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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direction  der  Königl.  Bayerischen  Verkehrs-Anstalten  wird  die  an 
Augsburg  zwischen  den  Stationen  Mering  und  Stierhof  angelegte  Personen-Haltestelle  Kissing  am 
Verkehre  übergeben  werden. 

Berlin,  den  25.  Juni  1875.  ....  «...  . ... 

Die  gescliiiftsfiilireiule  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Ueber  den  vorläufigen  Entwurf  eines  Reiclis- 
eisenbahn-Gesetzes. 

Abschnitt  III.  Artikel  28  bis  37  „Tarifwesen“. 

I. 

Im  Abschnitt  I Artikel  3 ist  bezüglich  des  Tarif- 
wesens  den  Landesregierungen  keinerlei  Mitwirkung  Vorbehal- 
ten, und  nach  unserer  Meinung  durchaus  mit  Recht;  denn  wie 
will  beispielsweise  ein  Staat,  der  von  einer  einzigen  Bahn  auf 
wenigen  Kilometern  durchzogen  wird,  deren  Strecken  im  Uebri- 
gen  vielleicht  in  Preussen,  Bayern  oder  Sachsen  belegen  sind, 
sich  in  der  Lage  befinden,  die  allgemein  maassgebenden  und  dem 
einzelnen  Falle  gegenüber  in  Anwendung  zu  bringenden,  noch 
immer  meist  aus  der  Erfahrung  sich  entwickelnden  oder  nach  der 
jedesmaligen  allgemeinen  Verkehrslage  und  dem  allgemeinen  In- 
teresse sich  richtenden  Grundsätze  zu  finden,  oder  gar  die  eigenen 
Meinungen  gegen  die  Ansicht  des  anderen  Staates,  welcher 
vielleicht  Tausende  von  Bahnkilometern  einheitlich  zu  beaufsich- 
tigen oder  zu  leiten  hat,  zur  Geltung  zu  bringen.  Demgegenüber 
erkennen  wir  aber  im  Artikel  28  sub  la  insofern  eine  wesent- 
liche Lücke,  als  nirgend  angegeben  ist,  von  wem  die  für  Bil- 
dung der  Beförderungspreise  im  Einzelnen  und  Besonderen 
maassgebenden  Grundsätze , soweit  sich  dies  erforderlich  macht, 
festgestellt  oder  genehmigt  werden. 

Wir  denken  uns  die  Sache  so,  dass  beabsichtigt  ist,  durch 
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den  Bundesrath  festsetzen  zu  lassen,  ob  die  Frachtsätze  aus  Ex 
peditions-  und  Transportgebühren  zusammenzusetzen  sind,  m 
welchem  Verhältnisse  diese  zu  einander  und  letztere  für  die  ver- 
schiedenen Transportkategorien  untereinander  stehen  und  welche 
Maximalsätze  Anwendung  finden  sollen.  Wer  aber  festsetzt, 
oder  doch  entscheidet,  was  innerhalb  dieser  allgemeinen  Grenzen 
im  einzelnen  Falle  und  im  Besonderen  Platz  zu  greifen  hat , da- 
rüber vermissen  wir  jede  Bestimmung. 

Wenn  es,  wie  wir  annehmen,  Absicht  ist,  den  Eisenbahnen 
die  hierzu  erforderliche  freie  Bewegung  gänzlich  zu  überlassen, 
was  nach  dem  Gesetze,  wie  wir  weiter  unten  nachweisen,  that- 
sächlich  nur  für  den  Localverkehr  und  soweit  das  gegebene 
System  dadurch  nicht  alterirt  wird,  der  Fall  sein  würde,  so  möchte 
es  sich  empfehlen,  dies  klarer  und  bestimmter  auszusprechen-,  mit 
Rücksicht  auf  die  Verhältnisse  der  meisten  gegenwärtig  gütigen 
Statuten  ist  dies  doppelt  erforderlich.1  Aber  selbst  dann  kann 
noch  der  Fall  eintreten,  dass,  namentlich  Beschwerden  gegenüber 
eine  specielle  Entscheidung  höheren  Orts  getroffen  werden  muss, 
weshalb  die  competente  Instanz  hierfür  zu  bezeichnen  sein  möchte. 


Wir  erlauben  uns  zu  den  Ausführungen  des  Herrn  Verfassers  folgende 

Bemerkungen  zu  machen : _ 

Zu  I.  Es  erscheint  uns  unzweifelhaft,  dass  es  in  der  Absicht  des  Keicns- 
Eisenbahnamtes  gelegen  hat,  innerhalb  der  Maximaltarife  freie  Bewegung  den 
Verwaltungen  zu  gestatten.  Wenn  dies  zutrifft,  würden  Specialbestimmunger 
allerdings  entbehrt  werden  können. 
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II. 

Iii  demselben  Artikel  ist  sub  2 Alinea  2 zu  lesen , dass 
„Ui  ffereutial  - Tarife“  jeder  Art  der  ausdrücklichen  Ge- 
nehmigung des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  bedürfen.  Wir  fragen 
demgegenüber,  was  ist  ein  Differentialtarif ? Dr.  Otto  Michaelis 
sagt  im  ersten  Bande  seiner  Volkswirthschaftlichen  Schriften  auf 
Seite  47 : 

„Differentialtarife  sind  eine  Feststellung  der  Transpoitpreise, 
welche  den  Preis  für  den  ununterbrochenen  Transport  von 
einem  Endpunkte  zum  anderen  wesentlich  niedriger  erscheinen 
lässt,  als  die  Preise  für  den  unterbrochenen  Verkehr  zwischen 
dem  einen  Endpunkte  und  der  Zwischenstation  und  dieser 
Zwischenstation  und  dem  anderen  Endpunkte  zusammeoge- 
nommen.“ 

Ist  diese  Definition  heute  noch  zutreffend  — und  es  ist  un- 
seres Wissens  seither  eine  erheblich  andere  weder  gebräuchlich 
noch  staatlicherseits  gegeben  worden,  in  jüngster  Zeit  hat  man  nur 
noch  die  Unterscheidung  in  schädliche  und  nicht  schädliche 
Differentialtarife  in  Anwendung  gebracht,  — so  bedürfen  nahezu 
alle  directen  Tarife  und  deren  Abänderungen  künftighin  der 
Genehmigung  des  Reichseisenbahnamtes.  Eine  Aenderung  in 
diesem  Verhältnisse  würde  nur  eintreten  können,  wenn  man  for- 
dern wollte,  dass  überhaupt  durchweg  zwischen  je  2 beliebigen 
Stationen  ein  directer  Tarif  bestehen  müsse  und  dass  alle  diese 
directen  Tarife  nach  gleichen  Einheitssätzen  zu  construiren  seien. 

Wer  aber  möchte  eine  Ausdehnung  der  directen  Verkehre  in 
solchem  Maasse  für  durchführbar  erachten,  dass  jede  beliebigen  2 
Stationen  directe  Tarifsätze  haben?  Hierin  liegt  also  eine  Un- 
klarheit, die  unseres  Erachtens  beseitigt  werden  muss.11 

III. 

Der  Artikel  30  besagt  im  vierten  Alinea,  dass  „Tarif- 
ermässigungen  im  Personenverkehr  mindestens  3 Monate,  im 
Güterverkehr  mindestens  1 Jahr  hindurch  bestehen  bleiben 
müssen.“  Wir  erachten  diese  Bestimmung  entweder  für  sehr 
nachtheilig,  oder  für  undurchführbar.  Bei  Ausstellungen,  zu  ge- 
meinnützigen Versammlungen,  für  Festtage,  während  allgemeine- 
rer Nothstände,  in  Veranlassung  von  Störungen  einzelner  Trans- 
portwege, Geschäftsconjuncturen  gegenüber,  für  öffentliche  Bau- 
ten und  dergleichen  Zwecke  sind  seither  in  grossem  Umfange  auf 
erheblich  kürzere  Zeiten,  vielfach  oft  nur  auf  wenige  Tage,  von 
den  Eisenbahnen  im  allseitigen  Interesse  Ermässigungen  gewährt 
worden,  welche  man  häufig,  ja  wohl  meist,  versagt  haben  würde, 
sollten  dieselben  3 Monate  resp.  1 Jahr  lang  haben  gelten  müssen. 
Wenn  die  Maassregel  ein  Mittel  sein  soll,  die  Eisenbahnen  davon 
abzuhalten,  allzu  bereitwillig  mit  Tarifermässigungen  vorzugehen, 
den  Eisenbahnen  aber  andererseits  eine  gewisse  Tariffreiheit  und 
die  Erstellung  von  Zeittarifen  zu  gewähren , so  wird  man  es  als 
ein,  die  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  nicht  genügend  be- 
rücksichtigendes, und  darum  nicht  ganz  geeignetes  Mittel  bezeich- 
nen dürfen.  Uebrigens  stehen  die  Fristen  im  Widerspruch  mit 
der  im  nächsten  Alinea  festgesetzten  Frist  von  6 Monaten. 

In  dieser  Gesetzesstelle  ist  noch  ein  weiteres  Novum  insofern 
enthalten,  als  verlangt  wird,  dass  Tarifermässigungen  künftighin 
14  Tage  vorher  publicirt  sein  sollen.  Eine  solche  Bestimmung 
führt  unmittelbar  dabin , dass  denjenigen  Bahnen , welche  unter 
strenger  Wahrung  des  Geheimnisses  es  zu  erreichen  wissen, 
Transporte  gegen  Gewährung  von  Ermässigungen  zugesagt  zu 
erhalten,  diese  Transporte  unter  Ausschluss  jeder  Concurrenz  mo- 
nopolisirt  werden. 

Abgesehen  davon,  dass  vielleicht  eine  andere  Route  weiter- 
gehende Ermässigungen  einführen  möchte , so  ist  auch  keine  an- 


Zu  II.  Wenn  wir  recht  unterrichtet  sind,  besteht  auch  bei  der  Reichsbe- 
hörde keine  grundsätzliche  Abneigung  gegen  Differential-Tarife  und  scheint 
davon  ausgegangen  zu  sein,  dass  unter  Differential-Tarife  nur  solche  zu 
verstehen,  welche  für  eine  absolut  nähere  Station  einen  höheren  Frachtsatz 
als  für  eine  entferntere  gewähren.  Wir  müssen  aber  dem  Herrn  Verfasser 
darin  beistimmen,  dass,  wenn  der  Begriff  Differentialtarif  in  dieser  be- 
schränktem Bedeutung  genommen  werden  soll,  solches  in  dem  Gesetz-Ent- 
wurf auch  besonders  hervorgehoben  werden  muss. 


dere  mehr  in  der  Lage,  zum  gleichen  Termine  wenigstens  die 
gleichen  Ermässigungon  in  Kraft  zu  setzen111. 

• IV. 

Dieses  nächste,  das  fünfte  Alinea  des  Artikels  30  ent- 
hält, wenn  wir  dasselbe  recht  verstehen,  eine  höchst  bedenkliche 
Bestimmung,  von  der  wir  deshalb  annehmen,  dass  sie  auf  irgend 
einer  irrthümlichen  Voraussetzung  basirt.  Wenn  von  einer 
Eisenbahn  Jemandem  vor  den  Anderen  ein  Vorzug  einge- 
räumt worden  ist,  so  soll  das  Reichs-Eisenbahn-Amt  verlangen 
können,  dass  dieser  Vorzug  während  längstens  6 Monaten  zur 
allgemeinen  Einrichtung  werde. 1V  Nehmen  wir  ein  Beispiel , um 
die  Sache  zu  erläutern.  Würde  z.  B.  die  Rheinische  Bahn  auf 
der  Strecke  zwischen  Neuss  und  Köln  irgend  welche  Vergünsti- 
gung gegen  die  gesetzlichen  Bestimmungen  gewähren  und  in 
Folge  dessen  gehalten  werden,  dieselbe  in  ihrem  ganzen  Bahn- 
bereiche für  den  Local-  und  für  alle  directen  Verkehre  einzu- 
führen, so  bliebe  wahrscheinlich  der  Köln-Mindener,  der  Bergisch- 
Märkischen,  Westfälischen,  der  Luxemburger  und  noch  mancher 
anderen  Bahn,  sowie  einer  ganzen  Reihe  der  wichtigsten  Ver- 
bände nichts  übrig,  als  diese  Vergünstigung  ebenfalls  und  zwar 
dann  nach  Alinea  4 im  Artikel  30  für  ein  Jahr  einzurichten. 
Auf  solche  Weise  würden  nicht  nur  andere  Verwaltungen  die 
nachtheiligen  Folgen  zu  tragen  haben,  sondern  die  einzelne  Ver- 
waltung hätte  hierdurch  auch  die  Macht,  von  ihr  gewünschte  Ein- 
richtungen gegen  den  Willen  anderer  Verwaltungen  ohne  Weite- 
res im  Wege  der  Selbsthülfe  durchzusetzen.  Beides  kann  nicht 
Absicht  des  Gesetzes  sein  und  werden  deshalb  die  Bestimmungen 
in  diesem  Punkte  wesentlich  geändert  werden  müssen. 

V. 

Im  Artikel  31  ist  zunächst  zu  lesen,  dass  auf  Verlangen 
des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  directe  Verkehre  einzurichten 
sind.  Da  sich,  der  in  Klammer  beigefügten  Bemerkung  nach, 
diese  Bestimmung  auf  Artikel  44  der  Verfassung  stützt,  so  kann 
es  sich  selbstverständlich  nur  darum  handeln,  Vorsorge  dafür  zu 
treffen,  dass  zwischen  je  zwei  Stationen  wenn  und  soweit  das 
Bedürfniss  dazu  erwiesen  ist,  ein  directer  Verkehr  über- 
haupt eingerichtet  werden  muss.  Dass  dies  stets  nach  den  Ent- 
fernungsverhältnissen des  vorhandenen  kürzesten  Weges  ge- 
schehen muss,  ist  durch  die  Nothwendigkeit  der  Concurrenzfähig- 
keit  fast  ausnahmslos  von  selbst  geboten.  Dagegen  fehlt  jede 
directe  Bestimmung  darüber,  ob  und  inwieweit  in  Fällen,  wo 
zwischenje  2 Stationen  ve  r sc  hi  e den  e W e ge  vorhan  - 
den  sind,  jeder,  oder  doch  mehrere  Wege,  und  welche  dann  be- 
rechtigt sein  sollen,  die  Gültigkeit  dieser  Tarife  auch  über  ihre 
Routen  zu  begehren.  Indirect  lässt  sich  eine  solche  Bestimmung 
gleichwohl  sub  No.  3 im  Artikel  31  des  Gesetzentwurfs  finden, 
indem  danach  vom  Reichs-Eisenbahn-Amte  nach  eigenem  Er- 
messen gefordert  werden  kann,  dass,  in  Ermangelung  einer  Ver- 
ständigung der  betheiligten  Eisenbahnen  über  einzurichtende 
directe  Verkehre,  jede  Verwaltung  für  den  auf  V erlangen  des 
Rei  ch  s-Eis  en  bah  n-Amtes  her  zu  stellen  den  gemeinsamen 
Tarif  die  geringsten  Transportsätze  bewillige,  welche  sie  unter 
gleichen  Verhältnissen  in  irgend  einem  anderen  directen  Verkehre 
erhebt.  Wir  können  uns  die  Sache  nur  dahin  verständlich 
machen:  „Das  Reichs-Eisenbahn-Amt  bestimmt  bei  Streitfällen 
ganz  allein,  welche  directen  Verkehre  und  über  welche  Routen 
eingerichtet  werden  müssen,  ohne  dafür  an  im  Gesetze  gegebene 
Grundsätze  gebunden  zu  sein.“  Kann  dies  Absicht,  kann  es  zu- 
lässig sein,  würde  es  im  Interesse  der  Eisenbahnen  und  des  Publi- 

Zu  III.  Eine  regelmässige  Publication  der  Tarife  14  Tage  vor  deren  Ein- 
führung halten  wir  im  Interesse  des  Publicums  für  sehr  wünschenswerth. 
Das  Bedenken  des  Herrn  Verfassers  Hesse  sich  wohl  dadurch  beseitigen,  dass 

es  den  Concurrenzrouten  für  den  fraglichenFallausnahmsweise  gestattet  würde, 
eine  gleiche  Ermässigung  innerhalb  der  laufenden  Puhlicationsfrist  noch  ein- 
zuführen. 

Zu  IV.  Wenn  wir  auch  berücksichtigen,  dass  das  Reichs-Eisenbahn-Amt 
nach  Art  30  Alinea  5 nur  berechtigt  sein  soll,  die  Strafe  (eine  unzulässige 
Tarif begünstigung  allgemein  auf  6 Monate  einzuführen)  zu  verhängen,  also  an 
deren  Stelle  auch  eine  andere  Executivstrafe  eintreten  lassen  kann,  so  theilen 
wir  doch  die  Bedenken  des  Herrn  Verfassers  gegen  jene  Strafe  aus  den  von 
demselben  angegebenen  Gründen. 
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cums  liegen?  Der  seitherige  Grundsatz:  dass  von  der  Bedeutung,  der 
Leistungsfähigkeit,  Coulanz,  Intelligenz  und  den  Beziehungen  der 
einzelnen  Balm  resp.  Verwaltung  es  abhängt,  in  welche  Verkehre 
sie  sich  einzufügen  vermag,  würde  hierdurch  zum  grossen  Schaden 
des  Eisenbahnwesens,  der  alten  leistungsfähigen  Eisenbahnen 
und  des  darin  angelegten  Capitals,  zuletzt  also  auch  zum  Nach- 
theil des  Publicums,  durchaus  verlassen  werden. 

VI. 

Der  Artikel  31  enthält  in  den  Bestimmungen  sub  1 bis 
3 noch  eine  weitere  unklare,  wenn  nicht  bedenkliche  oder  vielleicht 
geradezu  irrthümliche  Bestimmung. VI  Es  handelt  sich  um  die 
Antheile,  welche  die  einzelne  Bahn  in  die  directen 
Tarife  einrechnen  kann  und  darf.  Dieselben  dürfen  zu- 
nächst, was  selbstverständlich  ist,  nicht  höher  sein,  als  die  Local- 
sätze; sie  brauchen  nicht  niedriger  zu  sein,  als  andere,  welche 
auf  derselben  Strecke  für  die  gleiche  Leistung  und  die  gleichen 
Transporte  in  irgend  einem  anderen  directen  Verkehre  eingerech- 
net sind;  im  allgemeinen  Verkehrsinteresse  kann  jedoch  das 
Keichs-Eisenbahn-Amt  jede  Eisenbahn  verpflichten,  für  den 
gemeinsamen  Tarif  die  niedrigsten  Antheile  einzurechnen, 
welche  auf  die  betreffende  Strecke  in  irgend  einem  anderen 
directen  Verkehre  entfallen.  Wirmeinen,  diese  Bestimmung  lässt 
allzusehr  die  gegenwärtigen  Verhältnisse  ausser  Acht,  welche  auf 
den  verschiedenen  Verkehrs-Bedürfnissen  einerseits  und  auf  Com- 
promissen  und  Vereinbarungen  der  Eisenbahnen  untereinander 
andererseits,  sich  gestaltet  haben.  Allerdings  kann  uns  einge- 
wendet werden,  dass  diese  Grundsätze  nur  in  Ermangelung  einer 
Verständigung  der  betheiligten  Eisenbahnen  untereinander  und 
eventuell  im  allgemeinen  Verkehrs-Interesse  Anwendung  finden 
sollen. 

Aber  wie  viele,  namentlich  jüngere  Eisenbahnen  und  In- 
haber der  sogenannten  kürzesten  Route,  werden  nicht  so  ver- 
lockenden Chancen  gegenüber  jede  Verständigung  erschweren 
und  mit  Eifer  Streitfälle  herbeiführen,  bei  denen  sie  nur  gewinnen 
können?  Wie  aber  will  das  Reichs-Eisenbahn-Amt  im  einzelnen 
Falle  und  im  allgemeinen  Verkehrs-Interesse  entscheiden,  ohne 
ungerecht  zu  werden  und  bedenkliche  Präjudicien  zu  schaffen ; 
denn  was  ist  schliesslich  „allgemeines  Verkehrs- Interesse“  ? 
Hierzu  kommt,  dass  nach  dem  8.  Alinea  des  Artikel  31  auch  kein 
bestehender  directer  Verkehr  ohne  Genehmigung  aufgehoben 
werden  darf,  dass  also  auch  die  Eisenbahnen  gar  nicht  in  der 
Lage  sind,  sich  den  Consequcnzen  dieser  Gesetzesbestimmungen 
jemals  zu  entziehen  und  Verhältnisse  zu  beseitigen,  welche  durch 
die  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  einmal  entstanden  sind, 
welche  auf  ganz  anderen  Voraussetzungen  beruhen  und  welche, 
weil  vorhanden,  auch  nicht  einfach  zu  beseitigen,  noch  viel 
weniger  zu  ignoriren  sind. 

VH. 

In  No.  4 des  Artikel  31  ist  zunächst  ein  Widerspruch 
mit  No.  1 desselben  Artikels.  Im  letzteren  heisst  es,  dass  in  die 
directen  Verkehre  nicht  h öh er  e Antheile  eingerechnet  werden 
dürfen,  als  die  betreffende  Bahn  im  Localverkehre  „erhebt“. 
Das  letzte  Wort  lässt  es  nicht  zweifelhaft,  dass  der  gesammte 
Bruttolocalsatz,  denn  dieser  wird  „er hob  e n“  , gemeint  ist,  da- 
gegen ist  sub  No.  4 im  zweiten  Alinea  ganz  bestimmt  ausge- 
sprochen, dass  bei  Bildung  und  Einrechnung  directer  Antheile 
st  ets  für  die  transitirenden  Bahnen  die  vollen,  für  Versandt-  und 
Empfangsbabn  die  halben  Expeditionsgebühren  auszuscheiden 
sind. V11  Abgesehen  hiervon  behaupten  wir , dass  es  unbillig  und 
für  die  Dauer  unmöglich  ist,  in  dieser  Weise  zu  verfahren.  Es 
ist  nach  unserer  Ueberzeugung  vielmehr  absolut  erforderlich,  nicht 
in  dieser  rein  ealculatorischen  Weise  vorzugehen,  sondern  im  ein- 
zelnen Falle  genau  zu  prüfen,  ob  auch  der  betreffenden 

Zu  VI.  Die  Bestimmungen  entsprechen,  soviel  uns  bekannt,  den  bisherigen 
Preussischen  Concessionsbedingungen,  bestehen  auch  für  die  Englischen 
Bahnen,  wodurch  aber  die  von  dem  Herrn  Verfasser  geltend  gemachten  Be- 
denken nicht  aus  der  Welt  geschafft  werden. 

Zu  VII  ist  zu  berücksichtigen,  dass  im  Entwurf  ausdrücklich  von  gleich  er 
Leistung  die  Rede  ist,  im  directen  Verkehr  aber  ein  Theil  der  Leistung 
ausfällt.  Die  Red. 


Bahn  durch  den  ihr  verbleibenden  Antheil  ihre 
Selbstkosten  plus  dor  erforderlichen  Ertragsquote 
gewahrt  sind.  Aus  diesem  Grunde  muss  das  Gesetz  die  Mög- 
lichkeit der  Einrecbnung  von  Minimalantheilen,  wie  solche  auch 
immer  mögen  construirt,  gefunden,  begründet  und  bezeichnet 
werden,  zulassen  und  sichern. 

Vtii. 

Schliesslich  betrifft  noch  ein  im  zweiten  Alinea  des 
Artikel  8 enthaltener  Punkt  das  Tarifwesen,  auf  den  wohl 
im  dritten  Abschnitt  zweckmässig  noch  besonders  hinzuweisen 
sein  möchte. 

Es  heisst  daselbst,  dass  die  Genehmigung  des  Bundes- 
raths erforderlich  ist  für  Verträge,  nach  welchen 
zwischen  zwei  oder  mehreren  Eisenbahnen  der  Ertrag  des  Ver- 
kehrs , ohne  Rücksicht  auf  die  wirklich  stattgehabte  Benutzung 
jeder  der  betheiligten  Linien,  nach  einem  im  Voraus  bestimmten 
Verhältniss  getheilt  werden  soll.  Hat  man  hiermit  wirklich  diese 
Art  der  Vereinbarung  und  des  Compromisses  unter  die  Controle 
des  Bundesraths,  also  der  höchsten  Instanz,  stellen  wollen,  so 
darf  angenommen  werden,  dass  man  sie  als  etwas  ganz  Ausser- 
ordentliches hat  bezeichnen  und  sicher  nicht  hat  erleichtern 
wollen.  Nun  ist  dies  im  heutigen  Eisenbahnwesen  aber  durch- 
aus nichts  weniger,  als  etwas  Ausserordentliches,  es  ist  vielmehr 
ebensosehr  etwas  ganz  Gewöhnliches,  als  etwas  durchaus  Noth- 
wendiges. 

Nebenher  ist  die  hier  im  Gesetze  ganz  bestimmt  bezeichnete 
Form  dieser  Art  von  Compromissen  eben  nur  die  eine  der 
vielen  denkbaren  und  thatsächlich  üblichen  Formen  und  es  bleibt 
unverständlich,  weshalb  nur  die  eine  von  allen  Formen  und  nicht 
die  eigentliche  Sache  selbst  in  allen  ihren  Formen  in  derselben 
Weise  beschränkt  wird.  Sollte  aber  letzteres  in  der  That  beab- 
sichtigt sein , so  möchten  wir  doch  zu  fragen  uns  gestatten , was 
an  die  Stelle  der  seitherigen  Einrichtung  treten  soll? 

Nach  einer  allgemeinen  Schablone  lässt  sich  die  Berechti- 
gung der  einzelnen  Route  an  einem  bestimmten  Verkehre  Theil 
zu  nehmen,  nicht  abmessen;  die  Streckenlänge  allein,  darf  hierfür 
durchaus  nicht  in  erster  Reihe  entscheiden. 

Das  aber  alle'für  einen  Verkehr  vorhandenen  oder  zur  Theil- 
nahme  an  ihm  durch  ihre  Verhältnisse  in  gewisser  Weise  berech- 
tigten , oder  in  Folge  der  historischen  Entwickelung  thatsächlich 
daran  Theil  nehmenden  Routen  an  dem  Verkehr  sich  nicht  nur 
profitirend,  sondern  auch  wirklich  leistend  Theil  nehmen,  ist  in 
sehr  vielen  Fällen  ein  Ding  der  Unmöglichkeit;  für  das  Publicum 
und  die  Eisenbahn-Aufsichtsbehörden  aber  ohne  jeden  Einfluss. 
Soll  nun,  während  die  Eisenbahnen  im  allgemeinen  Verkehrsin- 
teresse seit  den  letzten  Jahren  unausgesetzt  darnach  gestrebt 
haben,  die  Instradirung  einfacher  zu  gestalten  und  deshalb  ge- 
wisse Routen  nöthigenfalls  von  vornherein  abzufinden , an  Stelle 
dessen  die  absoluteste  Routenzersplitterung,  die  Beeinflussung  des 
Publicums  zur  Wahl  bestimmter  Routen  und  ein  neuer  vierter 
Tariftheil  „die  Instradirungstableaux“  treten,  welche  die  vorn 
einfacher  werdenden  Tarife  hinten  wieder  aufs  äusserste  compli- 
ciren  und  das  Verfahren  und  Verschleppen  der  Güter  im  Gefolge 
haben?  Der  gegenwärtige  Nothzustand  des  Eisenbahnwesens 
kann  aber  sicher  nur  dadurch  grösser  werden , dass  man  die 
jungen  Bahnen  begünstigt  und  durch  Begünstigung  der  kürzesten 
Routen  noch  fernerhin  leistungsunfähige  Abkürzungsstrecken 
schafft. 


Die  Eisenbahnbauten  in  Elsass-Lothringen.* 

Während  das  Jahr  1873  grösstentheils  noch  durch  Ausarbeitung 
der  speciellen  Vorarbeiten,  durch  Projectiren  der  Kunstbauten  und 
durch  Aufnahme  von  Parcellar-Plänen  etc.  in  Anspruch  genommen 
war,  hat  sich  im  vergangenen  Jahre  auf  fast  allen  Linien  eine  rege 
Bauthätigkeit  entwickelt. 


* Wir  entnehmen  die  nachstehenden  Mittheilungen  sowohl  den  von  uns 
erbetenen  kurzen  Na.chweisungen  der  Kaiserl.  General-Direction  über  ihre 
Bauten,  als  auch  dem  von  derselben  uns  gütigst  gleichzeitig  bereits  mitge- 
tbeilten  Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  pro  1874.  Die  Red. 
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Der  Grumlevwerl)  ist  überall  der  Inangriffnahme  der  Arbeiten  ent- 
sprechend vorgeschritten  und  meist  durch  freihändigen  Ankauf  erwirkt; 
nur  in  einzelnen  Fällen  hat  der  Weg  der  Expropriation  betreten  werden 

müssen.  ...  , 

Hie  Ausführung  der  Erd-,  Planirungs-  und  Bosckung'sar  beiten,  der 
Kunstbauten,  sowie  die  Lieferung  des  Bcttungsmatcrials  ist  in  ein- 
zelnen Bauloosen  im  Betrage  von  50  000  ,M  bis  800  000  in  öffentlicher 
Submission  unter  reger  Betheiligung  von  Elsass-Lothringischen  und 
anderen  Deutschen,  sowie  ausländischen  Unternehmern  verdungen 

wo!  dem  ^ Construction  der  Brückenbauten  wurde,  wenn  thunlich,  der 
Ct e w ölb-C onsü'uc tio n vor  dem  eisernen  Ueberbau  der  Vorzug  gegeben. 
Zu  dem  Massivbau  liefert  der  Vogesensandstein  mit  kiesigem  Binde- 
mittel ein  vorzügliches  Material.  Beim  Bau  der  Lothringischen  Bahn- 
strecken wird  auch  der  Lyaskalkstein  von  Jaumont  vielfach  verwendet. 

Nur  in  den  Fällen,  wo  der  Mangel  an  Constructionshohe  Gewolbe- 
construction  nicht  gestattete,  ist  eiserner  Ueberbau  angewendet.  1 ur 
die  Linien  Colmar  - Breisach , Strassburg  - Lauterburg  , und  Zabern- 
Wasselnheim  sind  bereits  die  Eisen  - Constructionen  in  Bestellung 


«•e^eben. 

& ö Die  Nachbauten,  wie  Stationsgebäude,  Güterschuppen,  Wasser- 
stationen, Wärterhäuser  u.  s.  w.  sind  projectirt  und  die  Zeichnungen 
durch  Umdruck  vervielfältigt.  . , . 

Für  sämmtliche  Linien  mit  Ausnahme  von  Colmar  - Breisach  ist 
eiserner  Oberbau  nach  dem  modificirten  Hilf’schen  System  projectirt. 
Auf  der  Hauptlinie  kommen  Stahlschienen,  auf  den  Nebenlinien  leine- 
nen von  Feinkorneisen  zur  Verwendung.  Die  Lieferungsvertrage  tur 
die  Schienen,  Langschwellen  und  das  Kleineisenzeug  sind  abgeschlossen 

und  die  Lieferungen  in  vollem  Gange.  Km  7 

Die  Länge  der  sämmlichen  Neubaustrecken  betragt  251  Km.  2mi 
oberen  Leitung  des  Baues  ist  in  Strassburg  ein  Central-Bureau  tur 
Neubauten,  mit  einem  technischen  Mitgliede  der  Generaldirection 
ander  Spitze,  errichtet  worden.  Die  specielle  Bauausführung  erfolgt 
durch  die  Baüabtheilungen,  gegenwärtig  vierzehn  an  der  Zahl,  deren 
jeder  ein  Abtheilungsbaumeister  vorgesezt  ist.  .-du 

Die  bei  der  nachfolgenden  Beschreibung  der  einzelnen  im  Bau  be- 
griffenen Linien  vorkommenden  Höhennoten  beziehen  sich  auf  den 
mittleren  Wasserstand  des  Mittelmeeres,  welcher  0,4  m über  dem  Null- 
punkt des  Pegels  zu  Marseille  angenommen  ist. 


1.  Diedenhofen-Landesgrenze  bei  Sierck. 

Bau  durch  Gesetz  vom  15/6.  72  und  18/6.  73  genehmigt;  Länge  23, 5Km. 
Zweigeleisig  Veranschlagtes  Baucapital : 3 092  100  Thlr.  Inangriffnahme: 
Herbst  1875.  Vollendung:  Ende  1877.  Vermittelt  den  Verkehr  zwischen 
Metz  und  Trier  und  wird  ein  Theil  der  strategischenLinieBerlin-Nordhausen- 
Wetzlar-Coblenz-Trier-Metz.  Wichtige  Bauwerke:  Brücke  über  die  Mosel; 
neue  Bahnhofsanlage  Diedenhofen.  Wird  erbaut  von  Bauabtheilung  II  Die- 
denhofen  (Eisenbahnbaumeister  Simons).  . . , , 

Diese  Linie  bildet  die  Fortsetzung  der  von  Trier  projectirten  oberen 
Moselbahn;  sie  tritt  auf  dem  rechten  Ufer  der  Mosel  bei  dem  Dorfe 
Scheugen  auf  Reichsgebiet  und  verfolgt  dieselbe , sich  eng  ihrem  Laut 
anschliessend.  Bei  dem  Städtchen  Sierck  tritt  sie  sogar  m das  Moselbett 
hinein  und  macht  eine  Correction  desselben  nothwendig.  Der  Bahnhof 
bei  Sierck  ist  in  unmittelbarer  Nähe  der  Stadt  und  zwar  oberhalb  der- 
selben projectirt.  Von  hier  geht  die  Linie,  stets  den  Krümmungen  des 
Flusses  folgend,  bis  zum  Orte  Königsmacher.  Die  Einlegung  von  Lur- 
ven  mit  40U  m Radius  war  auf  dieser  Strecke  nicht  zu  umgehen.  Von 
Königsmacher  aus  erweitert  sich  das  Moselthal  und  es  konnte  deshalb 
die  Linie  weiterhin  bis  vor  die  Festungswerke  von  Diedenhofen  m 
gerader  Linie,  die  nur  durch  einzelne  Curven  von  geringer  Lange  un- 
terbrochen wird,  geführt  werden.  Bei  Diedenhofen  wird  ein  neuer 
Bahnhof  für  sämmtliche  dort  einmündenden  Bahnen  erbaut  werden. 
Derselbe  kommt  auf  dem  rechten  Moselufer  und  zwar  auf  der  bisher 
ausschliesslich  zu  fortificatorischen  Zwecken  verwendeten  Moselinsel, 
die  einerseits  durch  die  Mosel,  andererseits  durch  den  Moselcanal  be- 
grenzt wird,  zu  liegen.  Da  die  bestehende  Metz-Luxemburger  Bahn  bei 
Diedenhofen  auf  dem  linken  Moselufer  entlang  geführt  ist , so  muss 
diese  Bahn  zur  Verbindung  mit  dem  neuen  Bahnhof  auf  4 Km  Lange 
verlebt  und  es  muss  die  Mosel  oberhalb  und  unterhalb  desselben  uber- 
brückt  werden.  Die  obere  Moselbrücke  ist  für  drei  Fahrgeleise  einzu- 
richten, weil  ausser  der  zweigeleisigen  Metz-Luxemburger  Bahn  auch 
die  Ardennenbahn  in  den  neuen  Bahnhof  einzuführen  ist.  _ 

Die  Steigungs-Verhältnisse  sind  als  durchweg  günstige  zu  be- 
zeichnen, da  Steigungen  unter  1:500  nicht  Vorkommen.  Den  höchsten 
Punct  erreicht  die  Linie  zwischen  Sierck  und  Konigsmacher  mit  derUi- 
clinate  115  02.  Um  für  die  oben  erwähnten  Moselbrücken  die  nothige 
Constructionshohe  zu  erreichen,  haben  an  diesen  Stellen  todte  Steigun- 
gen von  geringer  Bedeutung  eingelegt  werden  müssen. 

Die  Bahn  wird  mit  zweigeleisigem  Unter  - und  Oberbau  ausgefuhrt. 

Die  Bauausführung  hat  noch  nicht  beginnen  können,  da  die  Ver- 
handlungen über  die  Lage  des  neuen  Bahnhofes  Diedenhofen  erst  m 
jüngster  Zeit  zum  Abschluss  gekommen  sind. 

2.  Rieding-Remilly. 

Bau  durch  Gesetz  vom  18/6.  73  genehmigt.  Bahnlänge:  66,9Km,  zwei- 
geieisig. Veranschlagtes  Baucapital : 5 083  800  Thlr.  Inangriffnahme  : Früh- 
jahr 1874;  Fertigstellung:  Anfang  1877.  Das  Terrain  ist  zur  Hälfte  berei  s 
acquirirt  Die  Linie  vermittelt  den  Verkehr  zwischen  Metz  und  Strassburg 


und  ist  für  den  durchgehenden  Verkehr  von  Belgien  resp.  Luxemburg  naeli 
Eisass  und  der  Schweiz  et  vice  versa  von  Bedeutung.  Haupt-Z wischenstation: 
Bertheimingen,  von  Rieding  1,6  Ml.  und  von  Remilly  5, „Ml.  entfernt.  Wird 
erbaut  von:  Bau-Abtheilung  IV  Saarburg  (Abtheilungs-Baumeister  Tschoppe), 
Bau- Abtheilung  V Einstingen  (Abtheilungs-Baumeister  Tacke),  Bau-Abthei- 
lung  VI  Remilly  (Abtheilungs-Baumeister  Franken). 

Durch  diese  Bahnstrecke  wird  der  jetzige  kürzeste  Schienenweg 
zwischen  Strassburg  und  Metz  nm  44  Km  abgekürzt. 

Unfern  des  Ortes  Rieding  3 Km  östlich  von  Saarburg  trennt  sich  die 
neue  Linie  von  der  Strassburg-Pariser  Bahn,  um  vermittelst  einer  Ver- 
binduugscurve  von  3,2™  Länge  in  die  Saarburg-Saargemünder  Linie 
bei  dem  Dorfe  Saaraltroff  einzumünden. 

Bei  Rieding  ist  ein  grösserer  Bahnhof  projectirt,  der  besonders  zum 
Rangiren  der  Güterzüge  dienen  wird. 

Die  Strassburg-Pariser  Chaussee  auf  der  Ostseite  des  neuen  Bahn- 
hofes wird  vermittelst  einer  18  m weiten  Eisenconstruction  über  die  Ge- 
leise der  Linien  Strassburg-Avrieourt ! und  Rieding  - Remilly  geführt. 

Von  Saaraltroff  bis  Bertheimingen  läuft  die  neue  Linie  auf  8,2  Km 
Länge  mit  der  bestehenden  Saarburg-Saargemünder  Linie  zusammen ; 
doch  soll  letztere  in  Bezug  auf  die  Curven  - und  Steigungs-Verhältnisse 
einer  gründlichen  Correction  unterworfen  und  dem  vorhandenen  Schie- 
nengeleise soll  ein  zweites  hinzugefügt  werden. 

Der  Bahnhof  Bertkelmingen  wird  in  südlicher  Richtung  verlegt  und 
zu  einem  Trennungsbahnhof  erweitert,  doch  ist  das  endgültige  Project 
noch  nicht  festgestellt. 

Sofort  nach  der  Ausmündung  aus  dem  letzteren  Bahnhofe  nimmt 
die  neue  Linie  eine  nordwestliche  Richtung  an  und  tritt  in  das  Thal  der 
Saar  ein.  Die  Brücke  über  diesen  Fluss  erhält  3 Oeffnungen  mit  je 
12  m Lichtweite  und  eisernen  Ueberbau.  Von  hier  aus  hebt  sieb  die 
Linie  mit  einem  Neigungs-Verbältniss  von  0,00ä  von  der  Ordinate  237, 86 
auf  die  Ordinate  252, 50,  um  nach  kurzer  Scheitelstrecke  wieder  auf  an- 
nähernd dieselbe  Ordinate,  wie  im  Saarthal  = 238, 5 herabzufallen. 

Es  folgt  nun  eine  Horizontale  6206, 7 m lang , mit  welcher  der  Mit- 
tersheimer  Weiber  und  der  Saar-Koblen-Canal  überschritten  wird.  Der 
erstere  dient  zugleich  als  Wasser-Reservoir  für  den  Canal.  Die  durch 
den  Eisenbahndamm  getrennten  Theile  des  Weihers  communiciren 
durch  einen  6 m weiten  Durchlass. 

Die  Brücke  über  den  Saar-Kohlen-Canal  erhält  eine  normale  Licht- 
weite  von  13  m,  es  sind  neben  der  8m  breiten  Wasserstrasse  an  beiden 
Seiten  Leinpfade  von  je  2,5m  Breite  angeordnet. 

In  derselben  Horizontale  liegt  der  Bahnhof  Lautertingen.  Nach 
zwei  Steigungen  im  Verhältniss  1:200  und  1:1000  mit  zwischenliegender 
Horizontale  von  2635, s m Länge  folgt  wiederum  eine  horizontale  Strecke 
von  grösserer  Ausdehnung,  dieselbe  bat  eine  Länge  von  6588  m,  im  An- 
fänge derselben  liegt  der  Bahnhof  Nebing. 

Bei  dem  stark  coupirten  Terrain,  welches  die  Linie  durehschneidet, 
war  die  Einlegung  so  langer  Horizontalen  nur  durch  bedeutende  Ein- 
schnitte und  Aufträge  zu  ermöglichen;  die  Einschnitte  erreichen  auf 
dieser  Strecke  eine  Tiefe  von  7,5  m,  während  Aufträge  bis  zu  11, 5m  Höhe 
Vorkommen;  diese  Abmessungen  steigern  sich  im  weiteren  Verlauf  der 
Linie  noch  bis  zu  12, 5 m bezw.  15, 5 m. 

Nachdem  die  Linie  die  Haltestelle  Bermering-Rodalbe,  zwischen 
den  Ortschaften  gleichen  Namens  gelegen,  passirt  hat,  gelangt  sie  end- 
lich bei  Mörchingen,  wo  wiederum  eine  Bahnhofs-Anlage  disponirt  ist, 
auf  die  Wasserscheide  zwischen  der  Saar  und  der  Französischen  Nied. 
Die  Scheitelstrecke  hat  eine  Länge  von  2025  m mit  der  Ordinate  265, 885. 

Von  hier  fällt  die  Linie  mit  Neigungen  von  1:200  und  zwischenlie- 
genden Horizontalen  in  das  Thal  der  Rotte  herab,  um  demnächst  in  das 
Thal  der  Französischen  Nied  überzugeben,  welches  sie  bis  zur  Einmün- 
dung in  die  Metz-Forbacher  Linie,  2„  Km,  Vor  Station  Remilly  verfolgt. 

Auf  dieser  Strecke  liegen  die  Haltestelle  Landorf  und  die  Bahn- 
höfe Brülingen  und  Baudrecourt. 

Die  Französische  Nied  wird  mit  einer  Brücke  von  10  m Licbtweite 
überschritten.  Der  geringste  Curven-Radius  beträgt  500  m. 

Die  ganze  Linie  hat  bis  zur  Einmündung  in  den  Bahnhof  Remilly 
eine  Länge  von  55, 6 Km  und  ist  mit  Ausnahme  einer  Strecke  von  rot. 
8 Km  der  Bauausführung  begriffen.  Bis  zum  1.  April  1875  sind  im 
Ganzen  215  886  Ckm.  Erdmassen  gefördert  und  2964  Ckm.  Mauerwerk 
zu  den  Brücken  und  Durchlässen  ausgeführt. 

Die  Linie  erhält  zweigeleisigen  Unter  - und  Oberbau. 

3.  Steinburg-Buchsweiler. 

Bau  durch  Gesetz  vom  18/6.  73  genehmigt.  Bahnlänge:  13, 0 Km  mit  ein- 
geleisigem Unter-  und  Oberbau;  auch  ist  der  Grunderwerb  nur  auf  ein  Geleise 
gerichtet.  Das  Terrain  ist  etwa  zum  vierten  Theil  bereits  erworben.  Veran- 
schlagtes Baucapital:  791  400  Thlr.  Begonnen  Anfangs  1875  ; Fertigstellung 
Ende  1876.  Die  Linie  hat  nur  locale  Bedeutung  resp.  für  die  Bergwerkspro- 
ducte  von  Buchsweiler.  Wird  erbaut  von  Bau-Abtheilung  XII  Neuweiler  (Ab- 
theilungs-Baumeister Bauzenberger). 

Diese  Linie  zweigt  bei  der  Station  Steinburg  von  der  Strassburg- 
Pariser  Linie  ab , überschreitet  zunächst  in  einem  gemeinsamen  Bau- 
werke von  3 Oeffnungen  mit  je  10 m Lichtweite  die  Zorn  und  Znisel 
und  folgt  dann  dem,  Laufe  der  letzteren  bis  zu  dem  Orte  Neuweiler. 
Zwischen  den  Stationen  Steinburg  und  Neuweiler  liegen  noch  die  Halte- 
stellen Hattmatt  und  Dossenheim.  Von  Neuweiler  wendet  sich  die  Linie 
nach  Osten  bis  zur  Station  Buchsweiler. 

Ausser  der  Zorn-  und  Znisel-Brücke  kommen  Bauwerke  von  Bedeu- 
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tun0,  nicht  vor  jedoch  nehmen  die  Auf-  und  Abträge  besonders  auf  der 
letzten  Strecke,  wie  auch  der  Bahnhof  Buchs  weiter  selbst  im  Abtrage 
lie**t,  bedeutende  Dimensionen  an.  Der  höchste  Auftrag  von  20, ^ m ist 
an  der  Stelle,  wo  die  Bahnlinie  den  Griesbach  überschreitet,  ll,0Km  von 

StmlDie  Linie  erhebt  sich  in  fortlaufender  Steigung,  nur  durch  einzelne 
horizontale  Strecken  unterbrochen,  von  der  Ordinate  172, 3,  der  Hohen- 
la"e  des  Bahnhofes  Steinburg  bis  zur  Ordinate  226, 5,  der  Horizontalen 
des  Bahnhofs  Buchsweiler,  demnach  um  54, 2 m. 

Eine  bedeutende  Steigung  im  Yerhältniss  1:100  und  2150  m lang 
liest  vor  dem  Bahnhofe  Buchsweiler;  auf  dem  übrigen  Theile  der  Bahn- 
linie wird  die  Steigung  1:  200  nicht  überschritten  der  kleinste  Curven- 
Radius  hat  eine  Länge  von  600 m.  . n _ ....  , 

Die  Linie  ist  auf  der  ganzen  Lange  in  der  Bauausführung  begriffen. 
Die  bis  zum  1.  April  1875  geförderten  Erdmassen  betragen  15  769  Ckm. 

4.  Zabern-Wasselnheim. 

Bau  genehmigt  durch  Gesetz  vom  18/6.  73.  Bahnlänge:  18, 28  Km  rpit 
zweigeleisigem  Unter-  und  eingeleisigem  Oberbau.  Das  Terrain  ist  zum 
grössten  Theil  bereits  acquirirt.  Veranschlagtes  Bau-Capital:  2 470  000 
Thlr.  Inangriffnahme:  Frühjahr  1874.  Vollendung:  Frühjahr  1877.  Die 
Linie  verbindet  das  Saarkohlenhecken  mit  Eisass  und  der  Schweiz,  sowie  Bel- 
gien und  die  Schweiz.  Im  Local- Verkehr  werden  Wein  und  Feldfrüchte  die 
bedeutendsten  Transporte  abgeben.  Bemerkenswerthes  Bauwerk:  der 

437  m lange  Tunnel  bei  Singrist.  Wird  gebaut' von  der  Bauabtheilung  VII 
Zabern  (Abth.  Baumeister  Pfarrer).  , 

Diese  Linie  trennt  sich  östlich  von  dem  Bahnhofe  Zabern  von  der 
Eisenbahnlinie  Strassburg-Paris.  _ . 

Die  Curven  in  dieser  Linie  zeigen  den  Minimal-Radius  von  500  m; 
sämmtliche  Steigungen  und  Gefälle  haben  das  Verhältniss  1: 100. 

Zunächst  überschreitet  die  Linie  die  Zorn  mit  einer  schiefen  ge- 
wölbten Brücke  von  8,!  m Lichtweite,  bald  darauf  einen  Fabrikgraben 
und  den  Rhein-Marne-Canal.  Ersteres  Bauwerk  hat  9 m Lichtweite 
und  ist  gewölbt,  letzteres  8,5  m mit  eisernem  Ueberbaii. 

Nachdem  der  Ort  Ottersweiler,  der  eine  Haltestelle  erhalt,  passirt 
ist  tritt  die  Linie  in  das  Thal  des  Moselbaches,  welches  durch  einen 
Viaduct  mit  16  Oeffnungen  von  je  12  m Lichtweite  überschritten  -wird. 

Nach  einer  3750  “ langen  Steigung  von  1:  100  folgt  die  Horizon- 
tale für  den  Bahnhof  bei  dem  Städtchen  Maursmünster. 

Bei  Singrist  erreicht  die  Linie  die  Wasserscheide;  hier  war  es 
nothwendig,  um  nicht  eine  grössere  Steigung  als  1 : 100  einzulegen, 
einen  Tunnel  anzuordnen,  welcher  eine  Länge  von  437  m erhält. 

Von  hier  senkt  sich  die  Linie  zunächst  mit  einem  Gefälle  von 
1 : 100  und  auf  einer  Länge  von  3000  m in  das  Thal  der  Mossig,  nachdem 
sie  dicht  vorher  den  Sommeraubach  mit  einer  gewölbten  Brücke  von  3 
Oeffnungen  zu  je  9 m Lichtweite  überschritten  hat.  i 

Die  Brücke  über  die  Mossig  ist  ebenfalls  gewölbt  und  hat  3 Oeff- 

nungen  mit  je  8,5  m Lichtweite.  . . 

Hierauf  folgt  der  Bahnhof  Romansweiler  und  fallt  dann  die  Lime 
bis  zum  Bahnhof  Wasselnheim  gleichmässig  herab,  nur  noch  einmal 
unterbrochen  durch  eine  kurze  Horizontale  für  die  Haltestelle  Papier- 

Von  sämmtlichen  im  Bau  begriffenen  Linien  ist  die  vorstehende 
am  weitesten  vorgerückt.  Die  Erdarbeiten  sind  zum  grossen  Theile 
vollendet,  desgleichen  die  kleineren  Bauwerke.  _ _ 

Für  den  Viaduct  bei  Ottersweiler  werden  die  Pfeiler  aufgeführt, 
im  Tunnel  bei  Singrist  ist  der  Firststollen  durchgebrochen  und  sind 
die  weiteren  Ausbruchs-  sowie  die  Wölbungsarbeiten  im  Gange. 

Beim  Bau  dieser  Bahnstrecke  |sind  bis  zum  1.  April  1875  gefördert 
416  303  Ckm  Erd-  und  Felsmassen  und  12 186  Ckm  Mauerwerk  sind  zu 
den  Kunstbauten  ausgeführt. 

Die  Höhen-Differenz  zwischen  Bahnhof  Zabern  und  der  lunnel- 
sohle  bei  Singrist  beträgt  77, 9 m,  zwischen  letzterem  Punkte  und  dem 
Bahnhofe  Wasselnheim  64, 0 m- 

5.  Barr-Schlettstadt. 

Bau  durch  das  Gesetz  vom  18/6.  73  genehmigt.  Bahnlängej  18, J8  Km 
mit  zweigeleisigem  Unter-  und  eingeleisigem  Oberhau.  Das  Terrain  ist  zum 
grössten  Theil  bereits  acquirirt.  Bau-Capital : 1 622  000  Thlr.  Begonnen 
im  Frühjahr  1874.  Fertigstellung  im  Früjahr  1877.  Die  Linie  vermittelt 
die  Verbindung  zwischen  Belgien  resp.  dem  Saarkohlenbecken  und  Eisass 
und  der  Schweiz  und  wird  locale  Transporte  von  Wein-  und  Feldfrüchten 
gewinnen.  Bauleitung  durch  Abtheilung  VIII  Barr  (Eisenhahnhaumeister 
Schultz).  _ , , 

Diese  Linie  bildet  wie  die  vorgehenden  ein  Glied  in  der  haupt- 
sächlich dem  durchgehenden  Verkehr  dienenden  Linie  Metz-Remilly- 

Rieding-Zabern-Schlettstadt-Basel.  Zugleich  verbindet  sie  in  kürzester 
Linie  das  Saarkohlenbecken  mit  den  fabrikreichen  Orten  des  Ober- 
Elsass  und  der  Schweiz. 

Die  zwischen  Wasselnheim  und  Barr  gelegene,  als  Vicinalbahn 
ausgebaute  Strecke  wird,  um  den  neuen  Anforderungen  für  einen  voraus- 
sichtlich ziemlich  bedeutenden  durchgehenden  Verkehr  zu  entsprechen, 
einen  Umbau  erfahren  müssen. 

Die  Verhandlungen  hierüber  sind  bereits  eingeleitet. 

Die  neue  Linie  Barr-Schlettstadt  zweigt  bereits  zwischen  der  Sta- 
tion Gertweiler  und  dem  alten  Bahnhofe  Barr  ab;  eine  Verlegung  des 
letzteren  um  400  m südwärts  ist  projectirt. 


Die  Linie  steigt  von  der  Ordinate  187, 80  an  der  Abzweigung  bis  auf 
die  Ordinate  214, 6 an  der  Wasserscheide  beiEpfig  und  fällt  daun  wieder 
herab  bis  zum  Orte  Scherweiler,  um  sich  hier  der  bestehenden  Bahn 
von  Markirch  nach  Schlettstadt  anzuschliessen  und  parallel  mit  dersel- 
ben in  den  Bahnhof  Schlettstadt  eingeführt  zu  werden. 

Das  Steigungs-Verhältniss  von  1:100  wird  nicht  überschritten. 
Der  Minimal-Radius  der  Curven  hat  eine  Länge  von  500  m. 

Die  Bahnlinie  zeigt  eine  grössere  Anzahl  von  Wege-Ueberführun- 
genund  kleineren  Bauwerken;  als  Bauwerk  von  hervorragender  Be- 
deutung ist  die  Brücke  über  den  Giessen  zu  erwähnen,  welche  3 Oeff- 
nungen mit  je  10  m Lichtweite  und  eisernen  Ueberbau  erhält. 

Als  Bahnhöfe  sind  zu  nennen  Eichhofen,  Epfig  auf  der  schon  er- 
wähnten Wasserscheide,  Dambach  und  die  Haltestelle  Scherweiler. 

Die  Linie  ist  in  ihrer  ganzen  Länge  in  der  Bauausführung  begrif- 
fen und  schreiten  die  Arbeiten  in  gewünschter  Weise  vorwärts. 

Bis  zum  1.  April  1875  sind  zur  Herstellung  dieser  Bahnstrecke 
54  950  Ckm  Erdmassen  gefördert  und  6169  Ckm  Mauerwerk  zu  den 
Kunstbauten  ausgeführt. 

6.  Mutzig-Rothau. 

Bau-Genehmigung  durch  Gesetz  vom  18/6.  73.  Bahnlänge:  23, 3 mit 

eingeleisigem  Unter-  und  Oberbau.  Das  zu  einem  Dritttheil  bereits  erwor- 
bene Terrain  wird  ebenfalls  nur  für  ein  Geleise  berechnet.  Bau-Capital 
1 430  000  Thlr.,  Inangriffnahme:  Anfangs  1875.  Fertigstellung  im  Frühjahr 
1877.  Die  Linie  wird  nur  locale  Bedeutung  haben  und  durch  die  vorhandenen 
Baumwollenspinnereien  und  durch  die  Erträge  aus  den  Forsten  und  Stein- 
brüchen alimentirt  werden.  Eine  wichtige  Zwischenstation  Schirmeck,  von 
Mutzig  2,e  Ml.  und  von  Rothau  0.4  MI.  entfernt.  Bauleitung  durch  Abtheilung 
XI  Mutzig  (Abtheil. -Baumeister  Lachner). 

Diese  Linie  bildet  eine  Fortsetzung  der  bestehenden  Bahn  von 
Strassburg  nach  Mutzig.  . 

Durch  die  örtlichen  Verhältnisse  wird  bedingt,  dass  die  Lime 
durchweg  dem  Laufe  der  Breusch  folgt  und  dieselbe  zweimal  über- 
schreitet , 

Die  Hochwasser-Verhältnisse  der  Breusch,  die  in  das  Thal  hervor- 
tretenden Bergkegel,  die  Berieselungsanlagen  der  von  der  Bahn  durch- 
schittenen  Wiesenflächen,  sowie  die  vielen  meistens  durch  Wasser- 
kraft betriebenen  Fabriken  verursachen  dem  Bahnbau  ungewöhnliche 
Schwierigkeiten.  , _ ,. 

Auch  auf  dieser  Linie  hat  für  die  Curven  der  Minimal-Radius  von 
500  m beibehalten  werden  können,  jedoch  war  nicht  zu  umgehen,  auf 
der  letzten  Strecke  zwischen  Bahnhof  Schirmeck  und  Rothau  ein  Stei- 
gungsverhältniss  von  0,,Jlu  einzulegen.  _ . 

Ausser  den  bereits  erwähnten  Uebergängen  über  die  Breusch  sind 
noch  mehrere  kleinere  Gebirgsflüsse,  wie  die  Magel,  der  Framontbach, 
ferner  Canäle  für  gewerbliche  Zwecke  und  besonders  eine  grosse  An- 
zahl von  Durchlässen,  welche  der  Berieselung  dienen,  auszuführen. 

Nach  dem  Verlassen  des  Bahnhofs  Mutzig  erreicht  die  Linie  zuerst 
den  Ort  Gressweiler,  für  welchen  eine  Haltestelle  projectirt  ist.  Dem- 
nächst werden  die  Orte  Urmatt,  Lützelhausen,  Wisch  und  die  Städte 
Schirmeck  und  Rothau  berührt,  welche  sämmtlich  Bahnhöfe  oder  Halte- 
stellen bekommen. 

Die  Differenz  in  der  Höhenlage  zwischen  den  Bahnhofs-Horizonta- 
len von  Mutzig  und  Rothau  beträgt  148, 72  m. 

Die  Hälfte  der  Linie  ist  in  der  Bauausführung  begriffen,  jedoch 
sind  die  bisher  ausgeführten  Arbeiten  noch  unbedeutend. 

7.  Lauterburg-Strassburg. 

Genehmigung  des  Baues  durch  Gesetz  vom  8/6.  73.  Bahnlänge:  56,0  Km 
mit  zweigeleisigem  Unter-  und  eingeleisigem  Oberbau.  Das  Terrain  ist  zum 
grössten  Theil  acquirirt.  Bau-Capital  veranschlagt  mit  4 016000  Thlr.  In- 
angriffnahme: Früjahr  1874.  Fertigstellung:  Juli  1876.  Diese  Strassburg 
mit  Mainz  verbindende  Linie  wird  bedeutenden  Localverkehr  mit  Landes- 
produeten  haben.  Von  technischer  Wichtigkeit  ist  die  Einführung  der 
Bahn  in  die  Festung  Strassburg.  Bauleitung:  Abtheilung  IX  Selz  (Ab- 
theilungs  - Baumeister  Dietrich);  Abtheilung  X Strassburg  (Abtheil.  Bau- 
meister Müller).  _ j 

Durch  diese  Linie  wird  im  Verein  mit  der  von  der  Direction  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen  vertragsmässig  zu  erbauenden  Bahnstrecke 
Germersheim-Wörth-Lauterburg  eine  neue  directe  V erbindung  zwischen 
Mainz  und  Strassburg  hergestellt. 

Die  Bahnlinie  geht  von  Lauterburg  bis  zu  dem  5 Kin  entfernten 
Orte  Mothern  in  der  Rheinebene  entlang.  Um  eine  Durchführung  der 
Bahn  durch  das  Inundationsgebiet  des  Rheines  zu  vermeiden,  verlasst 
die  Linie  hier  die  Rheinebene  und  ersteigt  das  11, 5 m _ höher  gelegene 
die  Thalsohle  begrenzende  Hochufer,  geht  westlich  bei  dem  Städtchen 
Selz  vorbei  und  fällt  alsdann  wieder  in  die  Rheinebene  herab. 

Von  dem  Orte  Beinheim  an  folgt  dieselbe  ohne  nennenswerthe 
Schwierigkeiten  im  Allgemeinen  dem  Zuge  der  Strassburg  - Lauter- 
burger Staatsstrasse.)  _ ..  , 

Die  Steigungs-  und  Curven- Verhältnisse  sind  sehr  günstig;  das 
Maximal-Steigungs-Verhältniss  ist  O,0033,  der  kleinste  Radius  hat  eine 
Länge  von  800  m.  Die  Linie  erhält  zweigeleisigen  Unterbau  aber  em- 
geleisigen  Oberbau.  . , 

Als  Bauwerke  von  einiger  Bedeutung  sind  zu  nennen : die  Drucke 
über  den  Selzbach,  gewölbt,  mit  2 Oeffnungen  von  je  10, 5 m lichter 
Weite;  die  Brücke  über  den  Sauerbach  mit  3 Oeffnungen  von  je  13,,  m 
Lichtweite  und  eisernem  Ueberbau;  ferner  die  Brücke  über  die  Moder, 
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obonfalls  mit  eisernem  Ueberbau  und  mit  3 Oeffnungen  ä 11, 8 ,n  lichter 
Weite  und  endlich  in  der  Nähe  von  Bischheim  die  Brücke  über  den 
Rheiu-Marue-Canal ; dieselbe  hat  eine  Oeffnung  von  9,0  m Lichtweite 
und  erhält  eine  Eiscnconstruction,  bestehend  aus  Hauptträgern  mit 
zwischengehängter  Fahrbahn. 

Bahnhöfe,  beziehungsweise  Haltestellen  sind  projectirt  bei  den 
Orten:  Lauterburg,  Mothern,  Selz,  Böschwoog,  Sessenheim,  Drusen- 
heim, Herrlisheim,  Gambsheim,  Wanzenau  und  Bischheim. 

Der  Bahnhof  bei  dem  letztgenannten  Orte  wird  durch  die  dort 
projectirte  Central-Keparatur-Werkstätte  grössere  Bedeutung  erhalten. 

' Bei  Strassburg  wird  einstweilen  bis  zur  Ausführung  des  dort  pro- 
jectirten  Central-Bahnhofes  ein  provisorischer  Anschluss  an  die  Venden- 
heim-Strassburger  Linie  bei  den  sogenannten  Kotunden  hergestellt. 

Die  Linie  ist  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Bau  begriffen. 

Es  sind  bis  zum  1.  April  d.  J.  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers 
160  589  Ckm  Erdmassen  gefördert  und  4414  Ckm  Mauerwerk  aufgeführt. 
Das  Material  zu  dem  eisernen  Oberbau  ist  sämmtlich  angeliefert. 

8.  Colmar-Breisach. 

Bau  durch  Gesetz  vom  15/6.72  genehmigt.  Bahnlänge : 21,,  Km  mit 
zweigeleisigem  Unter-  und  eingeleisigem  Oberbau.  Das  Terrain  ist  etwa  zur 
Hälfte  erworben.  Bau-Capital  veranschlagt  mit  1244000  Thlr.  Inangriff- 
nahme: 1.  Januar  1875.  Fertigstellung:  April  1877.  Die  Linie  vermittelt 
den  Verkehr  zwischen  Baden  und  Eisass;  der  Localverkehr  wird  sich  auf 
Getreide-,  Hülsenflüchte-  und  Wein-Transporte  erstrecken.  Eine  Zwischen- 
station von  Bedeutung  wird  Sundhofen  werden.  Als  bemerkenswerthes  Bauwerk 
ist  die  Rheinbrücke  bei  Neubreisach  Zu  nennen.  Bauleitung:  Abtheilung  I 
Colmar  (Eisenbahn-Baumeister  Schröder).  Abtheil.  XIII  Alt-Breisach  (Eisen- 
bahn-Baumeister WolffJ. 

Anschliessend  an  die  Bahnstrecke  Münster- Colmar  zweigt  diese  Linie 
vom  Bahnhof  Colmar  in  südlicher  Bichtung  ab,  geht  durch  einen  tiefen 
und  langen  Einschnitt,  um  die  Constructionshöhe  für  die  Unterführung 
unter  die  Strassburg-Baseler  Eisenbahn  und  zugleich  unter  die  Staats- 
strasse zwischen  denselben  Orten  zu  erhalten  und  nimmt  dann  unter 
Ueberschreitung  der  Thur  und  111  einen  beinahe  geradlinigen  Lauf 
durch  die  Ebene  des  Bheinthales  bis  an  die  Festung  Neubreisach,  wo- 
selbst sie  durch  den  nordöstlichen  Theil  der  Festungswerke  geführt 
wird.  Nach  dem  Austritt  aus  der  Festung  überschreitet  die  Bahn  den 
Bhone-Canal,  den  Grünen  Giessen,  sodann  den  Bhein  und  schliesst 
sich  bei  der  Badischen  Stadt  Altbreisach  an  das  Badische  Bahnnetz  an. 

Das  Verliältniss  zwischen  den  Geraden  und  Curven  ist  auf  dieser 
Linie  ein  äusserst  günstiges , da  zwischen  Colmar  und  Neubreisach 
eine  Gerade  von  11  588, 92  m Länge  hat  eingelegt  werden  können. 

Die  grösste  Steigung  auf  der  Elsässischen  Seite  beträgt  1:  200; 
doch  haben,  um  einerseits  dem  sich  an  dieBheinbrücke  anschliessenden 
Damm  keine  unnöthige  Höhe  zu  geben,  andrerseits  um  die  erforder- 
lichen Constructionshöhen  für  die  Brücken  über  die  Thur  und  111  zu  ge- 
winnen, sowie  wegen  der  Höhenlage  der  Festungshöfe  von  Neubreisach 
todte  Steigungen  von  unbedeutender  Ausdehnung  projectirt  werden 
müssen. 

Die  bereits  erwähnte  Brücke  über  die  Thur  erhält  3 Oeffnungen 
von  je  7m,  die  Brücke  über  die  111  ebenfalls  3 Oeffnungen  mit  je  16,67  m 
Lichtweite,  beide  mit  eisernem  Ueberbau. 

Die  Durchschneidung  der  Festungswerke  erfordert  mehrere  Brü- 
cken über  die  Festungsgräben  unter  sehr  spitzem  Winkel,  daun  folgt 
die  Ueberbrückung  des  Bhone-Bhein-Canals,  für  welchen  eine  Dreh- 
brücke in  Aussicht  genommen  ist,  dann  die  Brücke  über  den  Grünen 
Giessen  und  endlich  die  Brücken  über  den  Bhein. 

Im  Verlauf  der  nächsten  Jahre  werden  zusammen  3 feste  Eisenbahn* 
brücken  über  den  Bhein  zur  Verbindung  des  Elsass-Lothringischen  mit 
dem  Badischen  Bahnnetz  ausgeführt  werden  und  zwar 

1.  die  bereits  erwähnte  in  der  Linie  Colmar-Breisach; 

2.  in  der  Linie  Mülhausen-Müllheim ; 

3.  in  der  Linie  St.  Ludwig-Leopoldshöhe. 

Zwischen  der  Beichsregierung  und  der  Grossherzoglich-Badischen 
Begierung  ist  behufs  Erbauung  dieser  Brücke  unter  dem  13.  Mai  1874 
ein  Staatsvertrag  abgeschlossen  worden,  nach  welchem  die  entstehenden 
Kosten  von  beiden  Theilen  zur  Hälfte  getragen  werden;  auch  die  Bau- 
ausführung ist  derart  getheilt;  dass  die  GeneraldirectionderEisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  den  Unter-  und  Ueberbau  für  die  Brücke  in  der 
Linie  Colmar-Breisach,  sowie  denUnterbau  für  die  Brücke  in  der  Linie 
St.  Ludwig-Leopoldshöhe  herstellt,  dass  hingegen  die  Brücke  in  der 
Linie  Mülhausen-Mülheim  Unter-  und  Ueberbau  und  der  Ueberbau  für 
die  Brücke  in  der  Linie  St.  Ludwig-Leopoldshöhe  von  der  Badischen 
Begierung  ausgeführt  wird. 

Von  den  Technikern  der  Bheinuferstaaten  ist  bei  Gelegenheit  der 
Prüfung  jener  Brücken-Projecte  der  Grundsatz  aufgestellt  worden,  dass 
der  Fluthraum  zwischen  den  Dammfüssen  350m  betragen  soll..  Bei 
einer  Normalbreite  des  Stromes  von  200 m ergeben  sich  daher  zwei  Vor- 
länder k 75  m. 

Diese  gesammte  Fluthöffnung  soll  überbrückt  werden  und  sind  da- 
nach die  Luftöflnungen  der  Brücken  in  der  Linie  Colmar-Breisach  und 


Mülhausen-Müllheim  wie  folgt  bestimmt  worden : 

3 Stromöffnungen  a 70  m = 210  m 

2 Fluthöffnungen  auf  dem  Elsässischen  Ufer  a 27 m = 54  m 
2 dergl.  auf  dem  Badischen  Ufer  h 27  101  . . . . = 54  m 

zusammen  318, 0O  m 


Hierzu  an  Pfeilern 

2 Mittelpfeiler  ä 3 m = 0,o  m 

2 Landpfeiler  a 11  m = 22  m 

2 Fluthpfeiler  h 2 m = 4 m 

32,oo  m 

zusammen  35ü,00  m. 

Für  die  Brücke  in  der  Linie  St.  Ludwig-Leopoldshöhe  sind  diesel- 
ben Stromöffnungen,  jedoch  nur  Fluthöffnungen  auf  Elsässischem  Ufer 
von  zusammen  70m  Lichtweite  festgesetzt  worden. 

Die  Höhenlage  der  Bheinbrücken  ist  danach  bemessen,  dass 
zwischen  dem  höchsten  schiffbaren  Wasserstande,  welcher  auf  2,50  m 
Strassburger  Pegel  ==  3,00  m Hüninger  Pegel  angenommen  ist,  und  der 
Unterkante  der  Construction  ein  lichter  Baum  von  6,00  m verbleibt , da- 
mit ein  Schiffahrtsbetrieb  vermittelst  Tauerei  noch  möglich  ist. 

In  der  Bauausführung  ist  nur  die  Brücke  bei  Altbreisach  begriffen, 
woselbst  mit  den  Bamm-Arbeiten  für  die  Dienstbrücke  begonnen  ist. 

Auf  der  Linie  Colmar-Breisach  sind  Bahnhöfe  bei  dem  Orte  Sund- 
hofen  bei  der  Festung  Neubreisach. 

Die  Hälfte  der  Linie  mit  den  Unterführungen  unter  die  Strassburg- 
Baseler  Bahn  und  die  Staatsstrasse  bei  Colmar  sowie  mit  den  Brücken 
über  die  Thur  und  111  ist  in  der  Bauausführung  begriffen. 

Hierbei  sind  bis  zum  1.  April  1875  im  Ganzen  92100  Ckm  Erd- 
massen gefördert  und  205  Ckm  Mauerwerk  zu  den  Brücken  und  Durch- 
lässen ausgeführt. 

9.  Mühlhausen-Müllheim. 

Bau-Genehmigung  durch  Gesetz  vom  18/6.  73.  Bahnlänge  15, 5 Km  mit 
eingeleisigem  Unter-  und  Oberbau.  Rheinbrüebe:  Zweigeleisiger  Unter-  und 
eingeleisiger  Oberbau.  Von  dem  Terrain  ist  noch  Nichts  erworben.  Bau- 
capital!  1 274  000  Thlr.  incl.  halbe  Rheinbrücke.  Die  Linie  verbindet  Eisass 
mit  Baden  und  wird  bedeutenden  Producten  verkehr:  Saarkohlen,  Vogesen  - 
Sandstein  und  Bauholz-Transporte  haben.  Bauleitung:  Abthl.  XIV  Hüningen 
(Abthl. -Baumeister  Kriesche). 

Für  diese  Linie,  welche  von  Station  Mühlhausen  abzweigt,  zwischen 
Ottmarsheim  und  Bantzenheim  den  Bhein  überschreitet  und  in  die  Ba- 
dische Station  Mühlheim  einmündet,  werden  die  speciellen  Vorarbeiten 
angefertigt.  Diese  Bahn  wird  sich  hinsichts  der  Steigerungs-  sowie  Kur- 
venverhältnisse sehr  günstig  gestalten.  Die  Vorarbeiten  sind  soweit 
gediehen,  dass  binnen  Kurzem  die  Administrativ-Enquete  des  Projectes 
wird  beantragt  werden  können,  nachdem  höheren  Orts  die  allgemeine 
Bichtung  der  Bahnlinie  bereits  gutgeheissen  ist. 

10.  St.  Ludwig-Htiningen-Leopoldshöhe. 

Bau  durch  Gesetz  vom  18/6.  73  genehmigt.  Bat.nlänge:  3,s  Km  mit  zwei- 
geleisigem Unter-  und  eingeleisigem  Oberb  ui.  Von  dem  Terrain  ist  noch 
Nichts  erworben.  Baucapital : 632  000  Thlr.  incl.  halbe  Rheinbrücke.  Im 
Uebrigen  ganz  wie  zu  9. 

Diese  Linie  soll  nach  den  letztgetroffenen  Entscheidungen)  südlich 
von  der  Station  St.  Ludwig  von  derStrassburg-Baseler Linieabzweigen; 
sie  überschreitet  den  bei  Hüningen  in  den  Bhein  mündenden  Arm  des 
Bhone-Canals,  berührt  auf  der  West-  und  Nordseite  die  Stadt  Hü- 
ningen, woselbst  ein  Bahnhof  und  eine  Zweigbahn  nach  dem  Canal- 
hafen angelegt  wird,  geht  unmittelbar  nachher  über  den  Bhein  und 
vereinigt  sich  auf  der  Badischen  Station  Leopoldshöhe  mit  den  Badi- 


schen Bahnen. 

Die  Länge  der  Linie  beträgt  von 

St.  Ludwig  bis  Mitte  Bheinbrücke  rot 3,5  Km 

Mitte  Bheinbrücke  bis  Leopoldshöhe ■ l,s  Km 


zusammen  5,3  Km 

Die  Maximalsteigung  von  0,0i  wird  nicht  überschritten,  Curven- 
Badien  unter  500  m kommen  nicht  vor. 

Für  die  Bheinbrücke  werden  die  ersten  Vorbereitungen  zum  Be- 
ginn der  Kammarbeiten  getroffen.  Auch  der  Bau  der  übrigen  Strecke 
wird  alsbald  in  Angriff  genommen  werden. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  27.  Juni  1875.  (Reichseisenbahngesetz;  Tarif- 
Enquete;  Eise  nbahn  com  mis  sari  ate;Glatz-Habelschwerdt; 
Berliner  Stadtbahn;  B erlin  - Anhalter  Bahn;  Berlin- 
Görlitz;  Halle-Sorau-Guben;  Tilsit-Insterburg;  Kechte- 
Oder-Ufer-Bahn;  Lübeck-Büchen;  Altona-Kiel;  Anger- 
münde-Schwedt;  Saal-Unstrutbahn;  Hannover-Altenbeken; 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn;  Rhein-Nahe-Bahn.) 

Aus  den  offieiösen  und  sonstigen  Notizen  hiesiger  Blätter  ist  zu 
entnehmen,  dass  der  Reichseisenbahngesetzentwurf  wenig Ent- 
gegenkommen bei  den  darüber  stattgehabten  Berathungen  von  Com- 
missaren  der  Bundesregierungen  gefunden  hat,  indem  gegen  viele  Be- 
stimmungen desselben  Competenzbedenken  erhoben  wurden , * so  dass 
schliesslich  nichts  übrig  blieb,  als  die  Verhandlungen  abzubrechen. 
Seitdem  soll  in  der  Angelegenheit  gar  nichts  weiter  geschehen  sein.  Diese 
letztere  Mittheilung  will  die  Annahme  dementiren , als  ob  auch  dieser 
zweite  Entwurf  wieder  zurückgezogen  sei,  um  eine  Umarbeitung  zu 

* Es  wird  solches  in  einer  offieiösen  Mittheilung  des  Dresdner  Journals 
in  Abrede  gestellt.  Nach  der  Darstellung  desselben  hat  die  Reichsregierung, 
für  welche  die  Berathungen  einen  vorwiegend  informatorischen  Zweck  hatten, 
aus  eigenster  Initiative  und  gegen  die  Erwartung  und  den  mehrfach  ge- 
äusserten  Wunsch  der  meisten  Commissare,  aber  in  vollständiger  Berechti- 
gung die  Berathungen  abgebrochen. 
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finden.  Daran  scheint  man  jedoch  keineswegs  vor  der  Hand  zu  denken; 
doch  ist  andererseits  auch  noch  nicht  bekannt  , in  welcher  Weise  sonst 
das  Dilemma  gelöst  werden  soll. 

Die  Commission  für  die  Eisenbahntarif-Enquete  wird  am 
6.  September  wieder  zusammentreten,  um  aut  Grund  des  durch  die 
Enquete  gewonnenen,  in  stenographischen  Aufzeichnungen  gesammelten 
und  inzwischen  zu  sichtenden  Materials  die  weitere  Lösung  der  für  die 
Enquete  gestellten  Aufgabe  vorzubereiten.  Von  einem  Commissions- 
mitgliede  wurde  noch  in  der  letzten  Sitzung  ein  Vorschlag  zu  einem 
Compromisssystem  gemacht,  der  als  Basis  für  eine  allgemeine  Ver- 
ständigung dienen  soll.  Nach  diesem  Vorschläge  soll  der  Maximalsatz 
in  Markpfennigen  pro  Centner  und  Meile  betragen  für  Stückgut  1.  Classe 
4,  2.  Classe  3 (Stückgüter  der  Specialclassen).  In  der  Wagenladungs- 
classe  A (bedeckte  Wagen)  100  Centner  3,  200  Centner  2,5,  Wagen- 
classe  B (offene  Wagen)  100  Centner  2,s,  200  Centner  2.  Zu  demselben 
Satze  werden  die  Güter  der  Specialclassen  bei  Aufgabe  von  100  Centnern 
befördert.  Für  besonders  benannte  Güter  Specialtarif  I 1,5 , Special- 
tarif II  1,25,  Specialtarif  III  1 Markpfennig.  Expeditionsgebühr  für 
Wagenladungen  2 Thlr.  pro  100  resp.  200  Centner  für  alle  Entfernungen 
— event.  6 Pf.  pro  Centner  bei  Entfernungen  über  10  Meilen,  unter 
1 0 Meilen  mit  fallender  Skala  bis  zu  3 Pf.  pro  Centner  für  Entfernungen 
bis  zu  1 Meile. 

Behufs  V ereinfachung  des  Geschäftsganges  bei  der  Eisenbahnver- 
waltung hat  der  Handelsminister  die  Befugnisse  der  Eisenbahn- 
commissariate  und  Commissarien  dahin  erweitert,  dass  eine  Reihe 
bisher,  der  Entscheidung  jener  Behörde  nicht  unterworfener  Anträge 
der  Privat-Eisenbahnverwaltungen  fortan  bis  auf  Weiteres  in  erster  In- 
stanz bei  jenen  Behörden  zur  Entscheidung  vorbehaltlich  des  Recurses 
an  das  Ministerium  gelangen  sollen.  Es  bezieht  sich  dies  namentlich 
auf  die  Anträge  zur  Genehmigung  der  Projecte  für  den  Umbau  oder 
die  Erweiterung  von  Bahnhöfen  unter  gewissen  Voraussetzungen,  ferner 
auf  die  Anträge  wegen  Inbetriebnahme  neugebauter  zweiter  Geleise, 
Anträge  auf  Genehmigung  der  Beschaffung  von  Betriebsmitteln,  sowie 
Anträge  auf  Genehmigung  von  Fahrplan änderungen  für  Localzüge, 
falls  dieselben  auf  den  Lauf  der  über  mehrere  Bahnen  durchgehenden 
Züge  oder  auf  den  Anschluss  an  Züge  anderer  Bahnen  nicht  von  Ein- 
fluss sind  und  die  Postverwaltung  sich  mit  den  Abänderungen  einver- 
standen erklärt. 

Auf  der  Strecke  Glatz  - Habelschwerdt  wird  der  Personen-  und 
Frachtverkehr.vom  1.  Juli  d.  J.  ab  eröffnet.  Es  wird  dadurch,  wie  aus 
dem  veröffentlichten  Fahrplan  ersichtlich  ist,  täglich  eine  dreimalige 
directe  Verbindung  zwischen  Breslau  und  Habelschwerdt  ermöglicht. 

Ueber  eine  ganze  Anzahl  von  Generalversammlungen  und  Ge- 
schäftsberichten ist  heute  zu  referiren.  Die  Generalversammlung  der 
Berliner  Stadteisenbahn  wählte  die  ausscheidenden  Mitglieder 
des  Aufsichtsraths  ausnahmslos  wieder.  In  Betreff  des  zweiten  Punktes 
der  Tagesordnung  — Beschlussfassung  über  eine  dem  Aufsichtsrathe 
zu  ertheilende  Ermächtigung  zu  Verhandlungen  mit  der  Regierung 
wegen  Deckung  der  nach  dem  Ueberschlage  gegen  das  Grundcapital 
etwa  erforderlichen  Mehrkosten,  wurde  ein  bestimmter  Beschluss  nicht 
gefasst,  vielmehr  genehmigte  die  Generalversammlung,  auf  Vorschlag 
des  Commissars  der  Regierung,  die  Erledigung  der  Angelegenheit  einer 
späteren  Generalversammlung  zu  überlassen,  die  einberufen  werden 
soll,  sobald  sich  bestimmt  übersehen  lässt,  ob  und  welche  Mittel  über 
den  Voranschlag  hinaus  erforderlich  sein  werden. 

In  der  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Berli  n-An- 
h alter  Bahn  waren 820  Stimmen,  welche  1 640 000  Thlr.  verdaten,  er- 
schienen und  genehmigten  hiervon  670,  also  bei  Weitem  mehr  als  die 
erforderlichen  a/3,  die  Vorlage  des  Verwaltungsrathes  und  derDirection, 
wonach  30  Millionen  Mark  durch  eine  Prioritäts-Anleihe  zum  Ausbau 
der  Bahnhöfe  Berlin,  Halle,  Lichterfelde,  Rossla,  Leipzig  etc.,  Verle- 
gung der  Anschlussstrecken  in  Bitterfeld  und  Vervollständigung  der 
Betriebsmittel. aufgebracht  werden  sollen.  Da  die  Nothwendigkeit  und 
Nützlichkeit  dieses  Darlehens  bereits  auf  der  Generalversammlung  vom 
30.  April  er.  allseitig  .nachgewiesen  und  anerkannt  war,  so  fand  eine 
Discussion  hierüber  nicht  mehr  statt  und  war  die  Versammlung  in  einer 
Stunde  beendet. 

In  der  Generalversammlung  der  Berlin  - Görlitzer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft gelangten  sämmtliche  Anträge  der  Verwaltung 
zur  Annahme.  Eine  kurze,  aber  resultatlose  Discussion  knüpfte  sich 
nur  an  den  Punkt  7 des  Geschäftsberichts  betr.  der  Unterschlagungen 
des  Gassenrendanten  Piltz.  Der  von  Actionären  gestellte  Antrag  zum 
Zweck  der  Declaration  des  § 22  der  Statuten  führte  zu  einer  längeren 
Debatte  und  demnächstiger  einstimmiger  Annahme  desselben  in  folgen- 
der Fassung:  „Diese  Nachzahlungen  erfolgen  indess  nur,  nachdem  vor- 
erst den  Inhabern  der  Stamm-Prioritäts-Actien  für  das  laufende  Be- 
triebsjahr 5 Proeent  des  Nominalbetrages  ihrer  Actien  aus  dem  Rein- 
erträge gewährt  sind  und  sodann  mit  der  Maassgabe,  dass  unter  den 
dergestalt  zur  Bezahlung  gelangenden  Dividendenscheinen  früherer  Be- 
triebsjahre die  älteren  Dividendenscheine  ein  Vorzugsrecht  vor  den 
jüngeren  gemessen.“  Den  Schluss  der  Versammlung  bildeten  Ergän- 
zungswahlen des  Aufsichtsrathes,  wobei  die  ausscheiaenden  Mitglieder 
Herren  Wilckens,  Solomonsohn,  von  Seydewitz,  Levinsteien,  Lent,  Sät- 
tig, Schmidt  wieder  und  die  Herren  Geh.  Regierungsrath  Reinhard  und 
Bankier  Alwin  Ball  neu  gewählt  wurden.  — Der  Bericht  der  Direction 
und  des  Verwaltungsrathes  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn- 
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Abschluss  der  Betriebsrechnung  pro  1871  haben  betragen:  dieGesammt- 
einnahme  incl.  der  Reste  aus  dem  Jahre  1873  et  retro  1896  896  Thlr. 
28  Sgr.  4 Pfg.,  die  Gesammtausgaben  incl.  der  Reste  aus  dem  Jahre 

1873  et  retro  1 282  231  Thlr.  28  Sgr.  — Pfg.  Es  ist  demnach  ein  Ueber- 
schuss  von  614  665  Thlr.  — Sgr.  4 Pfg.  verblieben.  Aus  diesem  waren 
vorweg  zu  berichten:  a)  60  995  Thlr.  — Sgr.  — Pfg.  zur  Verzinsung  der 
Prioi-itäts-Obligationen  erster  Emission,  b)  7 755  Thlr.  — Sgr.  — Pfg. 
zur  Amortisation  der  Prioritäts-Obligationen  erster  Emission,  c)  12  630 
Thlr-  — Sgr.  — Pfg.  Rücklage  in  den  Reservefond  pro  1874,  d)  123  251 
Thlr.  — Sgr.  — Pfg.  Rücklage  in  den  Erneuerungsfond  pro  1874, 

e)  97  020  Thlr.  28  Sgr.  10  Pfg.  Zinsen  für  den  zum  Bau  der  Strecke 
Weisswasser-Muskau  und  der  Zweigbahn  Lübbenau-Ramenz  (Landes- 
grenze) verwendeten  Antheil  der  Prioritäts  - Anleihe  II.  Emission, 

f)  20  250  Thlr.  Zinsen  des  bisher  in  Höhe  von  1 800  000  Thlr.  begebenen 
Theiles  der  Prioritäts-Anleihe  III.  Emission  (Lit.  C.)  pro  term.  1.  April 
1875.  Summa  321901  Thlr.  28  Sgr.  10  Pfg.  Der  Restbetrag  von  292  763 
Thlr.  1 Sgr.  6 Pfg.  soll,  wie  folgt,  verwendet  werden : a)  zur  Gewährung 
einer  Dividende  von  4 Proc.  für  5 500  000  Thlr.  Stamm-Prioritäts-Actien 
220  000  Thlr.,  b)  zur  Zahlung  der  Eisenbahnsteuer  5641  Thlr.  9 Pfg., 
c)  zur  Verfügung  der  Generalversammlung  2200  Thlr.,  d)  Specialresorve 
für  die  Forderung  an  den  General-Bauunternehmer  (excl.  des  aus  den 
Betriebs-Ueberschüssen  des  Jahres  1873  et  retro  bereits  reservirten 
Betrages  von  81 000  Thlr.)  31 268  Thlr.  24  Sgr.  2 Pfg. , e)  zu  Restaus- 
gaben pro  1874  et  retro  (incl.  der  für  Vorarbeiten  der  im  vorjährigen 
Geschäftsberichte  gedachten  Industriebahnen  geleisteten  Vorschüsse) 
33  653  Thlr.  6 Sgr.  7 Pfg.  Summa  wie  oben  292  763  Thlr.  1 Sgr. 
6 Pfg.  Im  Vergleich  zu  dem  Vorjahre  sind  die  Einnahmen  (excl. 
Reste)  um  159  064  Thlr.  1 Sgr.  3 Pfg-,  die  Ausgaben  um  209  088 
Thlr.  7 Sgr.  4 Pfg.  gestiegen;  der  Procentsatz  der  reinen  Be- 
triebsausgaben (excl.  der  Rücklagen  in  den  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds) hat  sich  von  56, 0s  Proc.  im  Jahre  1873  bis  auf  66, 9S  Proc.  pro 

1874  erhöht.  Die  in  dem  Berichte  der  Direction  specificirten  Defecte 
des  früheren  Rendanten  Piltz  treffen  auch  die  Berlin-Görlitzer  Gesell- 
schaft und  sind  bereits  in  der  vorliegenden  Bilanz  vorbehaltlich  des  Re- 
gresses gegen  die  betheiligten  Persönlichkeiten  abgeschrieben.  Die 
Auseinandersetzung  mit  den  Bauunternehmern  ist  noch  nicht  erfolgt. 
Es  schweben  darüber  noch  Processe  beim  hiesigen  Stadtgericht. 

Dem  Berichte  des  Verwaltungsraths  der  Haile-Sorau-Gubener 
Eisenbahn  an  die  am  30  Juni  stattfindende  Generalversammlung  ent- 
nehmen wir  folgende  Einzelheiten:  Nach  der  Betriebsrechnung  pro 
1874  betragen  die  Gesammteinnahmen  1 152  114  Thlr.,  die  Ausgaben 
924 715  Thlr.,  der  Ueberschuss  227398  Thlr.  (gegen  106  385  Thlr.  in 
1873).  Es  kommen  zur  Reserve  18 190  Thlr.,  in  den  Erneuerungsfond 
136400  Thlr.,  desgleichen  als  erste  Rate  des  pro  1873  zu  deckenden 
Restes  von  60000  Thlr.,  mit  20000  Thlr.  Zinsen  der  Prioritätsobli- 

gationen  (incl.  Theilbetrag  pro  IV.  Quartal  der  am  1.  April  1875  fälligen 
oupons)  234207  Thlr.,  Amortisation  der  Obligationen  Lit.  A.  24000 
Thlr.,  Reserve  für  rückständige  Betriebs-Ausgaben  pro  1874  14  509  Thlr. 
Es  verbleibt  daher  eine  Unterbilanz  von  219908  Thlr.  Diese  Summe 
ermässigt  sieh  um  17  355  Thlr.  als  Betriebsüberschuss  aus  1871,  daher 
Deficit  202552  Thlr.  Dazu  treten  die  Restausgaben  pro  1873  und  retro 
mit  10681  Thlr.,  der  Betriebszuschuss  pro  1873  mit  219390  Thlr.,  so 
dass  ultimo  1874  eine  Gesammtschuld  von  432624  Thlr.  vorhanden  ist. 
Im  Vergleiche  zu  dem  Vorjahre  sind  die  Einnahmen  (incl.  Reste)  um 
286229  Thlr.,  die  Ausgaben  (incl.  Reste)  um  165216  Thlr.  gestiegen. 
Die  Ausgaben  für  den  Betrieb  incl.  Reste  betrugen  1874  in  Procent 
der  Bruttoeinnahmen  80, ä6  Procent  (in  1873  84, 63  Procent  und  excl. 
Reste  70,78  Procent).  Die  Ausgabe  der  5proc.  Anleihe  im  Betrage  von 
2 165000  Thlr.  ist  trotz  der  von  der  Berliner  Handelsgesellschaft  über- 
nommenen Zinsgarantie  nicht  zu  ermöglichen  gewesen  und  die 
dringendsten  Ausgaben  sind  aus  den  Vorschüssen  der  Berliner  Handels- 
gesellschaft gedeckt  worden,  welche  am  31.  December  c.  zurückgezahlt 
werden  müssen.  Die  Verwaltung  hat  in  Rücksicht  auf  die  Lage  der 
Gesellschaft  einen  Etat  pro  1875  aufgestellt.  Die  Ausgaben  sind  auf 
1591990  Thlr.,  die  Einnahmen  auf  nur  1274736  Thlr.  normirt.  Am 
Schlüsse  des  Jahres  wird  jedenfalls  ein  Deficit  von  267254  Thlr.  ver- 
bleiben, dazu  käme  das  Deficit  aus  den  Vorjahren  mit  432624  Thlr., 
endlich  der  aus  den  Unterschlagungen  des  Rendanten  Piltz  entstandene 
Verlust  von  ca.  100000  Thlr.,  zusammen  800000  Thlr.  Die  Vermehrung 
der  Ausgaben  um  382900  Thlr.  gegen  1874  ist  begründet  in  dem  Wach- 
sen der  Zinsensumme.  Diese  steigt  von  257950  Thlr.  in  1874  auf 
480000  Thlr.  in  1875  und  zwar  sowohl  durch  die  Verzinsung  des  für  die 
Strecke  Eilen burg-Leipzig  aufgebrachten  Anlage-Capitals  als  auch  mit 
Rücksicht  auf  vertragsmässig  durch  2 Proc.  Provision  auf  7 Proc.  er- 
höhte Zinsen  der  Vorschüsse  der  Berliner  Handelsgesellschaft.  Die 
auch  von  bewährten  Fachmännern  anerkannte  günstige  Lage  der  Bahn 
gestattet  die  Hoffnung  zu  hegen , dass  der  Zeitpunkt  nicht  ferne  ist,  in 
welchem  die  Betriebsüberschüsse  die  Jahreszinsen  decken  und  die  Schul- 
den der  Vorjahre  allmälig  tilgen  werden.  Es  fragt  sich  aber,  ob  die  Ge- 
sellschaft diesen  Zeitpunkt  ungefährdet  wird  erreichen  können.  Die  Ver- 
waltung hat  sich  deshalb  an  den  Herrn  Handelsminister  mit  der  Bitte 
gewendet  1)  der  Gesellschaft  einen  Vorschuss  von  2165000  Thlr.  zu  ge- 
währen und  2)  die  Mittel  zur  Bezahlung  der  Zinsen  der  Prioritätsan- 
leihen für  die  Dauer  von  3 Jahren  zur  Verfügung  zu  stellen.  Inzwischen 
wurde  mit  der  Kottbus-Grossenhainer  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Ver- 
einbarung getroffen,  dass  dieselbe  die  Strecke  Kottbus-Guben  in  Pacht 
nehmen,  gegen  Uebergabe  von  1700000  Thlr.  in  Obligationen  der 


528 


Prioritfitsanleiho  Lit.  C.  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn-Gesell- 
seb  it't  die  gleiche  Summe  baar  zahlen  und  berechtigt  sein  sollto,  die 
Ä,  Kottbis-Ouben  ohne  Rollmaterial  für  1 700  000  Thlr.  anzukau- 
fen.  Der  Minister  genehmigte  weder  dieses  lh'ojeet,  noch  das  ^“^Ab- 
tretung des  Betriebs  der  übrigen  Bahn  an  die  Oberschlesische  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Die  Regierung  gewährte  auch  keinen  Vorschuss, 
sondern  will  die  Zinsgarantie  für  sämmtliche  Anleihen  übernehmen, 
die  Anleihe  C auf  3 Millionen  Thlr.  erhöhen  lassen,  gegen Uebernahme 
des  Betriebes  der  Bahn  vom  1.  Januar',1877  für  ewige  Zeiten  seitens  des 
Staats.  DieZuschüsse  des  Staats  werden  aus  den  spateren  Kemertragen 
vorweg  erstattet.  Der  Staat  hat  das  Recht  des  Ankaufs  der  Bahn  nach 
15  Jahren  für  den  öfachen  Betrag  der  Summe  der  Reineinnahmen  dei 
letzten  5 Jahre.  Die  Verwaltung  schlägt  die  Annahme  dieses  Ver- 
trages vor  die  Baucaution  vonb315332  Thlr.  ist  vom  Staate  zuruck- 

ei stattet. d ^ ^ d 8tattgehabten  Generalversammlung  der  Tilsit- 
Insterburger  Eisenbahn  stand  u.  A.  auf  der  1 agesordnung  auch 
die  Aufnahme  von  900,000  Ji  Prioritäts-Obligationen  für  Erweiterung 
des  Betriebes  und  der  hierzu  erforderlichen  Anlagen,  um  den  durch  die 
Eröffnung  der  Tilsit-Memeler  Bahn  gestellten  grosseren  Anforderungen 
Genügen  zu  können.  Der  Herr  Vorsitzende  theilte  mit,  dass  mit  dei  Di- 
rection der  Ostbahn  bereits  ein  Vertrag  geschlossen  sei  und  zwar  ubei 
deren  Mittragen  der  Kostenin  Betreff  der  notwendigen  Erweiterung  des 
Verkehrs.  Sowohl  der  Herr  Minister  für  Handel  und  Gewerbe,  als  auch 
der  Herr  Staatscommissarius  habe  dem  Verwaltungsrathe  ausgedruckt, 
dass  man  höheren  Orts  nicht  abgeneigt  sei,  auf  Grund  einer  geeigneten 
Vorlage  die  Verhandlungen  über  den  Kauf  der  Bahn  event.  ubei  die 
Uebernahme  des  Betriebes  wieder  aufzunehmen,  dass  aber  der  Vmwal- 
tungsrath  geglaubthabe,  die  Bahn  nicht  zum  V erkauf  anbieten  zu  dürfen, 
womit  die  Generalversammlung  sich  nach  kurzer  Discussion  einver- 
standen erklärte.  Schliesslich  wurde  die  beantragte  Aufnahme  der 

900  000  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Rechte- 

Oder-Ufer-Eisenbahn  wurde  nach  kurzer  Debatte  und  fast  mit 
Stimmeneinheit  der  Beschluss  gefasst  die  Entscheidung  bezüglich  des 
Proiects  einer  Fusion  mit  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  auf  e 
Tahr  zu  vertagen  In  die  Direction  wählte  die  Versammlung  mit  sechs- 
thriger  Imttdauei  die  Herren  Stadtrichter  Friedländer,  Rentier  Frie- 
denau und  Eug.  Landau  in  Firma  Jacob  Landau. 

Der  Jahresbericht  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahnge- 
sellschaft für  1874  constatirt  eine  erhebliche  Stei f 

D-Po-pn  das  Voriahr.  Die  Einnahmen  betrugen  1 078  996  Ihli  gegen 

97f  978  Thlr.  im  Vorjahre,  die  Ausgaben  563  835  Thlr  gegen  561392 
Thlr  so  dass  ein  Ueberschuss  von  515  160  Thlr.  verblieb.  Von  diesem 
Betrage  sind  verwendet:  Zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  Obliga- 
tionen 38  550  Thlr.;  zum  Reservefonds  125  357  Thlr.;  für  die  Lauen- 
burger Trajectanstalt 2005  Thlr.;  zur! Zahlung  d< 3r  Steuer  f für  c iwP«“- 
sischen  und  Lauenburgischen  Strecken  der  Bahn  reservirt  10  568  ThK 
und  zur  Zahlung  einer  Dividende  von  51/2  Proc.  odei  lllhli.  pio  Actie 
= 338  690  Thlr.  zusammen  515  160  Thlr. 

Die  Generalversammlung  der  Altona-Kieler  Eisenbahn- 
Gesellschaft  konnte  nach  der  Berichterstattung  des  Ausschusses  und 
der  Direction,  den  von  beiden  eingebrachten  Antrag,  wegen  Contrahi- 
rung  einer  Prioritätsanleihe  IV.  Emmission  von  6 Millionen  Ji  für  Er- 
weiterungsbauten und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  nicht  zum  Ab- 
schluss bringen,  da  die  erforderliche  Anzahl  von  Stimmen  nicht  ver- 
treten war.  Es  muss  deshalb  über  diesen  Antrag  meiner  nach  6 Wochen 
anzuberaumenden  Versammlung  noch  einmal  abgestammt ^werden 
Der  zweite  Antrag  der  Direction  und  des  Ausschusses  auf  Genehmigung 
zur  Zeichnung  von  300000  Ji  resp.  Stamm-  und  Prioritats-Actien  für 
die  Neumünster -Heide  -Tönninger  Eisenbahn  wurde  einstimmig  untei 
der  Voraussetzung  genehmigt,  dass  die  Bahn  als  secundare  Bahn  herge- 
stellt werde  und  die  Entnahme  der  genannten  Summe  aus  der  oben  er- 
wähnten projectirten  Anleihe  erfolge.  — Demnächst  fanden  die  Wahlen 
für  die  austretenden  Mitglieder  statt.  Vier  Mitglieder  des  Ausschusses 
wurden  wieder  gewählt,  dagegen  Herr  Jasperson  aus  Kiel  und  Bookel- 
mann  aus  Altona  aufs  Neue  gewählt.  — 

ln  der  Generalversammlung  der  Angermünde-Schwedter 
Eisenb  ahn  wurde  über  die  Lage  des  Unternehmens  Bericht  erstattet 
und  beschlossen,  einer  auf  den  31.  Juli  emzuberufenden  Generalver- 
sammlung einen  Antrag  wegen  Emmission  einer  Anleihe  zu unterbreiten. 
Diese  Anleihe,  deren  Uebernahme  im  Betrage  von  26  000  Thlr.  durch 
die  Berliner  Handels  - Gesellschaft  bereits  gesichert  ist,  soll  zur  Lon- 
solidirung  des  Unternehmens  dienen  uud  nach  ihrer  Negocnrung  wird 
es  alsdann  möglich  sein,  die  bereits  festgesetzte  Dividende  von  3 Proc. 
auf  die  Stamm-Prioritäten  zur  Vertheilung  zu  bringen. 

In  der  General -Versammlung  der  Saal-Unstrut-Eisenbahn 
vom  25.  waren  66  Actionäre,  welche  727  Stimmen  vertraten , anwesend ; 
alle  Anträge  wurden  genehmigt  und  die  bisherigen  Revisoren  wieder- 
gewählt. Der  Actionär  Quellmalz  nebst  Consorten  wurde  wegen  nicht 
rechtzeitiger  Deponirung  der  Actien  von  der  Theilnahme  an  der  Gene- 
ralversammlung ausgeschlossen.  Die  Gesellschaft ^schliesst  lhie  eiste 
Betriebsperiode  vom  14.  August  bis  ultimo  Derber  1874  mit  einem 
Deficit  von  13  172  Thlr.  Die  Einnahme  betrug  44  316  Thli-,  die  Aus- 


aabe  57  488  Thlr.  Da  die  Einnahmen  in  den  ersten  fünf  Monaten  des 
Wahres  1875  nur  circa  110  000  Ji  betragen,  so  steht  auch  für  das  laufende 

noch  51  026  Thlr.  gestundete  Forderungen  der  Generalenti  eprise.  Die 
Verwaltung  hofft  Seitens  der  Actionäre  die  Ermächtigung  zui  Ausgabe 
weiterer  2 000  000  Thlr.  Prioritäten  zu  erhalten 


Aus  dem  Geschäftsberichte  der  Hannover-Altenbekener 
Eisenbahn  sind  folgende  Hauptziffern  pro  1874  zu  entnehmen : Ein- 
nahmen 748792  Thlr.,  Ausgaben  a) 

35  684  Thlr.,  b)  für  die  Bahnverwaltung  150  752  Thh.,  c)  fui  (be  lia 
nm-tverwaltung  291  060  Thlr.,  zusammen  ad  a bis  c 477  498  Ihlr.,  d)"11 

/ ca  qoo  Thlr  ) Verwendung  findet,  oder  zur  Bestreitung  der  Zinsen  au 
2 )2000  000  Sr ObüStionen’ HI.  Emission,  welche  zum  Bau  der 
Hannover-Altenbekener  Stammbahn  nicht  verwendet  sind,  herangezogen 
nicht  entschieden.  Ueher  die  Nenhnnprotecte  Hildeshe.» 

bis  zur  Braunschweigischen  Grenze  und  Grauhof- Gosl  1 

Berichte  mitgetheilt,  dass  die  Inangriffnahme  dieser  beiden  Stiecke 
noT“tIttgefunden  hat.  Hinsichtlich 

schweig  soll  die  Ausführung  einer  andern  Lime  versucht  w^den.  a 
pinp  snätere  Fortsetzung  über  Braunschweig  hinaus  nach  Oebisfelde 
ermöglicht  Die  Ausführung  der  Linie  Grauhof-Goslar  ist  noch  abhängig 
von  Verhandlungen  mit  der  Hannoverschen  Staatsbahn  wegen  Anlegung 

des  Bahnhofs  Goslar. 

Zu  der  General  - Versammlung  der1  Bcrgpch-Markisc^n 
Fisenbahn-Gesellschaft  waren  von  175  Actionaien  79736  Actie 
mit  95  691  Stimmen  angemeldet.  In  die  Deputation  wurden  0 gen 
Herren  eewäMtt  1.  Mitglied  für  3 Jahre : Geheimer  Commerzienrath 
Haniel  zu  Ruhrort  Kaufmann Wilh.  Jentges  zu  Crefeld,  Fabrikbesitzei 
Dr.  Janssen  zu  Dülken  für  die  linksrheinischen  ^nstreckem  Burgei- 
meister a.D.  Lindemann  zu  Essen  und  BanqmerWüh  v . Boin  *aDo 
mund  für  die  Witten  - Duisburger  Eisenbahn.  Kaufmann  Ernst  von 
Eynern  zu  Barmen  und  Geheimer  Regierungrath  Dulbeig  zu  tteiim 
ohne  Domicilbeschränkung.  2.  Mitglieder  für  2 Jahre  - . 

Walther  Simons  zu  Elberfeld  für  die  Strecke  Elberfeld-Soest,  geheimer 
O -Regierungsrath a.D.  Windhorn zuBerlm,  Burgermeistei  a.  D Kussel 
zu  Dfrtmund,  ohne  Domicilbeschränkung.,  3.  Mitglieder  für  l Jahr. 
Geheimer  Regierungsrath  Reinhardt  zuBerlm,  Oberbuigermeistei  a.D. 
Weber  zu  Berlin,  ohne  Domicilbeschränkung. 

Die  General-Versammlung  der  Rhein-Nahe  Bahn,  welche  <ües- 
mal  von  10  Uhr  Morgens  bis  41/*  Ubr  Nachmittags  dauerte,  war  nicht 
im  Geringsten  weniger  stürmisch  als  ihre  Vorgängerinnen.  Angen 
wurde  der  Antrag  Dr.  Paul  Reinganums  die 

Inhabern  der  Bauzinsen-Coupons  von  1859  bis  1860  in  Unter nanaiung 
treten  und  die  Resultate  der  Verhandlungen  der  nacJxs*e^St^ath 
Sammlung  vorlegen.  Neugewählt  wurde  für  den  aus  dem  Aufsichtsratn 

auscheidlnden  fierrn  Davidson  aus  Berlin  g®”  Stus^emselben 
Creuznach.  Ausserdem  wurde  noch  gewählt  Hen  Stock  aus  demseibe 
Ort  Zum  Schluss  wurde  ein  weiterer  Antrag  des  Di.  Eeinganum 
genommen  binnen  kürzester  Frist  eine  ausserordentliche  Genei lalver- 
sammlung  einzuberufen,  welche  über  das  fernere  ^^en  dex  Auf- 
sichtsräthe  Böcking,  Saler,  Reinhardt  (Director  der  Disconto-Gese 
schaft)  und  Präsident  Engelmann  Beschluss  fassen  soll. 

* Berlin-G-örlitzer  Eisenbahn.  Am  1.  Juli  er.,  dndet  d*e  " 
Öffnung  der  Neubaustrecke  Görlitz-Seidenberg  1]) . Verbmd™S 
mit  der  Oesterreichischen  Linie  der  Südncnffdeutsclum  Verbindung^ 
Seidenberg -Reichenberg  sowohl  für  Personen-  als  Guteivei 
kehr  statt. 

* Oels-Gnesen.  Nach  Mittheilung  der  Direction  wird  die  ganze 
Bahn  am  30.  Juni  mit  folgenden  Stationen  ab  Oels  (Anschluss  an  die 
Rechte-Oder-Ufer-Bahn  von  Breslau)  dem  Betrieb  für  Personen-  und 
Güter-Verkehr  übergeben:  Juliusburg,  Gi r0!B-^ben,  Craac] 

litsch  Zdunv  Krotoschin,  Koschmm,  Jarotschm,  Zerkow,  Miiosmw, 
Wreschen  Gnesen  (Anschluss  an  die  Posen-Bromberger  Eisenbahn). 
In  ieder  Richtung  verkehrt  täglich  1 Personen-  und  2 gemischte  Zug  . 
Die  160  Km  lang! Strecke  wird  von  den  7 Uhr  27  Mm.  Vorm,  von  Oels 
und  9 Uhr  41  Min.  Vorm,  von  Gnesen  abgehenden  Personenzugen  m 
ca  4!/^  Stunde  zurückgelegt.  Ein  mit  grösserer  Geschwindigkeit  fahie  - 
der  f erZemag  in“jedfr  Richtung®  wird  binnen  Kurzem  eregelegt 
werden. 

AUp  Züp-p  führen  Wagen  I.,  II.,  III-  and  IV.  Classe  und  coursiren 
in  denselben0  resp.  den  Anschlusszügen  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn 
Dmehga»g°»age»  1 , II.  tmd  in.  Classe  zwischen  Breslau  u»d  Gnesen. 


Verlegt  und  lierausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr,  jur.  Wilh.  Koch  zu  LeipziXer(n^*^0Dsbllre®ug:  Üessingstrasse  No.  20.)  — Commissionar : Adolph  Hefelshofer 


x Leipzig, 


Beilage  zu  No.  51. 

Die  Zahnstangenbahnen  und  deren  Bedeutung 
für  den  grossen  Verkehr 

von  Herrn  General  - Secretair  A.  Schober  zu  Budapest. 


Es  ist  eine,  jedem  Eisenbahntechnicker  geläufige  Thatsache,  dass 
die  Leistungsfähigkeit  einer  gewöhnlichen  Adhaesions-  Locomotive  mit 
glatten  Rädern  auf  gewöhnlicher  Bahn  in  einem  bestimmten  Verhält- 
nisse zu  der  Belastung  ihrer  Treibachsen,  der  Kraft  der  Maschine  und 
der  Geschwindigkeit  der  Bewegung  steht,  so,  dass  deren  Leistungs- 
fähigkeit bei  noch  so  grosser  Stärke  der  Maschine  Null  wird,  sobald 
die  Adhaesion  wegen  zu  grosser  Steigung  der  Bahn  den  Dienst  versagt. 

Nothwendigerweise  müsste  man  daher  bald  bei  einem  Steigungs- 
Maximum  anlangen,  über  welches  hinaus  es  auf  diesem  Wege  trotz 
fortwährender  Vergrösserung  der  Locomotivgewichte,  welche  wieder 
ihrerseits  einen  stets  schwereren  und  kostspieligeren  Oberbau  bedingte, 
nicht  mehr  weiter  gehen  wollte. 

Als  diese,  in  der  Natur  der  Sache  liegende  Grenze,  welche  durch 
keinerlei  Locomotiv-Constructionen,  mögen  sie  nun  Fairlie’sche,  oder 
anderswie  heissen,  weiter  hinausgerückt  werden  konnte,  hat  sich  das 
Verhältniss  von  25  °/00  (1:40)  herausgestellt  und  haben  alle  Versuche 
dasselbe  zu  überschreiten,  wie  solche  auf  der  Giovihahn  zwischen 
Ponte-decimo  und  Busalla  (auf  der  die  Seealpen  überschreitenden 
Bahn  von  Genua  nach  Alessandria)  mit  einer  Steigung  von  1 : 28,  oder 
im  Staate  Costa-Rica  in  Centralamerika  mit  1:25  gemacht  wurden,  nur  5 
zu  einem  negativen  Resultate  geführt. 

Der  Betrieb  auf  allen  diesen  Bahnen  geht  herzlich  schlecht,  und  ist 
die  beförderte  Last,  namentlich  bei  ungünstiger  Witterung  kaum 
grösser,  als  das  Eigengewicht  der  Locomotive,  und  der  Betrieb  kost- 
spielig und  nur  schwer  in  geregelter  Weise  zu  handhaben. 

Bezüglich  der  Costa-Rica’er,  über  die  Cordilleren  zu  führenden 
Bahn,  von  welcher  später  ausführlicher  die  Rede  sein  soll,  sei  hier  nur 
erwähnt,  dass  die  Regierung  dieses  Landes  einen  völligen  Umbau  der- 
selben plant.  — 

Da  aber  nun  diese  Maximal- Steigung  von  1:40  in  den  meisten 
Fällen  nur  mit  ganz  enormen  Opfern,  welche  bezüglich  der  Anlage- 
Kosten  gebracht  werden  mussten,  erkauft  werden  konnte,  anderseits 
mit  der  fortschreitenden  peripherischen  Entwicklung  der  Eisenbahn- 
netze der  einzelnen  Länder  die  Fälle  sich  mehrten,  in  denen  die 
Ueberschreitungbeziehungsweise  Ueberschienung  von  Gebirgen,  diesen 
alten  Scheidemauern  nationaler  und  staatlicher  Complexe  als  äusserst 
wünschen swerth  erschien,  dieses  Ziel  jedoch  nur  in  wenigen  Fällen,  wo 
der  Staat  aus  wirthschaftlichen  Rücksichten  die  Bahn  baute  oder 
wenigstens  a fonds  perdu  Beiträge  leistete  (Semmeringbahn,  Mont  Cenis, 
Gotthard,  etc.)  erreicht  werden  konnte,  wäre  es  in  dem  Jahrhundert 
der  Technik  fast  unbegreiflich  gewesen,  wenn  nicht  Versuche  gemacht 
worden  wären,  um  das  Problem  zu  lösen : practicable  Bahnen  mit  grös- 
seren Steigungen,  also  billiger  herzustellen. 

Erfolge  in  dieser  Richtung  konnten  nach  demVorgesagten  nur  von 
dem  Mechaniker  herrühren,  da  der  Bauingenieur  mit  der  Herstellung 
und  Berechnung  von  eisernen  und  stählernen  Brücken  der  verschie- 
densten Systeme,  sowie  mit  der  Ausführung  von  Tunnels,  grossen  Erd- 
arbeiten und  Fundirungen  unter  den  schwierigsten  Verhältnissen,  sowie 
mit  der  Erfindung  vervollkommneter  Tracirungs- Methoden  im  Grossen 
und  Ganzen  so  ziemlich  sein  letztes  Wort  gesprochen  haben  dürfte. 

So  entstanden  dann  — abgesehen  von  den  für  kurze  locale  Stei- 
gungen aber  auch  nur  für  solche  anwendbaren  und  von  stationären 
Dampfmaschinen  betriebenen  Seilrampen,  — die  sog.  Bergbahn  - Sys- 
teme, welche  alle  den  Zweck  verfolgen,  die  öconomische  Anwendung 
der  beweglichen  Dampfkraft  auf  grösseren  Steigungen  ohne  Vermeh- 
rung des  Gewichtes  der  Locomotive  durch  constructive  Mittel  zu  er- 
möglichen. 

Die  hauptsächlichsten  dieser  Systeme  sind  das  Wetli’sche,  das 
Fell’sche,  und  das  System  Riggenbach,  von  welchen  bis  jetzt  nur  die 
beiden  letzteren  in  grösserem  Massstabe  zur  Ausführung  gelangt  sind. 
Das  erstere  als  Provisorium  über  den  MontCenis  ausgeführt  — beruhte 
wie  bekannt  auf  der  Anpressung  zweier  horizontaler  Frictionsräder  an 
eine  starke  Mittelschiene;  der  Betrieb  musste  jedoch  auf  der  mit  Stei- 
gungen von  8 Proc.  gebauten  Bahn  wegen  der  Complicirtheit  dieser 
Vorrichtung,  vielleicht  auch  wegen  mangelhafter  Ausführung  in  anderer 
Beziehung,  noch  vor  Eröffnung  des  grossen  Tunnels  eingestellt  werden, 
so  dass  die  Erfolge  dieses  Systems  zum  mindestens  als  keine  ermun- 
ternden bezeichnet  werden  müssen. 

Desto  günstiger  war  der  Erfolg  dem  zweiten,  sog.  Zahnrad-  oder 
Zahnstangen-System  des  Schweizer  Ingenieurs  Riggenbach,  welcher 
vor  etwa  4 Jahren  die  seitdem  weltbekannt  gewordene  Bahn  von  Vitznau 
auf  den  Rigi,  mit  einer  Steigung  von  25  Proc.  (1:4)  baute,  welcher  Bau 
der  V ater  einer  zahlreichen  Sippe  von  ähnlichen  Bahnen  zu  werden 
verspricht.  — 

Der  Erfolg  war  nämlich  sowohl  in  technischer,  wie  in  financieller 
Beziehung  ein  derart  günstiger,  dass  sich  das  damals  allerdings  nicht 
allzuspröde  Capital  des  Systems  bemächtigte,  um  eine  Reihe  von  solchen 


Leipzig,  am  2.  Juli  1875. 

zum  Theil  auch  für  den  Frachtenverkehr  bestimmten  Bahnen , aller- 
dings von  zumeist  nur  localer  Bedeutung,  (welche  in  der  Nr.  86  dieses 
Blattes  vom  28.  Oct.  1874  aufgeführt  sind)  auszuführen,  während  die 
financielle  Krisis  des  Jahres  1873  einer  Reihe  von  diesbezüglichen  Pro- 
jecten  ein  frühes  Grab  bereitete. 

Alle  diese  Bahnen  sind  jedoch  nur  einige  Kilometer  lange  Stücke 
von  localer  Bedeutung,  und  hat  sich  ungeachtet  der  in  jeder  Be- 
ziehung günstigen  Resultate  die  Meinung  ziemlich  allgemein  verbreitet, 
dass  Zahnstangenbahnen  nur  als  kleine,  ganz  isolirte  — oder  als  Zweig- 
bahnen am  Platze  seien,  während  sie  unserer  Meinung  nach  gerade  als 
Verbindungsglieder  im  Zuge  einer  grösseren  Eisenbahn  von  interna- 
tionaler Bedeutung  berufen  sind,  in  der  Entwicklung  der  Eisenbahn- 
netze, insofern  hiebei  der  Bau  von  Gebirgsbahnen  in  Frage  kömmt, 
ihre  schönsten  Triumphe  zu  feiern. 

Ehe  jedoch  die  Berechtigung  der  Anwendung  der  Zahnstangen- 
bahnen für  solche  an  der  Hand  der  Thatsachen  erläutert  und  das  Ge- 
sagte an  einigen  Beispielen  näher  erörtert  werden,  sowie  auch  die  gegen 
die  Anwendung  dieses  Systems  im  Grossen  lautgewordenen  Bedenken 
gewürdigt  werden  sollen,  sei  vorerst  bezüglich  des  Systems  im  Allge- 
meinen erwähnt,  dass  bei  demselben  das  seit  langem  an  zahllosen 
Maschinen  überall  dort,  wo  es  sich  um  die  Uebertragung  von  Kräften 
in  bestimmten  Richtungen  und  Zeiten  handelt,  mit  Vortheil  angewendete 
Mittel  eines  Zahnrades  mit  einer  Zahnstange  die  Hauptrolle  spielt, 
welcher  Umstand  an  und  für  sich  geeignet  sein  dürfte,  diesem  Systeme 
a priori  ein  gewisses  Vertrauen  zuzuwenden. 

Was  ferner  die  Baukosten  einer  Bahn  nach  diesem  System  anbe- 
langt, so  muss  diese  Frage  von  zwei  Gesichtspunkten  betrachtet  werden, 
nämlich : was  kostet  die  Längeneinheit  einer  Zahnstangenbahn  und  was 
kostet  die  gewöhnliche  Bahn,  welche  durch  die  Zabnstangenbahn  sub- 
stituirt  werden  soll?  wobei  selbstredend  nur  schwierige  Gebirgsbahnen 
in  Betracht  kommen,  welche  um  die  Maximal -Steigung  von  1:  40  nicht 
zu  überschreiten  entweder  schwierige  Bahnenbauten,  Entwicklungen 
oder  grosse  Tunnels  bedingen,  da  für  andere  Verhältnisse  das  Zahn- 
radsystem eben  keine  Vortheile  bietet. 

Was  die  Baukosten  pro  Längeneinheit  anbelangt,  ist  klar,  dass  bei 
dem  gewaltigen  Spielräume  in  den  Steigungsverhältnissen,  welche  je- 
doch bei  Hauptbahnen,  wo  die  gewöhnlichen  Eisenbahnwagen  auch  auf 
der  Zahnstangenbahn  verkehren  müssen,  sowohl  mit  Rücksicht  auf  die 
Inanspruchnahme  der  Pufferund  Zugvorrichtungen  also  auch  auf  das 
Gleiten  der  Personen  auf  ihren  Sitzen  und  der  Güter,  nicht  höher  als 
1:10,  besser  aber  nur  mit  1:12  oder  1:13  (ca.  8 Proc.)  angenommen 
werden  können,  die  Kosten  des  Unterbaues  weit  geringere  sein  werden, 
da  die  Anschmiegung  an  das  Terrain  eben  eine  viel  grössere  sein 
kann,  so  dass  durch  dieselben  die  Mehrkosten  des  Oberbaues  und  der 
Ausweiche- Vorrichtungen,  welche  Kosten  pro  Kilometer  ca.  40000  Fl., 
also  ungefähr  das  Doppelte  des  gewöhnlichen  Oberbaues  ausmachen,  in 
den  meisten  Fällen  compensirt  werden. 

Dies  Verhältniss  gestaltet  sich  jedoch  unter  baulichen  Verhält- 
nissen, welche  überhaupt  für  Zahnradbahnen  geeignet  sind,  weit  gün- 
stiger und  zwar  entweder  durch  die  Minderlänge,  da  alle  Entwicklungen 
wegfallen,  oder  durch  Wegfall  der  grossen,  die  Wasserscheide  unter- 
fahrenden Tunnels.  — Diese  Ersparnisse  sind  — wie  später  an  einigen 
Beispielen  gezeigt  werden  soll  — unter  Umständen  ganz  enorme  und 
kömmt  hiebei  auch  die  kürzere  Bauzeit,  somit  die  Ersparung  an  Inter- 
calarzinsen  zu  statten. 

Bevor  auf  die  Beleuchtung  concreter  Fälle  übergegangen  werden 
soll,  sollen  jedoch  zuerst  die  verschiedenen  gegen  die  Anwendung  des 
Zahnradsystems  im  Grossen,  lautgewordenen  Bedenken  der  Reihe  nach 
einer  Beleuchtung  und,  wie  wir  hoffen,  auch  einer  Widerlegung  unter- 
zogen werden. 

1.  Wird  es  in  Zweifel  gezogen,  dass  die  Zahnstangenbahnen  im 
Stande  sind,  bedeutende  Massentransporte  zu  bewältigen;  diessbezüg- 
lich  sei  erwähnt,  dass  Versuche,  welche  auf  der  Kahlenbergbahn  bei 
Wien  angestellt  wurden,  die  dortigen  Locomotiven,  welche  300  Ctr. 
Eigengewicht  besitzen,  auf  einer  continuirlichen  Steigung  von  10V4Proc. 
550  Ctr.  Bruttolast  mit  10  Km  Geschwindigkeit  zu  befördern  im  Stande 
sind.  Es  kann  daher  nicht  in  Zweifel  gezogen  werden,  dass  entsprechend 
construirte  Locomotiven  von  doppeltem  Eigengewichte,  doppelter  Ma- 
schinenkraft und  zwei  Zahnrädern  als  Triebräder  auf  einer  Bahn  von 
8 Proc.  Steigung  (ca.  y13)  2000  Ctr.  Brutto  befördern  können. 

Dies  ist  aber  die  Hälfte  derjenigen  Last,  welche  gewöhnliche 
schwere  Bergmaschinen  auf  der  Steigung  von  V40  zu  befördern  im 
Stande  sind  und  es  brauchen  daher  aut  einer  Zahnstangenbahn  eben 
nur  doppelt  so  viel  Züge  zu  verkehren,  um  dieselbe  Leistungsfähigkeit 
zu  erzielen. 

Dies  ist  aber  bei  der  geringeren  absoluten  Geschwindigkeit  und 
der  damit  verbundenen  grösseren  Betriebssicherheit  ganz  gut  thunlich, 
da  die  Intervalle  der  auf  einander  folgenden  Züge  weit  geringer  sein 
können.  Nur  muss,  gleiche  Bahnlänge  vorausgesetzt,  eine  doppelt 
so  grosse  Anzahl  von  Berglocomotiven  vorhanden  sein.  Ist  aber  die 
Zahnstangenbahn  kürzer,  so  wird  auch  dieses  Verhältniss  ein  gün- 
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stigcres,  welches  auch  durch  die  Geschwindigkeit  der  Bewegung  kaum 

aUeDi ^Geschwindigkeit  beträgt  nämlich  bei  gewöhnlichen  Bahnen 
von  9^°/  Steigung  für  Frachtzüge  11T  für  Peisonenzuge  22 

°o  Stunde  bei  einer  Zahnstangeubahn  von  80  pro  Mille  Steigung  für 
Lastzüge  7,  für  Personenzüge  10Kul,  welche  Unterschiede  in  den  meisten 
Fällen  durch  die  geringere  Länge  der  Zahnstangenbahn  elimmirt 
werden,  oder  doch,  wo  keine  Verkürzung  eintritt  (wo  die  Zahnstangen- 
bahn also  nur  einen  Tunnel  ersetzt)  und  bei  der  in  der  Regel  geringen 
Läno-e  der  Zahnradstrecke  überhaupt  und  auch  den  Zeitverlust  beim 
Rangirenetc.  mit  berücksichtigt  wohl  nirgends  mehr  als  etwa  2 3 

Stunden  betragen  werden,  - ein  Zeitverlust,  welchen  sich  schliesslich 

Jeder  gerne  gefallen  lassen  wird,  wenn  er  bedenkt,  dass  er  an  dei 
Stelle  der  Zahnradbahn  sonst  nur  eine  Landstraße,  oder  vielleicht 
auch  diese  nicht  vorfinden  würde , da  der  Bau  einer  Bahn  nach  den 
bisherigen  Principien  der  riesigen  Kosten  wegen  überhaupt  nicht  zu 

Stande  ^^^“^Up^t®'dass  die  Zahnstangenbahn  bezüglich  der  Trans- 

P“rtD““  die  auf  der  Ostermuudiuger  In- 

dustriebahn  erreichten  Resultate  zu  citiren.  „Diese  Bahn  fuhrt  von  der 
Station Ost  er  mun  dingen  der  Schweizer  Centralbahn  hinauf  zu  den 
^aderNähe  befindlichen’ Steinbriiehen ; sie  ist  etwa  lang,  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1:10.  Die  in  Ostermundingen  von  den  verschie- 
densten Bahnen8 kommenden  gewöhnlichen  Lownes  'werden  auf  dieser 
Bahn  hinaufgeschoben,  oben  angelangt  von  denselben  Locomotiven 
auf  horizontalen  Zweiggeleisen,  welche  keine  Zahnschienen  enthalten, 
weitergeschoben,  beladen  und  von  den  Locomotiven  gestutzt  wieder 

ZUrUäeeS°elbstkosten  des  Transportes  von  einem  Cubikfuss  Stein  auf 
dieser  Bahn  betrugen  nach  dem  Berichte  vom  Jahre  1873  ^«Centimes 
die  eingehobene  Taxe  war  10  Cent.,  wodurch  30  466  Frcs.  14  Cts.,  oder 
ca.  10  &oc.  des  Anlagecapitals  von  306  076  Frcs.  91  Cts.  rem  gewonnen 

WUrHätte  man  nun  statt  einer  Zahnstangenbahn  eine  gewöhnliche Ad- 
haesionsbahn  mit  V«  Steigung  gebaut,  so  hatte  die  Gesammtlange 
2 - Km  betragen,  somit  würde  die  Taxe  nach  dem  für  gewöhnliche  Gutei 
in  der  Schweiz  bestehenden  Tarife  von  1 Cent,  pro  Ctr.  und  Kilometer 
nro  Ctr.  2*  Cts.  oder  da  ein  Cubikfuss  des  Ostermundinger  Steines 
1 „ Ctr  wiegt,  fiir  den  Cubikfuss  3 Cts.  betragen.  . 

’2  DiesesSVerhältniss  stellt  sich  jedoch  für  unser  System  noch  weit 
günstiger,  wenn  man  bedenkt,  dass  eich  die  Erkenntmss  immer  mehr 
fjahn  fricht,  dass  Bahnen  von  grösserer  Steigung,  um  zu  rentnen,  auch 
höhere  Tarife  haben  müssen;  so  hat  der  Bundesrath  in  der  ^ 
der  Botschaft  an  die  Landesversammlung  vom  11.  September  1873  fui 
Bahnen  von  2, 6 Proc.  (1:40)  Steigung  eine  Erhöhung  des .Tarif  es  für 
gewöhnüche  Frachten  auf  1,62  Centimes  pro  Centner  und  Kilometer  in 

^0I  BMadSiegs?rBeSachtung  ist  jedoch  nicht  aus  dem  Auge  zu  verlieren, 
dass  hierbei  der  Unterschied  der  Anlagekosten  zwischen  einer  Berg- 
bahn und  einer  jedenfalls  viel  längeren  und  weit  grossere  Kunstbauten 
enthaltenden  gewöhnlichen  Bahn  noch  gar  nicht  m Rechnung  ge- 

Z°SeAlsStzweites  Beispiel  bezüglich  der  Transportkosten  sei  erwähnt, 
dass  für  die  am  12/4.  d.  J.  zur  Eröffnung  gelangte  Zahnstangenbahn  von 
Rorschaeh  am  Bodensee  nach  Heiden,  welche  Vs  Merle  lang  ist  und 
9 Proc.  Steigung  besitzt  und  welche  namentlich  grosse  Transporte  aus 
den  Steinbrüchen  von  Wienachten  nach  Rorschaeh  befördern  soll, 
die  Taxe  pro  Ctr.  auf  7 Centimes  (2,„  kr.)  festgesetzt  ist,  wahrend 
die  bisherige  Taxe  für  Achsfracht  15  Centimes  betrug. 

Verglicht  man  auch  diesen  Transport  mit  dem  auf  gewöhnlichen 
Eisenbahnen,  so  ist  zu  berücksichtigen,  dass  unsere  Zahnstangenbahn 
die  bei  9 Proc.  Maximalsteigung  und  3 Kilometer  Lange  eine  absol 
Hohe  von  245  Metern  erklimmt,  einer  gewohnhehen  Bahn  von  1.4U 
Steigung  gegenübergestellt  werden  muss,  die  diese  245Metei  Hohe  ers 


9 Die  Kosten  auf  einer  solchen  Bahn  wurden  aber  bei  dem  Taufe 
von  1,M  Cts.  pro  Ctr.  und  Kilometer  16, .„  Cts.  betragen,  wahrend  die 
Bergbahn,  wie  oben  bemerkt,  den  Transport  um  7 Cts.  besoigt  und  b - 

S°rSAlskdSttes  Beispiel,  welches  sich  allerdings  nur  auf' Berechnungen 
stützt,  sei  dasProject  der  Ueberschienung  des  Ar  Iber  ge  s erwähnt, 
welches  später  ausführlicher  besprochen  werden  soll.  , , 

Hiebei  kommt  der  Fall  zur  Anwendung,  dass  die  Zahnstangenbahn 
nicht  wie  bisher  blos  den  Fuss  mit  dem  Gipfel  des  Berges,  sondern 
dass  sie  zwei  durch  eine  Gebirgskette  getrennte  Punkte  (deren  Verbin- 
dung bisher  meist  durch  das  Gebirge  hindurch  mit  Anwendung  grosser 
Tunnels  oder  mit  Hülfe  grosser  Entwicklungen  bewirkt  wurde)  über  das 
Gebirge  hinweg  auf  dem  kürzesten  Wege  zu  verbinden  hat. 

üfe  Berechnung  für  diesen  Fall  ergibt,  dass  wahrend  die  Taxe  bei 
Ausführung  des  grossen,  ca.  zwei  Meilen  langen  Tunnel  3,s,  kr.  pro  Ctr 
und  Meile  betragen  muss,  die  Anwendung  der  Zahnstangenbahn  blos 
eine  Taxe  von  2,35kr.  österr.  Währung  oder  blos  zwei  Drittel  der  früheren 

Taxe^erheis  rd  Bejspiele  darften  wohl  hinreichen,  um  die  Behauptung, 
dass  Zahnstangenbahnen  dort,  wo  es  sich  um  billigen  Massentransport, 
handelt,  nicht  am  Platze  sind,  zu  entkräften. 


3.  Wird  behauptet  „dass  den  Zahnstangenbahnea  der  Uebelstand 
anklebe,  dass  sowohl  Maschine  als  Wagen  an  den  Bereich  der  Zahn- 
stangenbahn gefesselt  sind,  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel  auf  ge- 
wöhnliche Bahnen  daher  nach  den  gegenwärtigen  Constructions  - Prin- 
cipien ebenso  ausgeschlossen  ist,  wie  der  entgegengesetzte  Fall.“- 

Es  beruht  nun  dieser,  wenn  er  begründet  wäre,  allerdingp  sehr 
wichtige  Einwurf  auf  vollständiger  Unkenntnis«  der  Sachlage. 

Bei  der  oben  erwähnten  Ostermundinger  Steinbruchbahn,  welche 
zur  Hälfte  als  Zahnradbahn  zur  Hälfte  als  gewöhnliche  Bahn  gebaut 
ist  verkehren  dieselben  Locomotiven  und  dieselben  Wagen  sowohl  auf 
der  Adhaesionsbahn  als  aut  der  Zahnstangenbahn;  bei  der  Rorschaeh- 
Heidener  Bahn  gehen  die  Güter-  und  Personenwagen  theilweise  auf 
die  Geleise  der  Vereinigten  Schweizer  Bahn  und  werden  dann  von  der 
Berg-Locomotive  auf  die  Zahnstangenbahn  hinaufgeschoben,  die  mit 
Steinen  beladenen  Güterwagen  gehen  ungehindert  von  der  Auflade- 
Station  der  Bergbahn  nach  dem  Bestimmungsort  und  kann  jeder  be- 
liebige gewöhnliche  Eisenbahnwagen  auf  der  Bergbahn  ebenso  unge- 
hindert passiren,  wie  der  Bergbahnwagen  auf  einer  gewöhhehen  Eisen- 

bahn^ie^er  an„ejjbcbe  „Uebelstand“  wird  endlich  durch  die  Seitens 
der  internationalen  Gesellschaft  für  Bergbahnen  nach  einem  neuen 
verbesserten  System  construirten  Maschinen  noch  viel  weitgehender 
behoben,  indem  diese  Maschinen  auch  für  grosse  Zugslasten,  mittelst 
Zahnrad  die  Bergbahn,  mittelst  Adhaesion  die  gewöhnliche  Bahn  zu 
befahren  im  Stande  sind,  indem  mittelst  eines  einfachen  Mechanismus 
auch  die  glatten  Räder  der  Locomotive  als  Triebräder  in  Wirksamkeit 

gesetzt  werden  können.  . , T . 

6 Wir  glauben  somit  durch  Thatsachen,  von  welchen  sich  Jedermann 
durch  eigenen  Augenschein  überzeugen  kann,  nachgewiesen  zu  haben, 
dass  wo  die  Zahnstange  ihr  Ende  erreicht,  allerdings  das  Zahnrad, 
nicht  aber  die  Zahnradlocomotive  den  Dienst  als  Motor  versagt.  Ebenso 
unterliegt  es  auch  keinem  Anstande,  Bergbahnlocomotiven  so  zu  con- 
struiren?  dass  sie  über  die  Weichen  und  Kreuzungen  gewöhnlicher 
Bahnhöfe  fahren  können,  wofür  ebenfalls  die  Rorschach-Heidener  Bahn 
den  Beweis  liefert;  es  wird  bei  den  dortigen  Zahnradlocomotiven  das 
Zahnrad  ganz  einfach  höher  gestellt,  um  über  die  gewohnhehen 
Schienenwege  hinweggehen  zu  können,  und  wird  andererseits  aut  der 
Zahnstangenstrecke  auch  die  Zahnstange  hoher  gelegt,  um  das  Ein- 
greifen in  das  Zahnrad  zu  ermöglichen.  _ , 

4 Dass  Zahnradbahnen  wegen  des  Schnees  nur  im  Sommer  befahren 
werden  könnten,  ist  eben  so  wenig  zu  befurchten,  und  ist  für  Bahnen, 
welche  nicht  im  Hochgebirge  liegen,  wo  (wie  am  Arlberge)  der  Schnee 
manchmal  eine  Mächtigkeit  von  6™  erreicht,  eine  besondere  Dich- 
tung gar  nicht  nöthig,  da  der  Schnee  durch  die  Oeffnungen  der  Zahn- 
schfenen  in  den  darunter  befindlichen  Graben  fällt  und  die  durch  den 
Schnee  beseitigte  Zahnstangenschmiere  durch  den  Schnee  selbst  ersetzt 
wird  was  sich  an  den  Winterzügen  auf  dem  Rigi  und  bei  dem  Betriebe 
der  Ostermundinger  Bahn  als  vollständig  richtig  erwiesen  hat  Jeden 
falls  steht  fest,  dass,  wenn  sich  eine  genügende  Anzahl  Touristen  fiMen 

würde,  die  den  Rigi  im  Winter  befahren  wollte,  der  Betrieb  mit  Pas- 
sagieren ebenso  ungestört  stattfinden  würde  als  der  Winterbetrieb 
mit  Gütern,  die  zu  Bauten  etc.  auf  den  Rigi  gebracht  werden. 

Ganz  anders  ist  es  natürlich  mit  dem  Betriebe  von  Bahnen 
durch  das  Hochgebirge;  6“  Schneehöhe  ist  ein  Factor  mit  welchem 
gerechnet  werden  muss,  und  wird  hiefür  als  einziges  wirksames  Mittel 
zur  Erbauung  von  gedeckten  Gallerien  geschritten  werden  müssen. 

Dass  die  Zahnstangenbahn  selbst  mit  dieser  theueren  Anlage  immer 
noch  billiger  kommt,  als  grosse  Tunnels,  soll  bezüglich  der  Arlberg - 
Rabn  noch  besonders  nachgewiesen  werden.  . . 

Die  Herstellung  dieser  Bahn,  welche  die  zwischenjlnnsbruck  (Station 
der  Südbahn)  und  Sludenz  (Station  der  Vorarlberger  Bahn)  bestehende 
ca  140  Km  (18,5  Meil.)  Lücke  ausfullen  soll,  von  welcher  Lange  67,* 

— 9 Meil  auf  die  eigentliche  Arlbergerbahn  von  Landeck  nachBludenz 
StfaE,  ?.t  bereit!  .eit  mehrere»  Sehre»  de. 

Reeierungskreisen  gewürdigter  Bestrebungen.  Und  in  dei  ihat  ist 
diefe  Bahn  eine  der  allerwichtigsten  noch  zu  schaffenden 
von  eminenter  internationaler  Bedeutung  und  speciell  fui  üesterieieh 
Ungarn  als  die  kürzeste  auf  Oesterreichischem  Gebiete  an  den  Boden- 
seeSführende  Exportlinie  von  um  so  höherer  Wichtigkeit,  als  die  Schweiz 
und  Süddeutschland  zu  den  wenigen  constanten  Abnehmern  der  Ungai 

de,  fiir  de»  eige.e»  Bedarf  der  ScW. 
und  Süddeutschlands  stattfindenden  regelmässigen  Ausffuhr  wurde  die 
Arlbei  ffbahn  eine  sehr  wichtige  Rolle  spielen , wenn  Frankreich  von 
einer  Missernte  betroffen  werden  sollte  oder  der  freie.  Handelsver  e r 
zwischen  Frankreich  und  dem  Deutschen  Reiche , sei  es  durch  einen 
Krieg  sei  es  durch  Zollschranken  oder  andere  Zwischenfalle  gestört 
werden  sollte  Während  des  letzten  Deutsch-Französischen  Krieges 
suchte  sich  Frankreich  aus  der  Schweiz  zu  verproviantiren,  ailein  <he 
Schweiz  besass  und  besitzt  auch  noch  heute  keine  auf  neutralem  Bode 
Hegende  Verbindung  mit  den  Productionsgebieten  des  Ostens,  und  die 
grossen  Summen,  welche  die  Schweiz  an  dern  “ 
verdienen  können,  mussten  eben  unverdient  bleiben.  Diese  Momente 
sind  es  welche  das  Zustandekommen  der  Arlbergbahn  auch  für  d 
Schweiz  zu  einem  Gegenstände  des  lebhaftesten  Interesses  machten. 

Für  Oesterreich  selbst  endlich  hat  die  Arlbergbahn  den  doppelten 
Zweck?  mit  dem  für  die  Monarchie  so  wichtigen  Schweizerischen  Ver- 
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kehr  in  directen  Contact  zu  treten,  als  auch  den,  das  Land  Vorarlberg, 
diese  wohl  kleine,  aber  werthvolle  Perle  in  der  Krone  Oesterreichs,  mit 
den  übrigen  Erbländern  in  den  directen  Eisenbahnverkehr  einzube- 
ziehen— ein  Moment,  dessen  keiner  weiteren  Erörterung  bedürftige 
volkswirtschaftliche,  politische  und  strategische  Bedeutung  auch  den 
Oesterreichischen  Reichsrath  vor  etwa  3 Jahren  veranlasst  hat,  die 
Regierung  Oesterreichs  zur  Vornahme  der  nötigen  Tracestudien  und 
Verfassung  der  Kostenanschläge  aufzufordern. 

Diese  Elaborate  wurden  Seitens  der  General-Inspection  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  im  Verein  mit  Delegirten  der  K.  k.  geologischen 
Reichsanstalt  verfasst  und  deren  Resultate  in  einem  vortrefflichen  tech- 
nischen Berichte  im  Jahre  1872  auch  veröffentlicht.  Dieser  Bericht, 
dem  wir  die  betreffenden  nachfolgenden  Daten  entnehmen , ist  nament- 
lich vermöge  der  in  demselben  enthaltenen  geognostischen  und  geolo- 
gischen Erhebungen,  welche  bei  einem  derartigen  Eisenbahnprojeete, 
welches  die  Herstellung  eines  fast  zwei  Meilen  langen  Tunnels  erheischt 
die  Basis  der  Arbeiten  des  Ingenieurs  bilden  müssen  — wie  denn  die 
Geologie  bei  allen  neueren  grossartigen  technischen  Unternehmungen 
die  unentbehrliche  Hilfswissenschaft  der  Technik  geworden  ist  — von 
hohem  Interesse.  Nach  diesemProjecte  nun  steigt  die  Bahn  vonLandeck 
im  Innthale  mit  der  für  Gebirgsbahnen  üblichen  Maximalsteigung  von 
1 : 40  bis  zu  dem  1276  m über  dem  Meere  bei  St.  Jacob  gelegenen  öst- 
lichen Tunnel-Eingange,  unterführt  den  Arlberg  mit  einem  12  400  m 
(l2/3  Meilen),  ungefähr  dem  Mont-Cenis-Tunnel  gleich  langen  Tunnel, 
um  bei  Klösterle  das  Tageslicht  wieder  zu  erreichen  und  mit  dem  Ge- 
fälle von  29  pro  Mille,  also  ungefähr  73*  nach  Bludenz  hinabzu- 
steigen. Zu  diesem  letzteren  Steigungsverhältnisse  entschloss  man  sich, 
um  die  enormen  Baukosten  denn  doch  einigermaassen  zu  reduciren , in 
der  Voraussetzung,  dass  die  in  der  Richtung  gegen  Westen  gehenden 
Züge  im  Allgemeinen  schwerer  beladen  sein  werden,  als  die  aus  der 
Schweiz  zurückkehrenden  Wagen,  so  dass  also  dieselbe  Zugkraft  im 
Stande  sein  werde,  den  Verkehr  auf  der  Steigung  von  1j3i  zu  bewältigen 
wie  auf  der  von  1/i0 , was  nun  allerdings  fraglich  ist  und  namentlich  bei 
ungünstiger  Witterung , bei  welcher  auf  so  grossen  Steigungen  nur  zu 
leicht  ein  Gleiten  der  Räder  eintritt,  wohl  nicht  ohne  Schwierigkeiten 
und  Verkehrsstörungen  ablaufen  würde. 

Die  Baukosten  betragen  laut  Berechnung  der  General-Inspection 
für  die  51, 28  Km  der  Strecke  Bludenz-Landeck  (excl.  Haupttunnel) 
12  000  000,  die  Geldbeschaffung  zum  Curse  von  80  Proc.  erfordert 
3 000000,  die  Intercalarzinsen  zu  7 1/2  Proc.  für  eine  dreijährige  Bau- 
zeit 1 12i  000  Fl.  und  schliesslich  die  Geldbeschaffungskosten  dieser 
Intercalarzinsen  282  000  Fl.,  also  im  Ganzen  16  410  0j0  Fl. 

Der  Haupttunnel  von  12, 4 Länge  ist  auf  nicht  weniger  als 

18  000  000  Fl.  veranschlagt,  die  Geldbeschaffung  hierfür  kostet  4 5'X)  000 
Fl. , die  Intercalarzinsen  für  87s  Jahre  Bauzeit  ebenfalls  4 500  000  Fl., 
und  die  Beschaffung  dieser  letzteren  1125000  Fl.,  somit  erfordert  der 
Tunnel  allein  die  enorme  Summe  von  28  125  0 0 Fl.  und  die 
ganze  ca.  9 Meilen  lange  Strecke  incl.  Tunnel  rund  447-2  Millionen. 

Mit  Anwendung  des  Zahnradsystems  würde  nun  die  Bahn  von 
Bludenz  nach  Klösterle  (ca.  25  *“)  möglichst  im  Thalboden  geführt 
werden  und  hierbei  nur  die  Steigung  von  V 40  (anstatt  1/34)  angewendet, 
dort  würde  die  Zahnstangen-Bahn  mit  einer  Steigung  von  8 Proc.  (ca. 
Via)  die  Höhe  des  Arlberges  — 1790  m über  dem  Meere  — erklimmen, 
um,  im  Ganzen  15, 6 Km  lang  (rund  2 Meilen)  jenseits,  der  früher  erwähn- 
ten Natur  des  zu  erwartenden  Verkehrs  Rechnung  tragend,  mit  einem 
Gefalle  von  nur  7 Proc.  nach  St.  Jacob  niederzusteigen,  von  wo  bis 
Landeck  wieder  eine  gewöhnliche  Thalbahn  mit  1/40  anschliesst,  so  dass 
die  beiderseitigen  Thalbahnen  die  gleiche  Maximal-Steigung  hätten. 

Was  nun  die  Baukosten  anbelangt,  so  betragen  dieselben  für  den 
als  gewöhliche  Bahn  zu  erbauenden  Theil  wie  früher  16  410  (J0  ) Fl.,  die 
eigentliche  Bergbahn  resp.  Zahnstangenbahn,  welche,  als  in  der  Schnee- 
grenze gelegen,  ihrer  ganzen  Länge  nach  durch  Gallerien  aus  Stein, 
mit  Rauchabzügen  im  Scheitel  des  Gewölbes  und  Lichtöffnungen  mit 
Fenstern  an  der  Seite  oder  durch  eiserne  Schirmdächer  geschützt 
werden  müsste,  kostet  nun  trotz  dieser  Herstellungen,  welche  auf  circa 
5 000  000  Fl.  veranschlagt  sind,  nach  einer  uns  vorliegenden,  mit  den 
Preisen  des  General-Inspections-Projectes  durchgeführten  detaillirten 
Berechnung  rund  9 Mill.  Fl.,  in  welcher  Summe  auch  die  Anschaffung 
von. 10  starken  Zahnrad-Locomotiven  nach  dem  neu  verbesserten  System 
Rigi,  sowie  von  40  mit  Zahnrädern  Versehenen  Güter  resp.  Bremswagen 
inbegriffen  ist  und  der  zweigeleisige  Oberbau,  mit  Rücksicht  auf  die 
Zahnschienen  und  die  Ausweichvorrichtungen  pro  Kilometer  mit 
110  000  Fl.  also  ungefähr  doppelt  so  hoch,  als  der  einer  gewöhnlichen 
Bahn  veranschlagt  ist. 1 

Die  Geldbeschaffung  obiger  9 Mill.  kostet  2 250  000  Fl.,  die  772proc. 
Intercalarzinsen  für  eine  dreijährige  Bauzeit  rund  840  000  Fl.  und  die 
Geldbeschaffung  dieser  210  0U0  FL,  somit  die  ganze  Zahnstangenbahn 
12  300  000  Fl.,  somit  um  fast  16  Millionen  Gulden  weniger  als 
der  Tunnel. 

Die  jährliche  Verzinsung  dieser  16  Millionen  würde  aber  eine 
Summe  von  800  0)0  Fl.  erfordern,  was  einen  transitirenden  Verkehr  (so 
wie  in  dem  Regierungsprojecte)  von  9 000  000.  Ctr.  angenommen  die 
I rachttaxe  pro  Centner  gleiche  Betriebskosten  vorausgesetzt,  um  9 Kr 
billiger  zu  stellen  erlaubt. 


1 Alle  diese  Berechnungen,  sowohl  in  dem  einen  wie  in  dem  anderen 

Falle  gelten  für  eine  doppelspurige  Bahn. 


Unterzieht  man  nun  auch  die  Betriebskosten  der  Strecke  Bludenz- 
Landeck  unter  Voraussetzung  obigen  Frachtquantums  und  unter  Be- 
nützung der  auf  dem  Brenner  einerseits  und  dem  Rigi  andererseits  ge- 
wonnenen Erfahrungen  einer  genauen  Berechnung,  so  gelangt  man  bei 
der  Annahme,  dass  die  Züge  der  Zahnradbahn,  um  nicht  allzu  starke 
Maschinen  und  Oberbau-Constructionen  anwenden  zu  müssen,  nur 
2000  Ctr.  Brutto  (oder  1200  Ctr.  Netto)  schieben  sollen,  also  auf  der 
Zahnstangenbahn  doppelt  so  viele  Züge  verkehren,  wie  auf  den  gewöhn- 
lichen Anschlussstrecken,  zu  dem  überraschenden  Resultate,  dass  die- 
selben in  dem  einen  wie  in  dem  anderen  Falle  ungefähr  dieselbe  Summe, 
nämlich  rund  600  000  Fl.  (d.  i.  pro  Zugskilometer  rund  2 Fl.  oder  pro 
Centner  und  Meile  0,7  Kr.)  betragen,  da  die  Mehrkosten  des  Betriebes 
auf  der  Zahnstangenbahn,  welche  ungefähr  die  doppelten  sind,  durch 
die  billigere  Zugförderung  auf  der  Strecke  Bludenz-Klösterle , welche 
nach  dem  neuen  Project  nur  1/40,  nach  dem  alten  aber  'j3i  Steigung  hat, 
vollkommen  paralysirt  werden. 

Allein  auch  angenommen,  dass  dies  nicht  der  Fall  wäre  und  die 
Betriebskosten  der  Anschlussstrecken  die  gleichen  wären,  würden  die 
Mehrkosten  des  Betriebes  auf  der  ca.  zwei  Meilen  langen  Zahnstangen- 
streckejährlich nur  um  etwa  100  000  Fl.  mehr  ausmachen,  was  für  den 
transitirenden  Centner  Fracht  nur  etwas  über  einen  Kreuzer  Tarif- 
erhöhung bedingen  würde,  während  dieser  Tarif,  wie  früher  erwähnt, 
in  Folge  der  Ersparung  an  Anlage-Capitals-Verzinsung  um  9 Kr.  herab 
gesetzt  werden  kann,  obwohl  bei  der  Arlbergbahn  durch  Anwendung  des 
Zahnradsystems  keine  Verkürzung  der  Bahn,  sondern  in  Folge  der  zu 
übersteigenden  bedeutenden  Höhe  sogar  eine  kleine  Verlängerung 
eintritt 

Was  ferner  den  durchschnittlichen  Frachtsatz  für  die  ganze  neun 
Meilen  lange  Strecke  Bludenz-Landeck  anbelangt,  so  ergiebt  sich  der- 
selbe wie  folgt : 


a)  für  eine  gewöhnliche  Bahn : 

Erfordemiss  für  jährliche  Verzinsung  und  Amortisirung 
des  Anlage-Capitals  mit  5,2  Proc.  von  14  500  OjO  Fl.  . 2 314  000  Fl. 
Betriebskosten  600000  „ 

Summe  der  Ausgaben  2 914  000  Fl. 
Einnahme  für  Personen  und  Eilgut  65  000  Fl.  Expeditions- 
gebühr für  9 Mill.  Ctr.  ä 2 Kr.  180  000  Fl 245  000  „ 

bleibt  zu  bedecken  2 669  000  Fl. 


und  dies  auf  9 Mill.  Ctr.  und  Meilen  vertheilt,  ergiebt  sich  pro  Centner 
und  Meile  ein  Frachtsatz  von  3,s  Kr.  Oe  -W. ; 
b)  für  Zahnstangenbahn: 

Verzinsung  und  Amortisirung,  5, 2 Proc.  von  28  700  000  Fl.  1 492  000  Fl. 
Betriebskosten  wie  oben 600  000 


zusammen  2 092  000  Fl. 
hievon  ab  wie  oben  245  000  „ 
bleibt  zu  bedecken  1 817  000  Fl. 

oder  pro  Centner  und  Meile  2,3  Kr. 

Endlich  sei  erwähnt,  dass  in  den  vergleichenden  Berechnungen  der 
Betriebskosten  die  Bahn-Erhaltungskosten  mit  den  gleichen  Beträgen 
angesetzt  sind,  bei  welchem  Anlasse  des  Umstandes  gedacht  sei,  dass, 
so  auffallend  dies  für  den  ersten  Augenblick  klingt,  bei  den  Zahn- 
stangenbahnen, was  den  Oberbau  betrifft,  dieselben  unter  gleichen  Ver- 
hältnissen weit  geringer  sind.  Bei  der  Rigibahn  z.  B.  musste  in  der 
ganzen  dreijährigen  Periode  ihres  Betriebes  bis  jetzt  auch  nicht  eine 
Zahnstange  und  nicht  eine  Laufschiene  ausgewechselt  werden,  während 
auf  gewöhnlichen  Gebirgsbahnen  mit  1/i0  Steigung  und  scharfen  Curven 
die  Schienen  bei  starkem  Verkehr  fast  alle  drei  Jahre  erneuert  werden 
müssen..  Die  Ursache  liegt  einfach  in  der  geringeren  Geschwindigkeit 
und.  darin,  dass  bei  dem  Zahnradbetrieb  kein  Gleiten  der  Räder  auf  den 
Schienen  stattfindet. 

Was  schliesslich  die  Leistungsfähigkeit  der  Zahnradbahn  speciell 
für  diesen  Fall  anbelangt,  so  sei  vor  allem  erwähnt,  dass  das  zur  Be- 
förderung im  Transito-Verkehr  angenommene  Quantum  von  9 Mill.  Ctr. 
pro  Jahr  etwas  sanguinisch  ist,  denn  es  entfallen  dabei  25000Netto-Ctr. 
pro  Tag;  nun  war  erfahrungsmässig  der  Verkehr  nach  der  Schweiz, 
Süddeutschland  undFrankreich  zusammen  gelegentlich  des  ganz  ausser- 
ordentlichen Exportes  in  den  Jahren  1867/68  pro  Tag  nicht  grösser  als 
im  Maximum.  3 000  Ctr.  Erwägt  man  nun , dass  dieses  Quantum  sich 
dann  auf  zwei  Wege  vertheilen  wird,  via  Wien  und  via  Innsbruck-Blu- 
denz  auf  der  Arlberg-Bahn , so  wird  ein  Quantum  von  25000  Ctr.  pro 
Tag  in  einer  Richtung  je  kaum  erreicht  werden;  aber  selbst  ange- 
nommen, es  würde  die  Bahn  diese  Leistung  (125  Wagen  pro  Tag)  zu 
bewältigen  haben,  so  giebt  das  pro  Zug  2000  Ctr.  Brutto  = 1250  Ctr. 
Netto.,  daher  für  25.000  Ctr.  Netto  20  Züge  pro  Tag,  also  in  je  17s  Stun- 
den einen  Zug  in  einer  Richtung,  eine  Leistung,  die  auf  doppelgleisiger 
Bahn,  als  welche  die  Zahnradstrecke  ohnehin  projectirt  ist,  keine  ausser- 
ordentliche ist. 


Als  zweites  bezw.  drittes  Beispiel  der  Anwendung  des  Zahnrad- 
systems seien  nun  noch  kurz  die  Verhältnisse  der  projectirten  und  inner- 
halb der  nächsten  Jahre  zweifelsohne  zur  Ausführung  gelangenden 
Munkäes-Stryjer  (vonUngarn  nach  Galizien)  und  der  von  Kronstadt  über 
den  Tömös-Pass  nach  Plojesti  die  Walachei  zu  erbauenden  Bahnen  be- 
sprochen, welche  beide  über  die  dem  Bahnbau  im  Allgemeinen  sehr 
ungünstige  geognostische  Verhältnisse  bietenden  Karpathen  führen; 
diesbezüglich  sei  nur  des  Lupkower  Tunnels  der  ersten  Ungarisch- 
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Galizischen  Eisenbahn  gedacht,  welcher  bei  einer  Länge  von  nur  435  m 
über  3 Mi  11.  Fl.  kostete.  Für  diese  beiden  Bahnen  erscheint  das  neue 

^ B^üglTcl^der1 M un  k ä c s - S tr  yj  e r E„  welche  das  Netz  der  A^rechts- 
bahn  mit  dem  der  Ungarischen  Nadasderbahn  verbinden  soll,  wol  len  wir 
constatiren,  dass  der  Bau  der  nur  9,4M1.  langenUngarischen  I heilstrecke 
Munkäcs-Beskid  dieser  Bahn  kosten  soll:  nämlich  zuzüglich  1 Mill. 
lntercalarzinsen  (für  eine  dreijährige  Bauzeit,  was  aber  — namentlich 
mit  Rücksicht  auf  den  grossen  Haupttunnel— zu  wenig  sein  durfte)  über 
11000000 Fl.  effectiv,  wovon  aut  den  Unterbau  allein  ca.  7 000 ÜUO 
Fl.  entfallen.  Von  diesen  7 Mill.  entfallen  wieder  auf dl®  7,,  Meil.  lange 
Thalstrecke  Munkäcs-Talamäs  ca.  2 200  000  Fl.  (etwa  280  000  Fl  pro  ML) 
während  auf  die  1,7  Meil.  lange  Gebirgsstrecke  Talamas-Beskid  die  im 
Verhältnisse  zu  ihrer  Länge  ganz  enorme  Sum™.®  Y0“  4 
zwar  wie  gesagt,  lediglich  für  den  Unterbau  entfallt.  Jnndiefn,4™^ 

Fl  sind  allerdings  auch  die  halben  (auf  Ungarn  entfallenden)  Kosten 
des  1500 m laugen  Grenztunnels  inbegriffen , welcher  im  Ganzen,  bei 
nur  eingeleisiger  Ausführung  auf  ca.  27a  Mill.  Gulden  veranschlag 
ist,  was  sich  aber  wahrscheinlich  als  zu  wenig  erweisen  durfte. 

Diese  4 800  000  Fl.  nun  können,  gering  gerechnet,  aut  1 300  ouu  r l. 
reducirt  werden,  oder  mit  anderen  Worten:  es  können  bei  der  Ungari- 
schen Strecke  allein  Netto  3>/2  Mill.  Fl.  oder  beimnem!^^ 
von  70  Proc.  ein  Zinsengarantiebetrag  von  über  2o0  000  I 1.  Jährlich 
effectiv  erspart  werden,  wenn  zu  der  Uebersetzung  der  Wasserscheide 
des  Beskid  das  Zahnradsystem  angewendet  wird , wie  dies  aus  nach- 
stehenden Betrachtungen  hervorgeht.  . tT.-va 

Nach  dem  jetzigen  Projecte  muss  die  Bahn,  um 
mit  der  Steigung  von  V«-1/»  zu  erreichen,  den  Thalbohen  bei 
Talamäs  530  m über  dem  Meere  verlassen,  um,  mehrere  Seitenthaler, 
eigentlich  Schluchten , mit  40-50  ™ hohen  Dämmen  und  Viaducten 
übersetzend  und  sich  in  denselben  mühsam  entwickelnd,  an  den  zerrisse- 
nen und  steilen  Lehnen  vielfach  gewunden  emporzusteigen.  _ , 

Bei  Anwendung  des  Zahnschienensystems  jedoch  kann  die  Bahn 
bis  auf  ungefähr  eine  halbe  Meile  (gegen  4 Km)  oberhalb  Talamas  m 
dem  Thalboden,  dem  natürlichen  Gefälle  des  Flusses .folgend , gefühlt 
werden  und  braucht  nur  das  letzte  etwa  3U  Ml.  (5  Km)  lange ‘Stuck  als 
Gebirgsbahn  mit  der  Steigung  von  etwa  Vis— Vu  (circa  70  80  pro  Mille) 
gebaut  zu  werden,  wobei  dann  auch  der  so  kostspielige  und  zeitraubende 
Tunnel  (802  m über  dem  Meere)  ganz  entfällt,  da  die  Zahnradbahn  die 
986m  über  dem  Meere  befindlichen  Wasserscheide  mit  Leichtigkeit  uber- 

Die  Länge  dieser  neuen  Trace  von  Talamäs  bis  zur  Landesgrenze 
(hier  zugleich  Wasserscheide)  beträgt,  da  die  Entwickelungen  wegfallen, 
nuretwa  1*  Med.  9 Km  anstatt  wie  früher  1„  Meil  13  Km,  wovon  der 
Unterbau  der  0,5  Meil.  als  Thalbahn  etwa  200- 000  FL, 
der  0,7  Meil.  Zahnradstrecke  — hoch  gegriffen  — 1100  000  4 L kosten 
würde,  somit  im  Ganzen  1 300  000  Fl.  - oder  wie  früher  erwähnt  um 

31/,  Mill  weniger  als  nach  dem  jetzigen  Projecte.  Hierzu  kamen  dann 
noch  weiter  3 -4(0000  Fl.,  welche  an  lntercalarzinsen  erspart  wurden, 
da  die  Zahnradtrace  leicht  in  2 Jahren  hergestellt  werden  konnte,  dann 
die  nicht  viel  geringeren  Ersparnisse  bei  dem  Gabzischen  1 heile  der 
Bahn,  dessen  Bauverhältnisse  nur  um  weniges  günstiger  sind,  und  end- 
lich die  verminderten  Bahnerhaltungskosten.  Die  Mehrkosten  des  Ober- 
baues endlich,  für  die  »/»Meil.  lange  mittlere  Zahnschiene i werden  reich- 
lich durch  die  in  Folge  Verminderung  der  Lange  der  Bahn  ein  tretende 
Ersparniss  an  der  Geleislänge  hereingebracht. 

Die  Herstellung  derTömöser  Anschlussbahn  von  Kronstadt  an  die 
Rumänische  Grenze  endlich,  welche  die  Ostbahn  beleben  und  in  Ver- 
bindung mit  der  Ungarischen  Staats-  und  Kaschau-Oderberger  Bah 
eine  zweite  grosse,  von  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  unabhängige, 
von  der  südöstlichen  Grenze  Ungarns  bis  zu  dessen  nordwestlicher 
reichenden  Haupt- Arterie  des  Rumänisch-Norddeutschen  Transites  bil- 
den soll,  ist  eine  laut  bilateralen  Staatsvertrages  beschlossene  Sache 
und  soll  der  Bau  binnen  4 Jahren  vollendet  sein.  Auch  bei  dieser 
Bahn  sind  diegeotektonischenVerhältnisse  des  Grenzgebirges  derartige, 
dass  durch  Anwendung  der  Zahnschienen  sehr  bedeutende  Ersparnisse 
erzielt  werden  können.  Die  jetzt  projectirte  Bahn  verfolgt  nämlich  vor- 
erst in  einer  Länge  von  ca.  2 Meilen  den  Lauf  des  Tomos-Baches,  als 
gewöhnliche  einfache  Thalbahn,  um  sich  in  gerader  Lime  ca  6 Km  von 
der  Landesgrenze  entfernt  (als  gewöhnliche  Bahn  gedacht)  m eine 
Meereshöhe  von  ca.  826  m vom  Thalboden  zu  erheben  und  m einer  8 
langen,  doppelgeschlungenen  Entwickelungs-Lime , mit  einer  Steigung 
von  V«  die  1026  m ü.  d.  M.,  liegende  Landesgrenze  zu  erreichen,  jedoch 

nicht  ohne  in  diesem  Laufe  zahlreiche  Wasserlaufe  und  Rutschpartien 

zu  überschreiten,  welche  die  Herstellung  von  vielen  bedeutenden  Kunst- 
bauten und  eines  mehrere  hundert  Meter  langen  Tunnels  erfordern, 
während  eine  Zahnradbahn  den  geraden,  wie  bereits  erwähnt,  nur  3 
langen  Weg  verfolgend,  die  Wasserscheide  mit  der  für  dieses  System 
mässigen  Steigung  von  etwa  7 Proc.  (7w) lauf  günstigerem  Terrmn  er- 
reichen kann.  Die  Ersparniss  hierbei  durfte  mindestens  2 Mill.  effectiv 

2 Die  speciellen  Daten  siehe  in  meiner  im  Juli  v.  J.  in  der  Zeitschrift 
des  Ungarischen  Ingenieur-  und  Architecten-Vereins  und  auch  im  Abendblatte 
der  N.  Fr.  Presse  Nr.  3654  am  28.  October  v.  J.  veröffentlichten  Denkschrift. 


betragen  da  die  oberwähnten  8 Km  gewöhnliche  ausserordentlich 
schwierige  Gebirgsbahn  jedenfalls  ca.  3 Mill.  erfordern  werden,  wahrend 
die  kurze  Zahnradbahn  mit  Rücksicht  auf  die  jedenfalls  nothigen  zwei 
Stationen  (am  Anfang  und  am  Ende  der  Zahnradstrecke)  um  etwa 
800  OUOFl  oder  zuzüglich  vier  starker  Zahnrad-Locomotiven  und  einiger 
Zahnrad- (Brems-)  Wagen  um  etwa  1000  000 Fl.  hergestellt  werden  kann. 

Schliesslich  bin  ich  in  der  Lage,  die  folgenden  gewiss  interessanten, 
mir  von  verlässlicher  Seite  zugekommenen  und  wie  ich  glaube  auch 
für  weitere  Kreise  wissenswerthen  Daten  über  die  Bahnen  von  Gosta- 
Rica  (Central- Amerika)  mittheilen  zu  können.  ... 

Es  wurde  im  Jahre  1866  der  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  über 
die  Cordilleren  vom  Atlantic  zum  Pacific  einer  New-Yorker  Gesell- 
schaft vom  Staate  Costa-Rica  concessionirt.  Die  Gesellschaft  tauschte 
jedoch  das  Vertrauen  der  Regierung,  indem  sie  blos  diejenigen  Strecken 
baute,  die  nicht  die  geringsten  Hindernisse  boten,  aber  auch  diese 
so  schlecht,  dass  bevor  noch  »/♦  der  Bahn  fertig  war  der  Umbau  der 
ersten  Theile  nöthig  wurde.  Die  Regierung  sah  sich  daher  genothigt, 
die  Concession  wegen  Nichteinhaltung  des  Vertrages  zuruckzuziehen 
und  ihren  Vicepräsidenten,  Herrn  Aglesias  und  den  Generaldirector  der 
Eisenbahnen,  Herrn  Nanne  nach  Europa  zu  senden , um  ein  anderes 
System  für  die  Bahn  durch  Costa-Rica  zu  suchen.  Dieselben  nahmen 
insbesondere  die  Zahnschienenbahnen  in  der  Schweiz  in  Augenschein 
und  hielten  dieses  System  als  für  Costa-Rica  entsprechend. 

Nachdem  die  Terrainaufnahmen  von  Costa-Rica  der  internationalen 
Gesellschaft,  für  Bergbahnen  in  Aarau  zugeschickt  worden  waren  damit 
dieselbe  hierauf  basirend  Vorschläge  für  die  Abänderung  bezw.  Neubau 
der  Bahnen  in  Costa-Rica  machen  möge  und  nachdem  diese  aufgestell- 
ten Vorschläge  in  einer  Conferenz  in  Paris  am  12 — 14.  December  vor- 
getragen und  als  entsprechend  angenommen  worden  waren,  wurde  ein 
Vertrag  zwischen  den  Abgeordneten  der  Costaricaner  Regierung  und 
der  genannten  Gesellschaft  abgeschlossen , nach  weichem  dieselbe  vo^ 
erst  ihre  Ingenieure  nach  Costa-Rica  schicken  soll,  damit  die  Piojeete 

definitiv  ausgearbeitet  werden.  . 

Es  wurden  im  Vertrage  ferner  die  Preise  stipulirt,  unter  welchen 
die  Schweizerische  Bergbahn-Gesellschaft  die  Oberbaumateriahen  nach 
ihrem  System,  sowie  desgleichen  die  Wagen  und Locomotiven  liefern 
würde,  und  endlich  vereinbart,  dass  nach  Herstellung  der  definitiven 
Projecte  die  Bahn  von  derselben  auch  in  ihrem  Oberbau  hergestellt 
und  der  Betrieb  in  Gang  gesetzt  wurde. 

Die  Absendung  der  Ingenieure  wird  nach  Eintreffen  der  ver 
tragsratification  von  Seite  der  Costa-Ricaer  Regierung  demnächst  er- 
folgen^ z^  güch  ger  Steigungs-  und  Richtungsverhältnisse  der  fraglichen 

^ ^ D i cf 1 bei  den  dRü^  e ns  treck  en  von  Limon  (Atlantic)  bis  Angostui» 
(am  Rio  Reventazon)  mit  66  Engl  Meilen  und  von  Jortorena  (Pacific) 
bis  Concepcion  (Rio  Grande)  mit  31  Engl.  Meilen  erhalten  Thalbahnen 
mit  2 Proc.  Maximalsteigung  und  wird  hierdurch, Angostura  2309  Engl, 
über  dem  Meere  und  Concepcion  1426  Fuss  Engl.  u.  d M erreicht. 

Von  Angostura  werden  die  Cordilleren  mit  einer  Zahnstangenbahn, 
erstiegen,  das  Hochplateau  mit  demselben  System  überschritten  und 
der  Abstieg  von  den  Cordilleren  bis  Concepcion  bewirkt.  Diese  Zahn- 
stangenbahn erhält  folgende  Steigungen  und  Längen : 

Von  Angostura  aus  steigt  die  Bahn  mit  einem  Steigungsmaximum 
von  6 Proc.  und  erreicht  in  24  Engl.  Meilen  die  erste  Hauptstadt  des 
Landes  Cartago  4727 ' Engl.  ü.  d.  M.,  steigt  dann  mit  4 Proc.  Maximal- 
steigung bis  Ockomagö , 4 Engl.  Meilen  von  Cartago  und  erreicht  dort 
die  fvasserscheide  zwischen  Reventazon  und  Rio-Grande  in  einer  Hohe 
von  5118 ' Engl.  . . . , 

Von  Ockomago  aus  senkt  sich  dann  die  Bahn  mit  einem  Maximal- 
gefälle  von  4ProCgund  berührt  nach  ID/. Engl.  Meilen  die  zweite  Haupt- 
stadt  des  Landes  St.  Jose,  3833'  Engl  ü d M,  und  geht = 
selben  Maximalgefälle  von  4 Proc.  bis  Allajuela,  22  Engl.  Meilen  von 
St  Josö  und  2751'  Engl.  ü.  d.  M.  Von  Allajuela  aus  erfolgt  dann  dei 
Abstieg  von  den  Cordilleren  nach  dem  stillen  Ocean,  welcher  m 17  Engl. 
Meilen  und  6 Proc.  Maximalgefälle  bei  Concepcion  erreicht  ist 

Die  Thalbahnen  sind  daher  zusammen  107  Engl.  Meilen,  die  Zahn- 
stangenbahn 787-2  Engl.  Meilen.  . , 

Die  von  der  New-Yorker  Gesellschaft  erbauten  Strecken  sind 

Cartago- AUajuela  <37./,  Engl.  Meil.)  -“SsSÄ 
(40  Engl.  Meil ) Es  soll  nun  zunächst  der  Umbau  der  Stiecke  Gartago 
Allaiuela  in  eine  Zahnstangenbahn,  und  der  Strecke  Limon-Pacuare 
mit  Anwendung  schwerer  Laufschienen  und  Srossere.7 
erfolgen;  sodann  soll  der  Anschluss  zwischen  Paeuare  über 
nach  Cartago  in  der  obenbezeichneten  Weise  hergestel  t werden . Er st 
nach  Inbetriebsetzung  der  ganzen  Bahn  von  Limon  tes  Anaju  a 

der  Rest  der  Bahn  von  Allajuela  bis  zum  Pacific  m Anguff  genommen 

Ich  schliesse  meine  Mittheilungen  mit  dem  Wunsche  und  der  Hoff- 
nung, durch  dieselben  dem  neuen  Systeme  neue  Freunde  g^ranen  ode^ 

doch  mindestens  das  allgemeine  Interessedemselbenm  dem  Maasse zu 
wendet  zu  haben,  welches  es  nach  der  Ueberzeugung  d^  Gefertj  e 

in  Bezug  auf  seine  Bedeutung  für  den  grossen  Verkehr  wohl  vei  dient. 
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Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 
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Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
Bind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Di*,  jftr.  IV.  Koch, 
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Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus^ 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 
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Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  5.  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  3.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 
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Amtliche  Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Dem  Wirklichen  Geheimen  Ober-Regierungs-Rath  und 
Ministerial-Director  Duddenhausen  ist  die  Stelle  des  Directors  der 
mit  Führung  der  Staatsaufsicht  über  die  Privat-Eisenbahnen  betrauten 
Abtheilungim  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten 
übertragen  worden. 

Der  Königlliche  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector  Heinrich 
Adolf  August  B a c b m a n n zu  Königsberg  in  Preussen  ist  nach  Brom- 
berg versetzt,  und  sind  demselben  die  Functionen  als  Vorsteher  einer 
Neubau- Abtheilung  im  technischen  Bureau  der  Königl.  Direction  der 
Ostbahn  daselbst  übertragen  worden. 

Der  Königl.  Eisenbahn-Baumeister  Adolf  Beil  ist  von  Bromberg 
nach  Königsberg  i.  Pr.  versetzt  und  mit  den  Functionen  eines.  Vor- 
stehers des  technischen  Bureaus  der  Königl.  Eisenbahn- Commission 
daselbst  betraut  worden. 

Der  bisherige  Baumeister  Edgar  Stuetz  zu  Potsdam  istzumKönig- 
licben  Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  demselben  eine  entprechendes 
etatsmässige  Stelle  bei  der  Ostbahn , unter  Belassung.  in  seinen  gegen- 
wärtigen Functionen  als  Abtheilungs-Baumeister  beim  Bau  der  Bahn 
Berlin-Nordbausen,  verlieben  worden. 

Der  Königl.  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector  Victor  Ehler  t 
zu  Aachen  ist  nach  Berlin  versetzt  und  demselben  die  Stelle  eines  solchen 
bei  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  verlieben  worden. 

Der  im  technischen  Bureau  der  Eisenbahn-Abtheilung  des  Mini- 
steriums für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  .angestellt e 
Königl.  Eisenbahn-Baumeister  Heinrich  Bartels  in  Berlin  ist  zum 
Königl.  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector  bei  der  Bergisch-Mär- 
kiscben  Eisenbahn  ernannt  und  mit  den  Functionen  eines  Vorstehers 
des  technischen  Bureaus  der  Königl.  Eisenbahn-Commission  zu  Aachen 
betraut  worden. 

Der  Königl.  Eisenbahn-Baumeister  Boisseree  zu  Hannover  ist  nach 
Berlin  versetzt  und  demselben  eine  Baubeamtenstelle  im  technischen 
Bureau  der  Eisenbahn-Abtheilung  des  Ministeriums  für  Handel , Ge- 
werbe und  öffentliche  Arbeiten  verliehen  worden. 

Baden.  Der  Baudirector  R.  G e r w i g , derzeit  in  Zürich , wurde  zum 
Collegialmitgliede  der  General-Direction  der  Eisenbahnen,  Eisenbahn- 
bau-Inspector F.  Grabendörfer  in  Carlsruhe  zum  Bezirksbahn- 
Ingenieur  in  Heidelberg  ernannt,  Oberingenieur  Ph.  Jost  in  Heidel- 
berg unter  Anerkennung  seiner  langjährigen  treu  geleisteten  Dienste 
in  den  Ruhestand  versetzt. 

Württemberg.  Die  Stelle  eines  Eisenbahnbetriebs-Bauinspectors 
in  Heidenheim  wurde  dem  Sections-Ingenieur  von  Watte r,  Vorstand 
des  Betriebs-Bauamtes  Bruchsal  übertragen. 

Bayern.  Die  für  Schii-nding  bestimmt  gewesene  Eisenbahnbau- 
section  wurde  in  Arzberg  errichtet  und  demgemäss  der  Betriebs-  und 


Sectionsingenieur  Gust.  Kaiser  in  Neuburg  a/D.  nach  Arzberg  abge- 
ordnet; die  Errichtung  von  Bahnämtern  in  Crailsheim  und  Ingolstadt 
wurde  genehmigt  und  als  Inspector  und  Vorstand  des  Bahnamtes 
Ingolstadt  der  Post-  und  Bahnverwalter  L.  G ö b e 1 in  Erlangen  befördert, 
auf  dessen  Stelle  der  Post-  und  Bahnverwalter  in  Immenstadt,  W.  Forst 
auf  Ansuchen  versetzt,  mit  der  Function  eines  Post-  und  B.abnyerwalters 
in  Immenstadt,  der  Bahnhof-Inspector  II.  CI.  Paul  Dietrich  in  Weiden 
betraut,  der  Bahnamtsverwalter  in  Eger  L.  Schmid.  als  Inspector  nach 
Weiden  berufen,  der  Staats-  und  Ostbahndienst  in  Bayreuth,  Eger, 
Nürnberg  und  Regensburg  wurde  vereinigt  und  die  Leitung  des  ver- 
einigten Dienstes  in  Bayreuth  dem  Inspector,  Gust.  v.  Kohlhagen,  in 
Eger  dem  Bahnhof-Inspector  Pet.  Muffat,  in  Nürnberg  dem  Inspector 
Frz.  Diubier  übertragen,  dem  Bahnhof- Inspector  I.  Classe  August 
Wagner  in  Regensburg  die  Function  eines  Bahnamtsvorstandes  in 
Crailsheim  und  dem  Bahnhof- Inspector  I.  Cl.Franz  v.  L ö s e n in  Nürn- 
berg die  Function  eines  Babnamtsvorstandes  in  Würzburg  übertragen, 
der  Bahnhof-Inspector  I.  CI.  Christ.  Schuster  in  Bayreuth  nach  Platt- 
ling  versetzt. 


Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Englischen  und 
Preussischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1873. 

Ueber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Englischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1873  im  Vergleiche  zu  den  Preussischen  wird 
uns  die  nachstehende  summarische  Uebersicht  mitgetheilt,  welche 
den  Durchschnittscharacter  dieser  Ergebnisse  für  das  Jahr  1873 
kennzeichnet.  Die  thatsächlichen  Angaben  für  das  vereinigte 
Königreich  sind  dem  Generalbericht  entnommen,  welcher  dem 
Parlamente  vorgelegt  ist.  Denselben  sind  die  für  die  Preussischen 
Bahnen  geltenden  Zahlen  gegenübergestellt. 

Von  vornherein  wird  bemerkt,  dass  bezüglich  der  Betriebs- 
ausgaben ein  näherer  Vergleich  der  einzelnen  Bestandtheile  der- 
selben nicht  wohl  durchführbar  ist,  weil  der  specielle  Inhalt  der 
Englischen  Ausgahetitel  nicht  bekannt  ist.  Auch  fehlt  in  der 
Englischen  Statistik  die  Angabe  einiger  wichtiger  Resultate, 
namentlich  neben  der  Anzahl  der  Reisen  und  der  beförderten 
Tonnen -Gut  die  durchschnittliche  Länge  der  zurückgelegten 
Strecke  (die  Personen-  und  Tonnen-Kilometer),  so  dass  die  durch- 
schnittliche Tarifhöhe  (Preis  pro  Tonne  und  Kilometer,  resp.  pro 
Person  und  Kilometer)  nicht  zu  ermitteln  ist. 

Die  Länge  der  am  Ende  des  Jahres  1873  eröffneten  Eisen- 
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balnieu  betrug 


UftUllou  im  vereinigten  Königreich  25  892  Km,  davon 

13.986  Km  /Wei-  oder  mehrgeleisig •,  im  Preussischen  Gebiete 
13  755  Km,  davon  5349  Km  ZWeigeleisig. 

Dieselbe  vertheilte  sich  in  Bezug  auf  die  Grösse  und  die 
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nen in  Kilo- 
metern 

Flächenin- 
halt in  geo- 
graphischen 
Q Meilen  | 

Einwohner- 
zahl nach 
letzer 
Zählung 

Es  koi 
hiernach 
batm-Kil 
1 geo- 
graph. 
n Meile 

nmen 
Eisen- 
om. auf 

j 0 

10000 

Einw. 

Vereinigtes  Königreich  . . . 

Preussen  

25892 

13755 

5719,8 

63O4,0 

32131488 

24693274 

CO  w 

8,06 

5,53 

Das  verwendete  Anlage-Capital  betrug : 

im  Ganzen 
11766  Mill.  Jk 
3252 


im  vereinigten  Königreich 
in  Preussen  . 


pro  Kilometer 
454615  Jk 
238617  Jk 


iu  xicudöcu ^ r>  , 

also  im  vereinigten  Königreich  pro  Kilometer  fast  das  Doppelte. 
An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden : 
im  Ganzen: 


im  vereinigten  Königreich 
in  Preussen 


a a 


11435 

5173 


t.  fe 
© 


M Ö 
o © 
:cS  tn 
ft  <3 
© > 


P ÖD 

£ ^ 
0)  rM 
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24634 

7816 


9128 

1933 


pro  Kilometer  Bahn: 


im  vereinigten  Königreich 
in  Preussen 


0,44 

0,36 


0,96 

0,54 


0,35 

0,14 


323701 

113650 


12,50 

8,25 


5322 

3153 


0,20 

0,23 


1 3 s 


»-*  cjj  -- 
© P M 

P3  © 

•3  N 


362785 

126552 


14,oi 

9,16 


Während  die  Roheinnahme  pro  Zugkilometer  in 
Preussen  nur  um  47, 4 Proc.  grösser  als  in  England  war  war  die 
Betriebsausgabe  um  88, 4 Proc.  grösser.  Wenn  das  Aus- 
nutzungsverhältniss  der  Wagen  in  beiden  Ländern  als  gleich  vor- 
ausgesetzt wird,  so  würde  sich  hieraus  nur  schliessen  lassen,  dass 
in  Preussen  entweder  der  durchschnittliche  Transportpreis  (Roh- 
einnahme pro  Tonne  und  Kilometer)  geringer  war,  oder  dass 
die  Betriebskosten  verhältnissmässig  grösser  waren,  als  in  Eng- 
land. Dass  der  Personentarif  in  England  erheblich  höher  war  als 
in  Preussen  ist  bekannt.  Zur  Feststellung  des  Verhältnisses  des 
durchschnittlichen  Gütertarifsatzes  bietet  die  Englische  Eisen- 
bahnstatistik leider  keine  exacte  Unterlage.  # 

Die  Reineinnahme  pro  Zugkilometer  war  in  beiden 
Ländern  fast  gleich  gross. 

Die  Roheinnahme  pro  Bahnkilometer  ist  in  Preussen 
um  16,3  Proc.  geringer  als  in  England,  die  Betriebs  ausgabe 
um  7,2  Proc.  grösser,  die  Reineinnahme  um  44  Proc.  kleiner. 

Die  Betriebsausgabe  betrug  in  England  54  Proc.  der 
Roheinnahme,  in  Preussen  69  Proc.  der  Roheinnahme.  (Nach  der 
Specialisirung  der  Betriebskosten  ist  zu  vermuthen,  dass  in  Eng- 
land Ausgaben  für  Vermehrung  des  rollenden  Materials  und  der 
baulichen  Anlagen  nicht  aus  Betriebsfonds  bestritten  werden.) 

Im  Jahre  1873  wurden  ausser  den  Reisen  der  Iuhaber  von 
Abonnements-Billets  im  vereinigten  Königreich  455, 3 Mill.  Reisen 
gemacht  mit  402, 2 Mill.  J(.  Einnahme,  in  Preussen  99, 6 Mill. 
Reisen  gemacht  mit  122, 8 Mill.  Jk  Einnahme. 

Davon  kommen  in  Procent  auf  die  einzelnen  Wagenclassen: 


Da  die  Züge  in  England  durchschnittlich  weniger  Achsen 
enthalten,  als  in  Preussen,  so  ist  der  Zugkilometer  keine  ge- 
eignete Einheit  zur  unmittelbaren  Vergleichung  der  Betriebs- 
ergebnisse. Die  Angaben  der  Englischen  Statistik  gestatten  je- 
doch keine  andere  Wahl. 

Zugkilometer  sind  zurückgelegt  im  Jahre  1873: 
im  vereinigten  Königreich  317  731346  = 12  230  pro  Kil.  Bahn 
in  Preussen  ....  94792921  = 6892  ,,  „ „ 

Hiernach  ist  jede  Strecke  im  Durchschnitt  täglich  von  Zügen 
befahren: 

in  England  33, 5 mal,  in  Preussen  19  mal. 


I.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

IV.C1. 

Vereinigtes  ( Zahl  der  Reisen  in  Proc.  . 
Königreich  j Einnahme  in  Proc.  . . • 

OD 

"53 

15,4 

19,8 

76,a 

58,4 

— 

= 100 
= 100 

(Zahl  der  Reisen  in  Proc.  . . 
Preussen  ^Ejnnahme  in  Proc 

1)5 

7,5 

15,3 

32,6 

52,9* 

41,3 

30,3 

18,6 

= 100 
= 100 

Pro  Zug- 
Kilomeler 

Mark 

Pro  Babn- 
Kilometer 

Mark 

die  Gesammt-( Vereinigtes  Königreich  1113  Mill.  Jk  . 
Einnahmen  ) Preussen  490  Mill.  Jk 

3,50 

5,16 

43033 

36012 

also  m Preussen  jweniger  .... 

1)66 

7021 

die  gesammten  (Vereinigtes  Königreich  601  Mill.  Jk 
Betriebs-Ausgaben}  Preussen  339  Mill  Jk  ... 

1,86 

3,56 

23194 

24858 

also  in  Preussen  mehr  ...... 

1,67 

1664 

. [Vereinigtes  Königreich  512  Mill.  Jk  . 

der  Reinertrag  | Preus&sen  150  Mill.  Jk 

1,61 

1,60 

1 19839 
11154 

also  in  Preussen  weniger 

0,01 

| 8685 

In  Preussen  wurde  also  jeder  Kilometer  Bahn  nur  etwa  halb 
so  oft  von  Zügen  befahren  als  in  England.  Die  durchschnittliche 
Stärke  sämmtlicher  Züge  in  Preussen  ist  44  Achsen,  und  zwar: 

bei  den  Staatsbahnen 53  Achsen 

„ „ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . 48  „ 

„ „ „ unter  eigener  Verwaltung  41  „ 

Für  England  fehlt  bezüglich  dieser  Zahl  eine  bestimmte 
Unterlage;  bekanntlich  ist  sie  kleiner.  (Die  normale  Last  der 
Kohlenzüge  auf  der  Great-Northern  Eisenbahn  findet  sich  aller- 
dings angegeben  zu  40  bis  45  Wagen  ä 150  Ctr.  Ladung  und 
90  Ctr.  Eigengewicht.) 


Es  kommen  daher  im  Durchschnitt  auf  jeden  Einwohner: 
Grossbrittanniens  = 14  Reisen  im  Jahre 
Preussens  — 4 „ „ » 

Die  durchschnittliche  Einnahme  für  eine  Reise  betrug: 
im  vereinigten  Königreich  = 1,05  Jk. 
in  Preussen  — 1,30  Jk 

Jeder  Reisende  hat  in  Preussen  durchschnittlich  35, 6 Km 
durchfahren,  (für  England  ist  dieses  Maass  nicht  angegeben.) 

An  Mineralien  und  Kaufmannsgütern  wurden  befördert: 

es  kommen  durchschnittlich  auf 
den  Kilometer  Bahn : 

Tonnen  Tonnen 

im  vereinigten  Königr.  = 194  Mill.  <493 

in  Preussen  — 89  „ Ä 

Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Tonne  Mineralien  und 
Kaufmannsgut  (excl.  Nebenerträge)  betrug 

im  vereinigten  Königreich  = 3,16  JL 
in  Preussen  — 3,40  Jk 

Die  von  jeder  Tonne  durchfahrene  Wegelänge  war  in 
Preussen  durchschnittlich  82, 8 Km,  für  England  ist  dieses  Maass 
leider  nicht  bekannt,  so  dass  der  durchschnittliche  Transportpreis 
pro  Tonne  und  Kilometer  sich  nicht  ermitteln  lässt. 

Das  Verhältniss  der  Einnahmen  aus  den  Personen-  und 
Güterzügen  betrug  in  Procenten ; 

Personenzüge  Güterzüge  Sa. 
im  vereinigten  Königreich  43  57  100 

in  Preussen  29  71  100 

Die  Durchschnittsdividende  im  Jahre  1873  betrug: 
a)  für  das  Stamm-Actien-Capital 
im  vereinigten  Königreich  = 4l99  °/0 

in  Preussen  = |rj’44 

* Die  auf  Requisitionsschein  beförderten  Militärs  sind  bei  der  III.  Classe 
mit  eingerechnet. 


ohne  Garantie- Zuschuss 


15,94  °/0  mit 
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b)  für  das  gesammte  Capital 
im  vereinigten  Königreich  = 


°l  o 


*164  10 

% 

14,93  °/o  mi<; 


► 0/ 
*=164  Io 


ohne  Garantie  Zuschuss 


in  Preussen 

Hierbei  ist  mit  eingeschlossen  das  Capital,  welches  im  Jahre 
1873  weder  Zinsen  noch  Dividende  erhielt,  und  welches  im  ver- 
einigten Königreich  92 1,7  Mill.  Jk  oder  7,83  Proc.  des  Gesammt- 
capitals,  in  Preussen  162tl  Mill.  Jk  oder  4,98  Proc.  des  Gesammt- 
capitals  betrug. 

Aus  dem  Vergleiche  der  Ergebnisse  des  Jahres  1873 
mit  denen  des  Jahres  1872  ergiebt  sich  Nachstehendes: 

Pro  Zugkilometer: 


Ver« 

inigtes  Königreich 
Einnahme  | Ausgabe 
Markpfennig 

in  Proc. 
der  Ein- 
nahme 

Preussen 

Einnahme  | Ausgabe 
Markpfennig 

in  Proc.  der 
Einnahme 

1870 

319,2 

155,4 

49% 

539,5 

302,i 

56% 

1871 

327,0 

157„ 

48% 

570,6 

336,3 

59% 

1872 

334,4 

167,! 

50% 

523,4 

340,6 

65% 

1873 

350, 7 

189,4 

Pro 

54% 

Bahnl^i 

516,o 

lometei 

356,4 

69% 

1870 

34630 

16865 

49% 

31493 

17648 

56% 

1871 

38085 

18285 

48% 

33426 

19716 

59% 

1872 

40323 

20161 

50% 

34245 

22274 

65% 

1873 

43033 

23194 

54% 

36012 

24858 

69% 

Vereinigtes  Königreich:  D 
im  Jahre  1873  gegen  1872: 


von  1026,08  Mill.  Ji  auf  1113, 51  Mill.  .4 
= 87,43  Mill.  Ji  oder  8,5  Proc. 

In  Preussen  stieg  dieselbe : 
von  436,71  Mill.  Ji.  aut  490, 18  Mill.  Ji 
= 53,46  Mill.  Ji  oder  12,.,  Proc. 


ie  Bruttoeinnahme  stieg 


pro  Zugkilo- 
meter um 
16,3  $.  oder  5 % 


pro  Bahnkilo- 
meter um 
2710  Ji  od.  6„  % 


fiel  um 
— 7,4^.od.— 1,4% 


stieg  um 
1767  Ji.  od.  5,!  % 


Im  Pers  onen- Verkehr  sind  1873  im  vereinigten  König- 
reich die  Einnahmen  und  Personenzahlen  der  I.  und  III.  Classe 


gestiegen,  dagegen  die  der  II.  Classe  gefallen.  Es  stieg  resp. 
fiel  im  Jahre  1873  gegen  1872  in  der 


• 

I.  Classe 

11.  Classe 

III.  Classe 

die  Einnahme  um  .... 

+ 1081780  Jk 

-4269660  Ji 

+28636540.4 

die  Zahl  der  Passagiere  um  . 

+632216 

-2132184 

+33945284 

Die  erhebliche  Abnahme  des  Verkehrs  II.  Classe  zu  Gunsten 
der  HI.  Classe  erklärt  sich  aus  dem  im  Jahre  1873  allgemein 
eingeführten  Versuch,  Reisende  III.  Classe  in  Eilzügen  zu  be- 
fördern. Sie  beweist,  dass  die  Fahrpreise  in  II.  Classe  für  die  ge- 
botenen Bequemlichkeiten  zu  hohe  sind.  Zugleich  zeigt  das 
Wachsen  des  Verkehrs  in  der  III.  Classe  die  Elasticität  dieser 
Verkehrsclasse.  Bezüglich  der  Pünctlichkeit  der  Eilzüge  ist  der 
Versuch  weniger  befriedigend  gewesen. 

In  Preussen  hat  dagegen  im  Jahre  1873  gegen  1872  eine 
Steigerung  sowohl  der  Einnahme,  als  auch  der  Zahl  der  Passagiere 
in  allen  4 Wagenclassen  stattgefunden,*  wie  folgt: 


I.  Classe 

II.  Classe 

III.  Classe 

IV.  Classe 

die  Einnahme  stieg  um  . . 
die  Zahl  der  Passagiere  um  . 

474267  Ji 
133503 

2514498.4; 

1609839 

6286251^14470084^ 
7613389  5141995 

Im  Güter-Verkehr  stiegen  im  Jahx-e  1 8 73  die  Einnahmen 
gegen  1872: 


im  vereinigten  Königreich  um  56  099400  Jk  d.  i.  um  9, 6 Proc. 
in  Preussen  um  ....  44960 154  Jk  d.  i.  um  16, 0 Proc. 

Die  Betriebsausgaben  pro  Zugkilometer  sind  in 
beiden  Ländern  von  1870  an  jährlich  gestiegen.  In  England  war 
die  Steigerung  am  grössten  von  1872  zu  1873,  in  Preussen  von 
1870  zu  1871. 

Die  Kosten  der  Bahnunterhaltung  pro  Zugkilometer 
stiegen  vom  Jahre  1872  zu  1873 

im  vereinigten  Königreich  um  5,2  <$.  (von  31, 8 auf  37  <$.) 
in  Preussen  um  ....  4, 5 (von  78, 3 auf  82, 8 $)) 


* Die  auf  Kequisitionsschein  beförderten  1 982  000  Militärs  mit  2 339  000  Ji 
Einnahme  sind  nicht  mit  inbegriffen. 


Die  Kosten  für  die  Locom  otivkraft  und  Unterhaltung 
der  Wagen  pro  Zugkilometer  stiegen 

im  vereinigten  Königreich  um  11,8  fy.  (von  60, G auf  72, 4 <$.) 
die  Kosten  der  gesammten  Transportverwaltung 

in  Preussen  um  ....  12, 3 (von  169, 5 auf  181, 8 ^.) 

In  Preussen  betrugen  die  Kosten  des  Feuerungsmaterials  : 


Im  Ganzen 

im  Jahre  1873  = 32425230  Jk 
„ „ 1872  = 23320380  Ji. 


pro  Locomotiv- 
Nutzkilometer 


31  S). 
26  |. 


pro  1000  Brutto 
Centner  - Kilometer 


Die  gesammten  Betriebskosten  im  vereinigten  König- 
reich stiegen  im  Jahre  1873  gegen  1872  : 


von  513,o6  Mill  Jk  auf  601 ,20  Mill.  Ji. 
= 88, 14  Mill.  Ji.  oder  17, 2 Proc. 

In  Preussen  stiegen  dieselben: 


Pro  Zugkilo- 
meter um 
22,3  od.  13,2  % 


Pro  Bahnkilo- 
meter um 
3033  Jk  od.  15  % 


von  276,08  Mill.  Ji  auf  339, i7  Mill. 

= 63,09  Mill.  Ji.  oder  22, 8 Proc.  15, s c).  od.  4,6  % 2ö8iJi  od.  11, 6% 

Das  Betriebsjahr  1873  zeigte  daher  in  beiden  Ländern  eine 
Steigerung  der  Einnahme  pro  Bahnkilometer,  aber  eine  noch 
grössere  Steigerung  der  Ausgaben.  Bezüglich  der  Einnahmen  und 
Ausgaben  pro  Zugkilometer  fand  in  England  das  nämliche 
Verhältniss  statt,  dagegen  war  in  Preussen  eine  Abnahme  dieses 
Einnahmesatzes  um  1,4  Proc.  gegen  1872  zu  registriren. 

Im  Vergleich  zum  Jahre  1858  stiegen  die  Brutto- 
Einnahmen: 

im  vereinigten  Königreich  von  479,,  Mill.  Jk  im  Jahre  1858 


auf  1113,5  „ „ „ „ 1873 

also  in  diesen  15  Jahren  im  Ganzen  um  132  Proc.  und  pro  Bahn- 
kilometer um  38  Proc.,  während  die  Länge  der  Bahnen  um  41 
Proc.  zugenommen  hat; 

in  Preussen  von  105, 3 Mill.  Jk  im  Jahre  1858 
auf  490,!  „ „ „ „ 1873 

also  um  365  Proc.  und  pro  Bahnkilometer  um  101  Proc.,  während 
die  gesammte  Bahnlänge  um  190  Proc.  gewachsen  ist.  Innerhalb 
dieser  15  Jahre  entwickelte  sich  also  in  Preussen  das  Eisenbahn- 
netz und  der  Eisenbahnverkehr  in  einem  erheblich  stärkeren  Ver- 
hältnisse, als  in  England,  wo  freilich  das  Eisenbahnnetz  schon 
früher  eine  grössere  Dichtigkeit  erreichte. 


Oesterreichisch-Uiigarische  Correspondenz. 

Wien,  28.  Juni  1875.  (Das  Eisenbahn-Programm  der  Re- 
gierung; Postverspätungen;  Stellenbesetzung;  Bahnbau- 
Resolution;  Coupons  - Einlösungscours;  General  -Ver- 
sammlungen der  L eo  ben-Vorder  nb  er  ger  und  Erst  en  Ungar 
Gali  zischen  Eisenbahn;  Priori  täten- Rückgang.) 

Sect.-Chef.  v.  Nördling,  soll  sich  nach  den  Mittheilungen  der 
N.  F.  P.  bereits  soweit  in  den  verschiedenen  Materien  seines  Departe- 
ments orientirt  haben , dass  er  die  Vorträge  der  Referenten  entgegen 
nehmen  und  in  die  laufenden  Fragen  bereits  selbst  entscheidend  ein- 
greifen  kann.  Seine  Hauptthätigkeit  soll  jedoch  darauf  concentrirt  sein 
die  nöthigen  Materialien  zu  sammeln, welche  dem  zu  entwerfenden  Eisen- 
bahnprogramme als  Unterlagen  dienen  werden.  Desgleichen  soll 
derselbe,  wie  verlautet,  das  genannte  Programm  mit  den  dazugehörigen 
Ausführungsvorschriften  bis  ins  Detail  auszuarbeiten  gesonnen  sein. 
Eine  der  wichtigsten  Fragen,  welche  zu  entscheiden  sein  werden  ist  die 
ob  das  jetzige  System,  nach  welchem  die  Staatsbahnhauten  betrie- 
ben werden,  beibehalten  werden  soll,  und  man  ist  gegenwärtig  damit 
beschäftigt,  die  Mängel  des  jetzigen  Staatsbahnbauten -Systems  zu  stu- 
diren  und  den  Stand  der  Staatsbahnbauten  auf  das  eingehendste  festzu- 
stellen. Was  die  Frage  der  nothleidenden  Bahnen  betrifft,  so  ist  die  Re- 
gierung gesonnen,  nicht  etwa  nach  einem  allgemeinen  Schema,  sondern 
nach  den  individuellen  Verhältnissen  des  einzelnen  Falles  vorzugehen 
Dass  jedoch  die  alte  Abstinenz  - Politik  als  aufgegeben  betrachtet  wer- 
den kann,  geht  schon  daraus  hervor,  dass  die  Regierung  sich  gegen- 
über der  Nordwestbahn  für  die  Betriebs-Abgänge  der  Lundenburg- 
G_r us sba eher  Bahn  haftbar  machte  und  auf  diese  Weise  deren  Be- 
trieb bis  April  1876  sicherte.  Ebenso  ist  man  noch  immer  bemüht  eine 
Form  zu  finden,  unter  welcher  die  nothleidenden  Galizischen  Bahnen  mit 
einander  vereinigt  und  lebensfähig  gestaltet  werden  können.  Die  Re- 
gierung würde,  wie  wir  aus  sicherer  Quelle  erfahren,  für  den  Fall  dass 
die  Interessenten  die  nöthigen  Opfer  bringen,  welche  eine  Hilfe  bei  den 
nothleidenden  Bahnen  ermöglichen  könnten,  auch  materiell  zur  Besei- 
tigung der  Nothlage  dieser  Bahnen  beitragen.  Auch  die  Verhandlun- 
gen mit  der  Verwaltung  der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn  sollen 
einen  gedeihlichen  Fortgang  nehmen.  Nach  unseren  Informationen 
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dürften  sogar  acht  bis  zehn  Tage  genügen,  um  noch  die  letzten  schwe- 
benden Fragen  zu  erledigen,  von  denen  die  Aul  hebung  der  Sequestration 
abhäuo-t  ^r!ls  die  innere  Reform  des  Handel sministeriums  betrifft,  so 
soll  es  namentlich  die  Betriebs- Abt heilung  sein,  welche  der  Ilandels- 
minister  im  Verein  mit  dem  General  - Director  des  Eisenbahnwesens 
seine  besondere  Aufmerksamkeit  gewidmet  hat.  Bi  dieser „SfÄf 
sollen  grössere  Reformen  bevorstehen,  welche  namentlich  das  jetzt  gel 
tende  Polizeisystem,  das  sich  in  kleinlichen  Maassregeln  erschöpft  ohne 
in  ^rossen  Fragen  irgend  etwas  Nennenswertes  zu  leisten,  abzuschaffen 
bestimmt  sind  Die  Regierung  dürfte  in  dieser  Beziehung  weiter  gehen 
als  gewöhnlich  angenommen  wird,  und  so  eine  der  Hauptbeschweiden 
beseitigen,  welche  speciell  gegen  die  administrative  Einrichtung  unseiei 
Eisenbahn-Behörden  erhoben  werden.  . , 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  angeordnet,  dass 
gleichmässige  Certificate  über  die  durch  Postmanipulationen 
hervorgerufenen  Ueberschreitungen  der  Expeditions 
fristen  von  den  Postorganen  auszustellen  sind-,  dass  aber  Verspätungen 
nur  dann  angenommen  werden,  wenn  die  Postmanipulation  factisch  mehr 
Zeit  in  Anspruch  genommen  hat,  als  der  gesammte  fahrplanmassiöe 
Aufenthalt  des  Zuges  auf  einer  Station  beträgt. 

Das  Ungarische  Cbmmunications-Mimsterium  empfiehlt  den  Ver- 
waltungen die  in  Erledigung  kommenden  und  mittelst  Avancement 
nicht  besetzbaren  oder  eventuell  neu  zu  systemisirenden  Stellen 
der  Regel  i m ö f f e n 1 1 i c h e n C o n c u r s w e g;,e  zu  besetzen,  was  speciell 
hinsichtlich  jener  Stellen,  auf  welche  ausgediente  Unterofficiere  geset  - 
liehen  Anspruch- haben,  unbedingt  geschehen  muss  ,,  - 

In  dem  gegenwärtig  hier  tagenden  zweiten  Oesterreichisch-Ungan 
sehen  Berathungstage  wurde  folgende  die  Wiederbelebung  des 
Eisenbahnbai e s b e t r eff e n d e Resolution  einstimmig  ange- 
nommen- Die  bei  dem  Eisenbahnberathungstage  Versammelten  erklä- 
ren dass  es  im  allgemeinen  Staatsinteresse  gelegen  sei,  der  Vervoll- 
ständigung des  Oesferreichischen  Eisenbahnnetzes  die  grösste  Beach- 
tung zuzuwenden  und  ohne  Säumen,  aber  auch  im  richtigen  Maasse,  die 
nothwendigen  Eisenbahnbauten  zur  Ausführung  zu  bringen,  ^diesem 
Zwecke  sollen  von  der  Regierung  imverweilt  das  Netz  der  noch  herzu- 
dtpll enden  Hauüt-  Verbindungs-  und  Zweiglinien  und  die  bezüglichen 
Bawerioden  f^tgestelUwerden.  Den  »S  die  Anefuhrung  emzelnei 
Linien  sich  interessirenden  Privat-Unternehmungen  soll  jede  zulässige 
Erleichterung  zugewendet  werden;  durch  solche  Erleichterungen  soll 
der  Unternehmungsgeist  Privater  angespornt  und  durch  die  coulanteste 
Erfüllung  der  gegenüber  den  Actionären  der  sogenannten  garantirten 
Bahnet  ubernmnmenen  Verpflichtungen  das  Vertrauen  m die  Sicher- 
heit der  bezüglichen  Capitals-Anlagen  wieder  hergestellt  werden. 

In  einer  ad  hoc  einberufenen  Conf erenz  der  cisleithanischen  Bahnen 
wegen  Festsetzung  der  Einlösungscourse  Oesterreichischer 
Priol itäten-C ou p o n s im  Deutschen  Reiche  wurde  bestimmt, 
dass  der  dieser  Berechnung  zu  Grunde  zu  legende  Cours  des  Silbers 
, .0(11/  -|  mit  931/4  proc.  in  Ansatz  zu  bringen  und  demgemäss  der  Oester- 
SSS-O.1«  pro  7 Fi.  50  Kr.  Silber  mrtl3^98„,^. 


Reichswährung  einzulösen  sei.  Vnrdembereer  Bahn 

Die  Generalversammlung  der  L e 0 b e n - V 0 1 d einbc  S y 
genehmigt  den  Rechenschaftsbericht  für  die  Jahre  1813/U.  B®1  v ei 

w^ltnnP’srath  hatte  sich  vorzugsweise  mit  der  Duichfuhiung  des 
Aufhebung  des  Concurses  aufgestellten  Ausgleichsprogrammes  be- 
rehäftS  SEs  wurde  die  definitive  behördliche  BewilUgung  zur  Auf- 
nahme  des  dritten  Prioritätsanlehens  im  Betrage  von  330  000  FL  m 
Silber  erwirkt  und  mit  diesen  Obligationen  die  Tilgung  der  schwebem 
cphuld  vorgenommen.  — Der  Activsaldo  von  7851  ±1.  wuide  aut 

neSe  Kectoung  ? orgetrogen.  Dte  Betriobaeinnahmen  betage«  rm  ve.-j 
70 1 21  Fl.  an  die  Siidbahngesellschaft,  welche  die  Fukrimg ; 

SÄXStedem  Verwaltungs- 

rathInadÄSOmfferXchen  General-Versammlung  der  1-  Ungarisch, 
Galizischen  Eisenbahn  machte  der  Vorsitzende  in  Ergänzung  de 
Sita  verdientUchLn  und  daher  nicht  ?ur  Verlesung  getagten  Se- 
schäftsberichts  pro  1874  folgende  Mitteilungen:  Das [ . 

triebsdeficit  pro  «4516  Fl.  betrage  nur  9*  Procent  f 
über  dem  Betriebsausfalle  vom  Vorjahre  pio  40,s  Pioc.  . + 

tTpVipvbaunt  könne  der  Zukunft  des  Unternehmens  mit  Beiuhigung  en 
SSÄ  Als  das  geeignetste  Mittel  zum  Aufsehwunge 
def  Unternehmens  wird  weiter  die  Fusion  der  Galizischen  Bahnen 
und  die  Vereinigung  der  Strecke  Tarnow-Leluchow  mit  dem  fusionirten 
Netze  bLefchnlt;  ein  Project,  für  dessen  Realisirung  Aussicht  vor- 
handen,  da  die  Regierung  der  erwähnten  Fusion Jmgi| ^ JJUbt 

trotz  des  klaren  Wortlautes  der  Concessions-Urkunden  nicht  erstatten. 
In  Besprechung  dieses  Berichtes  tadelt  ein  Actionar  die  erfolgte  Au  - 

erstattet  der^Wtaitande  hierauf  Bericht  über  die  Verhandlungen  de» 


Verwaltungsrathes  mit  den  beiden  Regierungen  in  Betreff  der  Erhöhung 
der  Staatsgarantie.  Der  Bericht  bringt  zur  Kenntmss,  dass  die  gesetz- 
gebenden Körperschaften  beider  Regierungen  die  theilweise  Deckung 
des  Baudeficits  beschlossen  haben,  und  zwar  in  Oesterreich  durch  Ge- 
währung eines  Baarvorschusses  von  1,8  Millionen  Fl. , m Ungarn  durch 
eine  dem  gleichen  Kapitalswerthe  entsprechende  Erhöhung  der  Staats- 
garantie um  139  836  Fl.  pro  Jahr.  Doch  haben  beide  Gesetze  an  diese 
Zugeständnisse  die  Bedingung  geknüpft,  dass  die  Lreditanstaltzur 
tlieil weisen  Bedeckung  des  bei  der  Bahn  entstandenen  Verlustes  einen 
Betrag  von  21k  Millionen  Fl.  leiste.  ...  . « -p 

Ausserdem  wurde  die  Gewährung'  mehrfacher  administrativer  Er- 
leichterungen in  Aussicht  gestellt,  deren  Erlangung  jedoch  und  ebenso 
die  an  die  Realisirung  dieser  Gesetze  geknüpften  Bedingungen  eine 
Reihe  von  Verhandlungen  mit  den  Regierungen  und  der  (Kreditanstalt 
nothwendig  machen  werden,  nach  deren  Abschluss  die  Einberufung 
einer  ausserordentlichen  General-Versammlung  wegen  Vermehrung  des 
Anlagekapitals  auf  Grund  der  erhöhten  Staatsgarantie  erfolgen  wird. 
Der  Verwaltungsrath  stellte  daher  den  auch  einstimmig  angenom- 
menen Antrag:  Die  General-Versammlung  wolle  den  Verwaltungsrath 
ermächtigen,  die  endgiltigen  Verhandlungen  über  die  der  Ungarisch- 
Galizischen  Eisenbahn  zu  gewährenden  Zugeständnisse  mit  den  bei- 
den Regierungen  und  der  (Kreditanstalt  zu  pflegen  und  die  nach  beiden 
Gesetzen  erforderlichen  Erklärungen  namens  der  Gesellschaft  abzu- 

gf'b£ Allem  Anscheine  nach  haben  die  in  Folge  der  täglich  wachsenden 
Cours-Difierenz  zwischen  Gold  und  Silber  und  der  Sudbahn -Panique 
raoid  zurückgegangenen  Curse  der  meisten  Prioritäten- Ga 
t ungen  bereits  ihren  Tiefpunkt  erreicht,  und  kehrt  allmahlig  den 
Kapitalisten  die  Besinnung  wieder  zurück.  Mehr  bedarf  es  aber  auch 
nicht,  um  eine  kräftige  Reprise  der  Prioritätencurse  zu  veranlassen,  da 
bei  Papieren  mit  fixer  Verzinsung  ein  dauernder  Preisabschlag  nur  in 
dem  Einen  Falle  gerechtfertigt  erscheint,  wenn  die  Sicherheit  der  An- 
lage gefährdet  wird;  dass  dieser  Fall  aber  bei  den  garantirten  Oester- 
reichischen  Prioritäten  nicht  eingetreten  ist,  muss  sich  bei  ruhiger 
Ueberlegung  Jedermann  selbst  sagen. 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn.  Bei  der  am  21.  v.  M.  in  Teplitz 
abgeb altenen  General-Versammlung  waren  20  Actionare  personl^  an- 
wesend und  durch  Bevollmächtigte  8 Actionare  vertreten,  welche  3.25 
Actien  mit  155  Stimmen  repräsentirten.  Von  der  Verlesung  des  Ge 
schäftsberichtes,  dessen  wesentlicher  Inhalt  von  uns  bereits  besprochen 
worden  ist,  nahm  die  Versammlung  Abstand.  Es  folgten  sodann  meh- 
rere aut  die  Lage  des  Unternehmens  und  die  letztjahrige  Bilanz  bezüg- 
liche Interpellationen,  welche  durch  Director  Pechar,  Verwaltungsrath 
Baron  v Wolf  und  AufsichtsrathDr.  Stall  zur  Zufriedenheit  beantwortet 
wurden.  Hierauf  wurde  der  Rechnungs-Abschluss  und  die  Bilanz  ver- 
lesen und  von  der  Versammlung  das  Absolutonum  dem  Verwaltungsiath 
ertheilt  Zum  dritten  Gegenstand  der  Tagesordnung  hatte  der  Verwal- 
tungsrath den  Antrag  gestellt,  den  im  Jahre  1874  erzielten  Reingewinn 
von  87  076  fl.  Oe.  W.  nicht  zur  Vertheilung  zu  bringen,  sondern  zur  Do- 
tirung  des  Reservefonds  zu  verwenden.  Derselbe  wurde  von  der  Ver- 
sammlung angenommen.  Hierauf  kam  folgender  Antrag  des  Verwal- 
tungsraths zur  Verhandlung:  „Es  wolle  die  Generaiversammlungihi e 
Genehmigung  dazu  ertheilen , dass  der  Unternehmungsfond  der  Dux- 
BodenbacheiLisenbahn  um  denBetrag  von  5 Millionen  fl.  Oe.W.  eflectiv 
dann  vermehrt  werde,  wenn  entweder  der  Staat  seine  Unterstützung  hier- 
bei gewährt,  oder  doch  die  Operation  unter  sehr  günstigen  Bedingungen 
durchgeführt  werden  kann.»  Bevor  die  Debatte  hierüber  er  öffnet  wurde, 
verlas8  Director  Pechar  einen  Erlass  des  Handelsministeriums  vom 
8 Juni  1.  J..  womit  dasselbe  seine  principielle  Geneigtheit  erklärt  die 
Gesellschaft  aus  Staatsmitteln  zu  unterstützen  und  diesfalls  mit  dem 
V erwaltungsrathe  in  V erhandlung  zu  treten..  Actionar  Dr.  Stern  wünschte, 

dass  nicht  der  Verwaltungsrath,  sondern  eine  zu  diesem  Behüte  einzu- 
berufende ausserordentlicne  General-Versammlung  die  eventuelle  Ver- 
einbarung mit  der  Regierung  treffe,  die  Vermehrung  des  Unternehmungs- 
fonds begründe  zudem  eine  Statutenänderung,  dm  nur  dureh  die  Genei  al- 
versammlung  beschlossen  werden  könne.  Dr.  Stall  halt  die  Einberufung 

einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  wenigstens  m dem  I alle 
für  wünschenswert^  als  unter  der  Beihilfe  des  Staates  neue  Actien, 
Prioritäts-Actien  oder  Prioritäten  creirt  werden  sollten.  Die  Verwa  - 
tungsräthe  Dr.  v.Huze  und  Baron  v.  Wolf  bestritten  die  Notwendigkeit 
der  Einberufung  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung,  sowoh 
aus  formellen  Gesichtspunkten,  als  aus  Gründen  der  Zweckmässigkeit. 
Nichts  desto  weniger  gab  er  im  Namen  des  Verwaltungsrathes  (he  Ei- 
klärung  ab , es  werde,  sobald  die  mit  der  Regierung  anzuknupfenden 
Verhandlungen  zu  einem  Resultat  geführt,  eine  ausserordentliche  Ge- 
neralversammlung einberufen  werden  , von  welcher  die  Abmachungen 
des  Verwaltungsrathes  eventuell  ratificirt  und  die  etwa  erforderhehe 
Statutenänderung  vorgenommen  werden  konnte.  Hiermit  „gab  die 
Versammlung  ihr  Einverständnis  zu  erkennen  und,  nachdem  noch  auf 
Antrag  eines  Actionärs  die  Schlussworte  des  Antrages  des  Verwaltungs- 
rathes8 „oder  doch  die  Operation  unter  sehr  günstigen  Bedingungen 
durchgeführt  werden  kann“  elidirt  worden  waren  wurde  der  Antrag  von 
der  Generalversammlung  angenommen.  Hierauf  w"Fde^®d^dap®' 
scheidenden  Verwaltungsrathe  v.  Mallmann,  C.  B.  Eisentraut  und  h 1. 
Tschinkel  wieder,  zu  Mitglieder  »des  Aufsichtsraths  die  Herren  J.  Ph. 
Janka,  Dr.  Stall  und  E.  Quellmalz  und  endlich  zu  deren  Stellvertretern 
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die  Herren  Dr.  Franz  v.  Vivenot,  Dr.  E.  Löwenthal  und  Dr.  Alfr.  Stern 
gewählt. 

— k — Der  Geschäftsbericht  der  Zwickau-Lengenfeld-Falken- 
steiner  Eisenbahn- Gesellschaft  für  das  Jahr  1874  kann  nach  Lage 
der  Sache  nur  ein  Baubericht  sein.  Derselbe  erwähnt  Eingangs , dass 
von  Verfolgung  des  Projectes,  einer  Fortführung  der  Bahn  von  Falken- 
stein nach  Schöneck  zum  Anschluss  an  die  Chemnitz-Aue-Adorfer 
Eisenbahn,  zur  Zeit  abgesehen  werden  musste,  obwohl  diese  Linie  von 
grösster  Wichtigkeit  für  Gewinnung  des  Braunkohlenverkehrs  nach 
Sachsen  sei.  Ebenso  wenig  habe  man  aut  das  Project  Voigtsheim- 
Reichenbach-Greiz  näher  eingehen  können,  welches  den  Anschluss  an 
die  Sächsisch- Thüringische  Eisenbahn  bezwecke.  Dagegen  ist  von  der 
Regierung  die  directe  Verbindung  mit  mehreren  Kohlenwerken  des 
Zwickauer  Reviers  genehmigt  und  die  Anwendung  des  Expropriations- 
gesetzes ausgesprochen  worden.  Die  Baukosten  für  diese  Kohlenbahn, 
welche  eine  Abkürzung  nach  Süden  zu  und  eine  kürzere  Verbindung 
mit  dem  Staatsbahnhofe  Zwickau  herstellt,  sind  mit  900  000  Ji  veran- 
schlagt. — • Die  Hauptbahn  anlangend , so  hat  der  Bau  nicht  in  der  ge- 
hofften Beschleunigung  fortgeführt  werden  können,  weil  der  ungewöhn- 
lich ungünstige  Winter  nahezu  4 Monate  lang  alle  Arbeiten  auf  freier 
Strecke  verhinderte  und  ausserdem  der  Grunderwerb  ganz  maasslose 
Schwierigkeiten  machte  und  dadurch  Verzögerungen  herbeiführte, 
deren  Folgen,  wie  der  Bericht  „für  die  Eisenbahn-Gesellschaft  noch 
unabsehbar  sind“.  Der  Bau  selbst  wird  seit  1.  April  1874  in  eigener 
Regie  fortgeführt,  nachdem  das  Verhältniss  mit  der  Plessner’schenBau- 

Se Seilschaft  gelöst  war.  Der  Gesellschaft  bleibt  an  Plessner  noch  eine 
orderung  von  148  298  J6,  die  beim  Concursgericht  angemeldet  ist. 
Man  hofft,  dass  die  Strecke  bis  Station  346  in  einer  Länge  von  35, ä5  Km 
mit  Nebengeleisen  bis  Ende  September  a.  c.  fertig  gestellt  und  der  An- 
schluss an  die  Staatsbahn  in  Falkenstein  und  Zwickau  vollendet  ist. 

Bezüglich  der  Transportmittel  hat  die  Verwaltung  dermalen,  so 
lange  ihr  nicht  genügende  Mittel  durch  Aufnahme  einer  Prioritäts-An- 
leihe zu  Gebote  stehen,  sich  auf  die  nothwendigsten  Transportmittel 
zum  Baudienst  beschränkt.  Dagegen  musste  sie  in  den  Vertrag  der 
Plessner’schen  Gesellschaft  mit  der  Sächsischen  Maschinenfabrik  in 
Chemnitz  auf  Lieferung  von  5 Locomotiven,  von  denen  3 im  August 
v.  J.  bereits  geliefert  sind,  eintreten.  Im  Uebrigen  sind  12  Personen- 
wagen, 2 Gepäck-,  23  bedeckte  und  150  offene  Güterwagen  in  Bestellung 
gegeben. 

Wie  bereits  vorher  erwähnt,  gedenkt  die  Verwaltung  eine  Priori- 
täts-Anleihe, die  ihr  in  Höhe  von  2 700  000  Ji  von.  der  Staatsregierung 
genehmigt  worden  ist,  auszugeben,  und  damit,  sowie  den  ihr  sonst  noch 
zu  Gebote  stehenden  1 926  944  Ji  den  Bahnbau  zu  vollenden  und  in  Be- 
trieb zu  setzen. 

Die  Differenzen  mit  dem  Bankhause  M.Schie  Nachfolger  in  Dresden 
sind  in  Folge  des  von  der  letzten  General- Versammlung  genehmigten 
Abkommens  beseitigt. 

Die  Bilanz  schliesst  auf  beiden  Seiten  mit  6 600  000  Ji  ab.  Auf  der 
Passivenseite  figuriren  2 640  000  Ji  Stammactien  und  3 960  000  Ji  Priori- 


täts-Stammactien,  auf  der  Activenseite 

Guthaben  bei  Schie  Nachfolger  . . . . . 1 214  570  Ji  94  <) 
Rückständige  Einzahlungen  auf  Stammactien  143  220  Ji  — $ 

Caution  beim  Ministerium 144  600  Ji  — q 

Deponirte  und  baare  Bestände 424  554  Ji  — l) 

Bauaufwand 4 673  055  Ji  06 


© Bayern.  Die  Detailprojectirungs-Arbeiten  auf  der  oberen  Pegnitz- 
thalbahn vonSehnabelwaid  nach  Bayreuth  werden  auf  das  Eifrigste 
betrieben.  Die  ganze  Linie  wird  18  Km  lang  und  die  Zwischenstation 
Creussen  erhalten,  die  Anlage  einer  Horizontale  behufs  Errichtung 
einer  Haltestelle  zwischen  Bayreuth  und  Creussen  ist  angestrebt , die 
Linie  wird  in  nordwestlicher  Richtung  in  den  Bahnhof  zu  Bayreuth  ein- 
münden. Auf  der  Hersbruck-Schnabelwaider  Bahn  wird  vorläufig  von 
der  Eröffnung  einer  Station  bei  „Velden“,  zwischen  den  Stationen  Neu- 
haus und  Rupperstegen  gelegen,  Umgang  genommen  werden  und  eine 
solche  erst  nach  Inbetriebsetzung  der  ganzen  Linie,  wenn  eine  grössere 
Verkehrsentwickelung  es  erfordert,  in  Aussicht  stehen. 

Der  Actiengesellschaft  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn  wurde  die 
Concessionzum  Bau  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  vonLautzkirchen 
an  die  Landesgrenze  gegen  Saargemünd  ertheilt. 

Vom  1.  Juni  d.  J.  wurde  bei  der  Haltestelle  Ephenhausen  eine 
Güterabfertigung  in  derjWeise  eröffnet,  dass  von  und  nach  dieser  Station 
im  inneren  Verkehre  Stückgüter  bis  zum  Maximalgewichte  von  je  5 Ctr. 
befördert  werden  können. 

Es  wurden  nunmehr  Königl.  Eisenbahnbau-Sectionen  errichtet  in 
Mühldorf  (bezeichnet  Mühldorf  II),  Gangkofen,  Landau  a.  I.,  Plattling, 
Deggendort,  Ruhmannsfelden,  Regen,  Zwiesel,  Weiden  (bezeichnet 
„Seetion  Mantel“)  und  Vilseck. 

Am  1.  Julid.  J.  ist  die  Expedition  II.  CI.  Reich  eis  dorf  (zwischen 
Nürnberg  und  Schwabach)  in  eine  Expedition  I.  Classe  umgewandelt 
worden. 

© Württemberg.  In  Württemberg  wird  eine  Generaldireotion  der 
Verkehrsanstalten  als  collegialisch  gebildete,  technisch  administrative 
Centralverwaltungs-Behörde,  in  Unterordnung  unter  das  Ministerium 
der  auswärtigen  Angelegenheiten  errichtet  werden,  nachdem  sich  die 


gegenwärtige  Stellung  des  Ministeriums  zu  den  Verkehrsanstalten  als 
unpractisch  erwiesen  hat.  Durch  die  neue  Einrichtung  werden  die  be- 
treffenden Wirkungskreise  schärfer  auseinander  gehalten. 

Ausland. 

— r — Frankreich.  Der  in  der  Generalversammlung  der  Gesell- 
schaft der  Dombes-Eisenbahnen  vom  V erwaltüngsrathe  erstattete  Bericht 
ergab,  dass  der  Ertrag  des  Betriebsjahres  1874  sich  auf  1 413  387  Frcs. 
89  Cts.  beläuft,  welcher  Betrag  in  folgender  Weise  Verwendung  fand: 
70  669  Frcs.  zur  statutenmässigen  Reserve ; 375000  Frcs.  den  Actionären 
als  6%  des  eingezahlten  Capitals;  20  833  Frcs.  den  Administratoren; 
550  000  Frcs.  zur  Amortisirung , 396  885  Frcs.  als  Uebertrag  auf  die 
Reserve. 

Der  Verwaltungsrath  gab  ferner  bekannt,  dass  die  Linien  von 
Lyon  nach]  Montbris on,  von  Ambörieux  nach  Villebois  und 
der  grösere  Theil  der  Linie  vonNantua  demnächst  dem  Verkehre 
werden  übergeben  werden. 

J.  d.  Ch.  d.  fer.  No.  23. 

Juristisches. 

Reehtsfall,  betreffendVerpflichtung  des  Frachtführers 
zum  Schadenersatz  für  theilweise  in  beschädigtem  Zu- 
stande geliefertes  Frachtgut.  — Unter  welcher  Voraus- 
setzung kann  der  b e treffende  Ersatzanspruch  aufLeistung 
des  Werthes  der  ganzen  Frachtsendung,  der  beschä di gten 
sowohl  als  der  unbeschädigten  Bestandtheile , gerichtet 
werden?  — Art.  395  und  396  H.-G.-B. 

Urtheil  des  Reichs-O.-H.-G.  vom  21.  November  1874  i.  S.  Hösel  c. 
Magdeburg  - Cöthen  - Halle - Leipziger  Eisenbahngesell- 
schaft. (I.  Instanz  Handelsger.  im  Bezirksger.  Leipzig.  II.  Apell.- 
Ger.  das.) 

Eine  von  einer  Belgischen  Firma  der  Eisenbahnverwaltung  zu  Er- 
quelines  in  Belgien  zur  Beförderung  an  jetzigen  Kläger  nach 
Dresden  übergebene  Sendung  von  Marmorplatten  war  auf  der  Magde- 
durg-Leipziger  Eisenbahn  in  Leipzig  in  theilweise  beschädigtem 
Zustande  angekommen  und  Kläger  hiervon  seitens  der.V erwaltung  der 
gedachten  Eisenbahn  mit  dem  Bemerken,  dass  der  Weitertransport  un- 
thunlich  sei,  sowie  unter  der  Aufforderung,  über  das  Gut  V erfügung  zu 
treffen,  benachrichtigt  worden.  Nachdem  auf  Klägers  Antrag  behufs 
Feststellung  des  Zustandes  der  Platten  und  Ermittelung  des  Schadens 
vom  Handelsgerichte  unter  Zuziehung  von  Sachverständigen  eine  Be- 
sichtigung veranstaltet  worden  war,  lehnte  Kläger  die  V erfügung  über 
die  Platten  ab  und  erhob  wider  die  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn- 
gesellschaft Klage  auf  Ersatz  des  ihm  als  Käufer  des  Marmors  durch 
ordnungswidrige  Behandlung  auf  dem  Transporte  verursachten  Scha- 
dens, den  er  auf  Höhe  des  mit  dem  Absender  vereinbarten  Kauf- 
preises der  g anzen  Sendung  ansetzte.  In  zweiter  und  dritter  In- 
stanz ist  die  Klage  angebrachtermassen  abgewiesen  worden. 

Aus  den  Gründen  des  Urtels  dritter  Instanz: 

. . . „Es  steht  nach  dem  . . . Befund  der  gerichtlichen  Besichti- 
gung des  Streitobjects  thatsächlich  fest,  dass  von  den  in  Rede  stehen- 
den, auf  der  Lowry  Elsass-Lothringen  Nr.  3339  verladenen  8 verschie- 
denen Ladungen  Marmorplatten  nur  14  Platten  der  4 unteren  Lagen  an 
der  Stelle,  wo  diese  direct  und  ohne  Unterlagen  auf  den  Wagen  ruhen, 
Brüche  haben , die  vier  oberen  Lagen  dagegen , soweit  erkennbar , un- 
versehrt geblieben  sind.  Als  Gegenstand  der  Haftung  der  Beklagten  als 
Frachtführer  in  Gemässheit  der  Art.  395  und  396  H.G.B.  ist  mithin 
nicht  der  Verlust  des  gesammten  Frachtguts,  sondern  die  theilweise 
Be  Schädigung  desselben  zu  betrachten,  folglich  Schadensersatz  an 
sich  und  nach  jetziger  Lage  der  Sache  nur  für  die  beschädigten 
Platten  zu  leisten,  zumal  der  in  der  Klagbitte  mitgeforderte  Ersatz 
des  durch  die  nicht  erfolgte  Lieferung  entstandenen  erweislichen  Scha- 
dens in  dem  Klagvorbringen  keineswegs  als  Consequenz  eines  beson- 
deren Verzugsinteresse  der  ganzen  Sendung  gelten  kann,  weil  es  in 
die  er  Richtung  an  jeder  näheren  Begründung  des  Anspruchs  fehlt. 

Kläger  berechnet  nun  den  von  der  Beklagten  zu  leistenden  Scha- 
densersatz auf  2074  Frcs.  16  Cts.,  indem  er  den  Schaden  dem  vollen, 
für  die  ganze  Ladung  angeblich  gezahlten  Kaufpreise  im  Betrage 
gleichstellt,  und  dies  durch  das  Anfuhren  zu  motiviren  sucht,  er  erachte 
sich  nicht  für  verpflichtet,  eine  derart  beschädigte  Waare,  wie  die  hier 
fragliche,  welche  die  Eisenbahn  nicht  einmal  bis  an  den  Bestimmungs- 
ort zu  befördern  im  Stande  sei,  abzunehmen,  erkläre  sich  vielmehr  be- 
reit, die  ganze  Sendung  Marmor  der  Beklagten  zur  beliebigen  V erfü- 
gung  zu  überlassen. 

Es  bedarf  keiner  ausführlichen  Darlegung , dass  die  gesetzliche 
Verbindlichkeit  der  Beklagten,  für  die  Beschädigung  des  Frachtguts 
aufzukommen,  mithin  in  Gemässheit  Abs.  3 des  Art.  396  den  Unterschied 
zwischen  dem  Verkaufswerth  desselben  im  beschädigten  Zustande  und 
dem  gemeinen  Handelswerth  zu  ersetzen,  welchen  das  Gut  ohne  die  Be- 
schädigung am  Orte  und  zur  Zeit  der  Ablieferung , abzüglich  des  Er- 
sparnisses  an  Zöllen  und  Unkosten,  gehabt  haben  würde  — in  dem 
gegenwärtigen  Falle,  in  welchem  es  sich  um  zum  Theil  beschädigtes, 
zum  Theil  unbeschädigtes  Frachtgut  handelt,  an  sich  nur  auf  jenen, 
nicht  auch  auf  diesen  Theil  desselben  bezogen  werden  kann.  Die 
etwaige  Geneigtheit  Klägers,  an  Stelle  des  Ersatzes  des  Werthes  der 
• beschädigten  und  der  Auslieferung  der  unbeschädigten  Platten  in  na- 
j tura  die  Vergütung  des  Werths  der  gesammten  Platten  anzunehmen, 
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ist  selbstredend  für  die  Beklagte  unverbindlich,  welche  ihre  Schadens- 
ersatzpüicht  überhaupt  in  Abrede  gestellt,  folglich  auch  das  Eingehen 
auf  eine  derartige,  höchstens  als  Vergleichsvorschlag  zu  betrachtende, 
Modalität  abgelehnt  hat.  . 

Es  soll  nicht  bestritten  werden , dass  auch  die  nur  theilweise  Be- 
schädigung des  Frachtguts  für  den  an  dessen  Ablieferung  in  unbeschä- 
digtem Zustande  rechtlich  interessirten  Absender  oder  Empfänger,  sei 
es  wegen  der  Beschaffenheit  der  Waare  und  ihrer  inneren  Zusammen- 
> ehön>>keit,  sei  es  wegen  des  besonderen  Rechtsverhältnisses,  welches 
Sie  Eingehung  des  Frachtvertrags  zum  Zwecke  der  Ueberführung  der 
Frachtgegenstände  nach  dem  vereinbarten  Bestimmungsorte  veranlasst 
hat  die  Gonsequenz  einer  theilweisen  Werthverminderung  beziehentlich 
sogar  gänzlichen  Entwerthung  selbst  in  Beziehung  auf  die  unbe- 
s c hä  üi  gte  Par  tie  der  Frachtsendung  nach  sich  ziehen  kann.  Allein 
eine  Voraussetzung  dafür,  dass  solches  in  der  That  der  Fall  sei, 
ist  einleuchtender  Weise  nicht  begründet,  wenn,  wie  hier,  der  Complex 
der  Sendung  aus  physisch  getrennten  und  als  selbstständige  Objecte  zu 
verschiedenen  Preisen  gekauften  Gegenständen  besteht.  Der  Umstand, 
dass  die  in  der  Rechnung  verzeichneten  Marmorplatten  mittelst  Kittes 
zu  einem  Blocke  fest  zusammengekittet  waren , kann  nach  Lage  der 
Sache  nur  auf  den  Zweck  der  Erleichterung  und  Sicherung  des  Trans- 
ports, nicht  auf  andere  für  den  Werth  und  die  Verkäuflichkeit  der  ein- 
zelnen Platten  massgebende  Gründe  zurückgeführt  werden.  Nach  dem 
Allen  wäre  es  Sache  Klägers  gewesen,  in  der  Klage  unter  der  erforder- 
lichen thatsächlichen  Begründung  darzulegen,  dass  und  warum  infolge 
der  eingetretenen  theilweisen  Beschädigung  auch  die  von  solcher  gar 
nicht  betroffenen  und  in  unbeschädigtem  Zustande  angelangten Marmoi- 
platten  im  Werthe  verschlechtert,  beziehentlich  die  beschädigten  sogar 
völlig  werthlos  geworden  seien.  Dies  um  so  gewisser,  als  die  bei  der 
Besichtigung  zugezogenen  Sachverständigen  offenbar  von  der  entgegen- 
gesetzten Ansicht  ausgegangen  sind , indem  sie  in  ihrem  Gutachten  die 
unversehrten  4 oberenLagen  von  den  4 unterenLagen  völlig  geschieden, 
den  Werth  der  letzteren  in  unversehrtem  Zustande  auf  circa  7— 800  1 res. 
exel  Fracht  und  Spesen  taxirt,  dabei  jedoch  die  Möglichkeit  zugegeben 
haben,  dass  sich  die  guten  Th  eile  der  Platten  noch  verwerthen  las- 
sen, nur  das  Wieviel?  erst  nach  dem  Abladen  der  Platten  beurtheilt 
werden  könne.  Da  hiernach  das  Klaganführen  den  vorerwähnten  An- 
forderungen in  keiner  Weise  genügt,  so  war  die  Abweisung  der  Klage 
in  der  angebrachten  Masse  gerechtfertigt.“  ... 

(Entscheidungen  des  R.-O.rfJ.-G.  Bd.  XV,  S.  872 — 87 o.) 
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* Das  Eisenbahn -Transport- Geschäft  von  F.  Waruschon- 
Jarociewicz.  Berlin  1874.  Fr.  Kortkampf. 

Die  Schrift  bietet  mancherlei  Interesse  schon  aus  dem  Gesichtspunkt, 
wie  von  einem  Russischen  Eisenbahn-Beamten  unser  Deutsch  -Oesten. 
Betriebs-Reglement  beurtheilt  wird.  Verfehlt  halten  wir  es  nur , dass 
der  Verfasser  seine  Ausführungen  an  die  durchaus  nicht  immer  massge- 
bende Kritik  Dr.  Epsteins  über  das  genannte  Reglement  anlehnt,  um 
wie  das  Vorwort  bemerkt,  verschiedene  von  Dr.  E.  vom  juristischen 
Standpunkte  gemachten  Bemerkungen  vom  Standpunkt  des  Praktikeis 


zu  widerlegen.  , , . » . 

Oefters  hat  er  übrigens  auch  dieAnsichten  von  Di.  L.  adoptirt,  z.  B. 
gleich  zu  8 14.,  dass  gegenüber  der  Bestimmung  der  Ponalstrafe  (Zah- 
lang  des  doppelten  Fahrpreises)  für  den  ohne  gültiges  Billet  betroffenen 
Passagier,  der  Beweis  der  bereits  geleisteten  Zahlung  dem  Reisenden 
gestattet  sein  müsse.  Um  diese  ßeweisstellung  möglich  zu  machen, 
sollen  die  Bahnen  verhalten  sein,  die  Nummer  der  Fahrkarte  auf  dem 
betreffenden  Gepäckschein  zu  notiren,  damit  letzterer  als  Legitimation 
dienen  könne. 


— * — Signal-  und  technisches  Betriebs-Reglement  für  die 
Russischen  Eisenbahnen.  Ministerielle  Verordnungen  vom  31.  Jan. 
und  30.  Mai  1874.  Kritisch  beleuchtet  von  F.  W aruschon- J aroci- 
wicz , Oberbeamter  der  Russischen  Eisenbahnen. 

Zweck  dieser  Brochüre  ist,  die  im  Jahre  1874  von  dem  derzeitigen 
Russischen  Minister  der  Wege-Communicationen  erlassenen  Signal-  und 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  in  Russland  einer  eingehenden 
Kritik  zu  unterziehen  und  unter  Hinweisung  auf  die  Verhältnisse  des 
Landes  die  Mangelhaftigkeit  dieser  V erordnungen  nachzuweisen.  Da- 
bei werden  die  in  Oesterreich  und  Deutschland  bestehenden  bezüg- 
lichen Bestimmungen  jn  Vergleich  gezogen,  von  denen  sich  viele  auch 
für  Russland  empfehlen  dürften. 

Jedenfalls  ist  das  Werkchen  insofern  von  allgemeineren  Interesse,  als 
es  die  Bestimmungen  der  Russischen  Signal-  und  Betriebs-Reglements 
in  Deutscher  Uebersetzung  vollständig  wiedergiebt  und  es  dem 
Leser  möglich  macht,  selbst  diese  Reglements  mit  unsern  betreffenden 
Reglements  eingehend  zu  vergleichen.  Die  beigefügten  Bemerkungen 
des  Herrn  Verfassers  hätte  man  der  bessern  Uebersicht  wegen  mit 
andern  Lettern  setzen  sollen,  als  den  Text  des  Reglements. 


— st.  — General-Tarif  für  Kohlenfrachten.  Zusammenstellung 
von  Frachtsätzen  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Cokes  aus  dem 
Ruhr-  und  Wurm-Revier  in  Wagenladungen  in  den  Local-  und  Ver- 
bands-Verkehren der  Bergisch-Märkischen,  Köln-Mindener  und  Rhei- 
nischen Bahn,  nebst  Anhang,  enthaltend  a)  die  Zechen- Anschlüsse  und 
Zechen-Frachten,  b)  ein  Stations-Verzeichniss.  Aufgestellt  nach  oiüci- 


ellen  Quellen  von  G.  Sch  äf  er , Kgl.  Bahn-Controleur  und  Vorstand  des 
Tarif-Büreaus  der  Bergisch-Märkischen  Bahn.  Februar  1875.  Elber- 
feld, Bädeker’sche  Buch-  und  Kunsthandlung. 

Dieser  General-Tarif  erscheint  6 Mal  im  Jahre,  in  der  Regel  zu 
bestimmten  Zeiten  (Anfangs  Februar,  April,  Juni,  August,  October, 
December),  bei  grösseren  Veränderungen  in  den  Kohlenfrachten  aber 
sofort,  womöglich  ehe  dieselben  in  Kraft  treten. 

Der  Abonnementpreis  beträgt  25  Mark , jede  einzelne  Nummer 
kostet  8 Mark. 

— st  — Lehrbuch  der  mechanischen  Technologie  von  E. 
H oyer,  Professor  am  Polytechnicum  in  Riga.  Mit  zahlreichen  Holz- 
schnitten im  Texte.  1.  Lieferung.  Wiesbaden  C.  W.  Kreidel’s 
Verlag  1874. 

Die  Technologie  ist  eine  Wissenschaft  neueren  Datums;  Kar- 
in ar  sch  hat  das  grosse  Verdienst  in  seinem  Handbuch  der  mechanischen 
Technologie  zuerst  das  massenhafte  Material  in  rationeller  Allgemein- 
heit behandelt  zu  haben.  Der  Verfasser  des  vorliegenden  Lehrbuchs 
ist  der  erste  und  einzige  Schüler  des  obengenannten  grossen  Technologen, 
der  direct  von  ihm  während  einer  Reihe  von  Jahren,  wo  er  sein  Assistent 
war,  ausgebildet,  selbstständiger  Lehrer  dieser  Wissenschaft  geworden 
ist.  Als  solcher  hat  er  während  seiner  nun  sechsjährigen  Lehrthätigkeit 
am  Deutschen  Polytechnikum  zu  Riga  die  Erfahrung  gewonnen,  dass 
eine  andere  Anordnung  des  Stoffes  und  eine  noch  weitergehende  Ver- 
allgemeinerung dieser  Disciplin  das  Studium  der  Technologie  we- 
sentlich fördere  und  dass  es  besondersnützlichsei,dieEigenschaften 
der  Stoffe  als  Ausgangspunkt  für  die  Lehre  von  der  Verarbeitung  zu 
nehmen.  Auf  Grund  dieser  Erfahrungen  ist  das  vorliegende  Lehrbuch 
geschrieben  und  sind  für  die  wichtigsten  Wörter  die  Bezeichnungen  in 
Französischer  und  Englischer  Sprache  beigefügt,  wodurch  es  sich  auch 
zum  Rathgeber  bei  U ebersetzungen  eignet.  Es  behandelt  den  Stoff 
nach  Gruppen  und  zwar:  I.  Gruppe : Verarbeitung  der  Metalle  und 
des  Holzes;  II.  Gruppe:  Die  Spinnerei;  III.  Gruppe:  Die  Weberei; 
IV.  Gruppe:  DiePapierfabrikation.  Jede  Gruppe  ist  dann  wiederlin  Ab- 
schnitte und  Capitei  getheilt,  die  die  Eigenschaften,  Gewinnung,  Ver- 
arbeitung der  Stoffe,  die  dazu  erforderlichen  Werkzeuge  und  Maschinen 
detaillirt  behandeln.  Gegen  800  dem  Texte  beigedruckte,  sehr  sorg- 
fältig ausgeführte  Holzschnitte  werden  das  Selbststudium  wesentlich 
erleichtern. 

Das  Werk  wird  in  circa  8 Lieferungen  a 1 JL  60  <.).  erscheinen  und 
binnen  Jahresfrist  in  den  Händen  der  Abnehmer  sein.  Die  uns  vorlie- 
gende 1.  Lieferung  berechtigt  uns  dem  Buche  die  vollste  Anerkennung 
zu  zollen  und  es  für  Lehranstalten  und  zum  Selbststudium  bestens  zu 
empfehlen. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Produete  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  30.  Juni  1875.  Das  Roheisen  und  Metallgeschäft  hat  seine  zum 
Bessern  eingenommene  Wendung  auch  in  abgelaufener  Woche  bewahrt,  na- 
mentlich erfreut  sich  der  Roheisen -Markt  einer  freundlichen  Physiognomie, 
da  sich  für  Verschiffungseisen  grössere  Nachfrage  geltend  macht,  die  auch  ein 
Anziehen  der  Preise  zur  Folge  hatte.  Die  Roheisen -Speculation  belebt  sich 
und  erzielte  einige  kleine  Avancen. 

Kupfer  ziemlich  fest.  In  England  Chili  82*/^ — 83  Pfd.  Sterl.  Wallaro 

90 91  Pid.  Sterl.  Urmeneta  92  Pfd.  Sterl.  Englisches  88 — 90  Pfd.  Sterl. 

Hiesiger  Preis  für  Englische  Marken  JL  92—96  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffi- 
nade JL  96  pro  50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 JL  höher. 

Brucbkupfer.  Je  nach  Qualität  JL  76 — 81  pro  50  k loco. 

Zinn  ruhig.  Bancazinn  in  Holland  51  Fl.  Hier  Bancazinn  JL  94  bis 
97  pro  50  k.  Straits  in  England  84  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach  Qua- 
lität JL  93  — 95  pro  50  k.  Seeunda  JL§0 — 91  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Brucbzinn  JL  72 — 75  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest,  ln  Breslau  W.  IL  von  Giesehe’s  Erben  JL  24,50 
bis  25,  geringere  Marken  JL  24  pro  50  k.  In  London  25  Pfd.  Hier  am  Platze 
erstere  JL  26  — 26,25,  letztere  JL  25,50  pro  50  k.  Im  Detail  verhältuiss- 
mässig  höher. 

Bruchzink.  JL  16,50—17,50  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  preishaltend.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte, 
G v.  Giesche’s  Erben  ab  Hütte  JL  22  — 22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier 
JL  23,50—24.  Harzer  und  Sächsisches  JL  24 — 24,50.  Spanisches  Rein  & Co. 
JL  26  25 — 27.  San  Andres  JL  25 — 26.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  JL  19 — 19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Die  Stimmung  des  Roheisenmarktes  in  Glasgow  bleibt  fest. 
Warrants  60  sh.  9 p.  Langloan  und  Coltness  66  — 67  sh.  6 p.  f.  a.  B.  Glas- 
gow. Locowaare  wird  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste 
Schottische  Marken  JLL, 70  bis  5 pro  50k.  Englisch  Roheisen  JL  4,10 — 4,20 
pro  50  k.  Oberschlesisches  Coaks-Roheiseu  JL  3,70 — 3,90  pro  50  k.  Giesserei- 
Roheisen  JL  4 — 4,20pro50k.  Graues  Holzkohlen-Roheisen  JL  5,30,  weisses 
Holzkohlen -Roheisen  JL  4,50—4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  JL  4,50 — 5 pro  50  k. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  geschlagene  JL  6,50 — 7,50,  zum 
Verwalzen  JL  4,75 — 5,25  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  JL  80,  Coaks  JL  68  — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz  - Coaks  JL  1,45  — 1,80  pro  50  k 
loco  hier. 
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Oels-Gnesener  Eisenbahn-  Gesellschaft. 

Die  Betriebs-Eröffnung  findet  am  30.  Juni  1875  statt  und  wird  der  Personen-Verkehr  auf  der  ganzen  Strecke  zunächst 
nach  Maasgabe  des  folgenden  Fahrplans  stattfinden. 


Ent- 

fer- 

nung 

in 

Kilom. 


9,o 

17,5. 

33. 0 

42.0 

66„ 

64.0 

78,5 
94, ]5 
106, 15 
1 21,65 
186,15 

147, M 

16U,!5 


Stationen. 


Breslau  Stadtbahnhof  . . Abf. 

Oderthor  „ 

Oels Ank. 

Beuthen Abf. 

Oels Ank. 

Wilhelmsbrück  ....  Abf. 
Oels Ank. 

Oels Abf. 

Juliusburg „ 

Grossgraben „ 

Craschnitz „ 

Militsch „ 

Zduny „ 

Krotoschin Ank. 

Abf. 

Koschmin - . „ 

Jarotschin  .......  ,, 

Zerkow „ 

Miloslaw „ 

Wreschen „ 

Schwarzenau  ......  „ 

Gnesen Ank. 

Gnesen Abf. 

Posen Ank. 

Gnesen Abf. 

Bromberg Ank. 


Gemischter 
Zug  No.  3 
I II III IV 


Vorm. 

9,45 

9,57 

10,37 

Vorm. 


Gemischter 
Zug  No.  5 
I II III IV 


Nachm. 

5)30 

5,45 


I 


67. 


I 


Vorm. 

10,12 

2,12 

Nachm. 

12,a 

1,54 

Nachm. 


13,„ 

24.0 
38,5 
54,a 

66.0 

81,65 

96,15 

103.65 

118.15 

127.15 

142.65 

151.15 

160.15 


Stationen. 


Bromberg Abf. 

Gnesen Ank. 


Posen  . 
Gnesen 

Gnesen  . 
Schwarzenau 
Wreschen 
Miloslaw 
Zerkow  . 
Jarotschin 
Koschmin 
Krotoschin 

Zduny 
Militsch  . 
Craschnitz 
Grossgraben 
Julius  bürg 
Oels  . . 

Oels 

Beuthen 


Oels  . . 
Wilhelmsbrück 


Abf. 

Ank. 

Abf. 


Ank. 

Abf. 


Ank. 

Abf. 

Ank. 

Abf. 

Ank. 


Oels Abf. 

Breslau  (Oderthor-Bahnhof)  Ank. 
„ (Stadtbahnhof)  . „ 


Gemischter 
Zug  No.  4 
I II III IV 


Nachm. 

12,26 

2,28 

Nachm. 

Vorm. 

H,2 

12,6 

Nachm. 

2,54 

3,28 

4,3 

4,31 

5,2 

5,27 

5,57 


6,24 

6,32 

6,50 

7,20 

7,42 

8,18 

8,37 

8,53 

Naehin. 


Gemischter 
Zug  No.  6 
I II III IV 


Nachm. 

4,n 

5,15 

Nachm. 


Nachm. 

Vorm. 

9,18 

10 

10,9 

Vorm. 


Ein  mit  grösserer  Geschwindigkeit  fahrender  Personenzug 
in  jeder  Richtung  wird  binnen  Kurzem  eingelegt  werden  und 
bleibt  eine  bezügliche  besondere  Bekanntmachung  Vorbehalten. 
Exemplare,  in  denen  der  Cours  dieser  später  einzulegenden  Züge 
bereits  angegeben  ist,  sind  auf  unsern  Stationen,  sowie  in  unserm 
hiesigen  Centralbureau  für  10  Pf.  pro  Stück  zu  haben. 

Alle  Züge  führen  Wagen  I.,  II.,  III.  und  IV.  Classe  und 
coursiren  in  denselben,  resp.  den  Anschlusszügen  der  Rechte-Oder- 
Ufer-Eisenbahn  Durchgangswagen  I.,  II.  und  III,  Classe  zwischen 
Breslau  und  Gnesen. 

Eine  directe  Personen-  und  Gepäckbeförderung  findet  vor- 
läufig statt  zwischen  Station  Breslau  (Stadtbahnhof  und  Oderthor- 
bahnhof) der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  einerseits  und  sämmt- 
lichen  Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  von  Juliusburg  bis 
Gnesen  andererseits  und  zwischen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn 
Militsch,  Krotoschin,  Wreschen  und  Gnesen  einerseits  und  den 
Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  B^rnstadt,  Namslau, 
Creutzburg,  Tarnowitz,  Beuthen  a/O.  und  Dzieditz  andererseits. 


Die  Billetpreise  sind  auf  den  auf  sämmtlichen  Stationen  aus- 
gehängten Placaten  angegeben. 

Im  Uebrigen  gilt  für  den  Personen-  sowohl  wie  für  den  Güter- 
verkehr der  Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Leichen,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Gütern  auf  der  Oels-Gnesener 
Eisenbahn,  welcher  auf  unseren  sämmtlichen  Stationen,  sowie  in 
unserem  hiesigen  Centralbureau  zum  Preise  von  1 Mark  pro  Exem- 
plar käuflich  zu  haben  ist. 

Gleichzeitig  mit  diesem  Tarif  tritt  am  Tage  der  Betriebs- 
Eröffnung  ein  directer  Tarif  für  Steinkohlen  und  ein  directer  Tarif 
für  Kalk  zwischen  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  und 
unsern  sämmtlichen  Stationen,  sowie  ein  allgemeiner  directer 
Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  der  Station  Breslau  der 
Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  und  Gnesen  via  Oels  in  Kraft. 

Exemplare  dieser  directen  Tarife  sind  bei  unseren  sämmtlichen 
Stationen  und  in  unserm  hiesigen  Centralbureau  zum  Preise  von 
10  Pf.  pro  Stück  käuflich  zu  haben. 

Die  Lirection. 


K.  k.  priv.  Dniesterbahn. 
Kundmachung. 

Nachdem  die  zur  Beschlussfähigkeit  der  auf  den  26.  Juni  a.  c. 
ausgeschriebenen  III.  ordentlichen  General -Vex-sammlung  nach 
§ 20  der  Gesellschafts-Statuten  erforderliche  Anzahl  von  Actio- 
nären an  diesem  Tage  nicht  erschienen  ist,  wird  die 

III.  ordentliche  General- Versammlung 
zur  Verhandlung  und  Beschlussfassung  über  die  in  der  ersten 
Einberufung  vom  10.  Mai  auf  die  Tagesordnung  gesetzten 
Gegenstände  auf  den  14.  Juli  d.  J. , 11  Ubr  Vormittags,  in  das 
Bureaulocal  der  Gesellschaft,  I.  Nibelungenstrasse  3,  nach  § 21 
der  Statuten  neuerlich  einberufen. 


Tagesordnung 

der  III.  ordentlichen  General- Versammlung. 

1.  Bericht  des  Verwaltungsrathes  und  Vorlage  des  Rech- 
nungsabschlusses für  das  Jahr  1874. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  und  Beschlussfassung 
über  denselben. 

3.  Wahl  des  Revisionsausschusses  für  das  Jahr  1875. 

4.  Wahl  von  Verwaltungsräthen. 

5.  Festsetzung  des  Werthes  der  Anwesenheitsmarken  für  die 
Theilnahme  an  den  Sitzungen  des  Verwaltungsrathes. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  General -Ver- 
sammlung beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maassgabe  des 
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£ l 4 der  Statuten  ausübeu  wollen  , haben  ihre  Actien  längstens 
bis  11.  Juli  d.  J.  bei  der  Haupteasso  der  Gesellschaft  in  Wien, 

I.  Nibelungengasse  3,  sanunt  den  dazu  gehörigen,  noch  nicht  ver- 
fallenen Coupons  uud  Talons  mittelst,  doppelt  auszufertigendsr 
Consignationen,  zu  denen  die  Blanquette  an  der  genannten  Cassa 
unentgeltlich  verabfolgt  werden,  zu  erlegen  und  erhalten  mit  der 
Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten  zur  General -Ver- 
sammlung. 

Die  Actionäre  können  nur  durch  solche  Personen  vertreten 
werden,  welche  selbst  Mitglieder  der  General-Versammlung  sind, 
und  haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf  der  Rückseite  der  Le- 
gitimationskarte heigesetzte  Vollmacht  auszufüllen  und  eigen- 
händig zu  unterzeichnen. 

Je  15  Actien  geben  das  Recht  auf  Eine  Stimme  und  kann 
jeder  stimmfähige  Actionär  eine  beliebige  Anzahl  eigener  oder 
übertragener  Stimmen  in  sich  vereinigen. 

Diese  General- Versammlung  ist  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl 
der  anwesenden  Actionäre  und  auf  die  Höhe  des  durch  die  er- 
schienenen Actionäre  vertretenen  Actiencapitals  laut  § 21  der  Ge- 
sellschafts-Statuten beschlussfähig. 

Nach  Schluss  der  General-Versammlung  können  die  de- 
ponirten  Actien  gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  wieder 
behoben  werden. 

Für  die  ebenfalls  auf  den  26.  Juni  a.  c.  einberufene 
I.  ausserordentliche  General- Versammlung 
wurde  die  erforderliche  Anzahl  Actien  nicht  deponirt. 

Dieselbe  wird,  nachdem  die  Verhandlungen  mit  dem  Herrn 
Curator  der  Prioritäten-Besitzer  wegen  Convertirung  der  Priori- 
täts-Obligationen in  Prioritäts-Actien  zu  keinem  Resultate  führten, 
gar  nicht  abgehalten. 

Wien,  am  26.  Juni  1875. 

Der  Verwaltungsrath  der  k.  k.  priv.  Dniesterbahn. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Rheinische  Eisenbahn. 

Tarif- Aenderungen. 

I.  Gütig  ab  16.  Juni  er. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Verband.  Aufhebung  des  procen- 
tualen  Frachtzuschlages  für  die  Artikel  „Baumwollengarn  und  Twiste“. 
Es  kommen  für  dieselben  die  Frachten  der  CI.  B resp.  II  ohne  jeden 
Zuschlag  zur  Erhebung. 

II.  Giltig  ab  20.  Juni  er. 

Rheinisch  - Nassauis ch  - Niederländischer  Verkehr. 
Nachträge  I zu  den  Tarifen  via  Cleve-Zevenaar,  Arnheim  und  via  Venlo 
. enthaltend : 1.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  W aaren-Classification, 

2.  Specialtarife  für  Farbholz,  Quercitron,  Catechu,  Gambir,  Sumach, 
Pahn-und  Cocosöl,  Glycerin,  Kupfer,  Saamen-  und  Talgöl,  Fischthran, 
Petroleum,  Garne,  Baumwolle,  Soda,  Reis,  Gement,  sowie  Eisen  und 
Stahl  im  Verkehre  von  und  nach  Amsterdam,  Dortrecht  und  Rotterdam, 

3.  Berichtigungen  der  Haupttarife.  (Preis  des  Nachtrages  via  Cleve 
0,30  Jt. , via  Venlo  O,40  J£) 

III.  Giltig  ab  25.  Juni  er. 

1.  Rheinisch-Bayerisch -Oesterreichischer  Verkehr. 
Nachtrag  XV  zum  Tarife  vom  1.  November  1872,  enthaltend:  Fracht- 
sätze für  die  Bayerischen  Staatsbahn-Stationen  Wilzhofen,  Markt  Schor- 
gast,  Mittersendling,  Oberaudorf,  Schaftlach  und  Tölz.  (Preis  0,2Ü  J&.) 

2.  Rheinisch-Saarbrücker  Verkehr.  Tarif  für  Basalt,  Ba- 
saltschrott, Pflaster-  und  Schwemmsteine  mit  ermässigten  Taxen.  (Preis 
0,30  JL) 

IV.  Giltig  ab  1.  Juli  er. 

Rheinisch-Saarbrücker  Verkehr.  1.  Tarif  für  Kohlentrans- 
porte nach  Saarbrücken  via  Trier.  2.  Tarif  für  Steinkohlen  und  Coaks 
nach  Stationen  der  Rhein-Nahe-Bahn  via  Bingerbrück.  (Gratis.) 

Die  vorgenannten  Tarife  sind  in  unserem  Geschäftslocale  zu  er- 
halten. 

Köln,  27.  Juni  1875. 

Die  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Nach  einer  Mittheilung  der  Chimay-Bahn  beträgt  der  unterm 
29.  Mai  er.  publicirte  Ausnahmefrachtsatz  für  Kalk-Transport  abNismes 
via  Herbesthal  nach  Köln  9,23  Frcs.  pro  1000  Kilos. 

Köln,  den  28.  Juni  1875. 

Die  Direction. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 


R.  k.  priv.  Kaschau-Odcrberger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Der  am  1.  Juli  1875  fällige  Coupon  der  Actien  und  der 
Prioritäts-Obligationen  der  K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn wird: 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  mit  5 Fl. 

Oe.-W.  in  Silber, 

in  Pest  bei  der  Gesellschaftlichen  Haupt- Cassa  mit  5 Fl. 

Oe.-W.  in  Silber, 
eingelöst. 

Bu  dap  est  im  Juni  1875. 

D er  V erwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Retour-Billets  zwischen  Stationen  unserer  Bahn , welche 
Samstags  oder  am  Tage  vor  einem  Feiertage  gelöst  werden,  sind 
vom  1.  Juli  er.  ab  für  den  Tag  der  Ausgabe  und  die  zwei  folgen- 
den Tage  giltig. 

Von  genanntem  Tage  ab  wird  die  Giltigkeitsdauer  derRetour- 
billets  zwischen  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn  und  dies- 
seitigen Stationen  via  Troisdorf  auf  zwei  Tage  festgesetzt  und  be- 
halten nur  diejenigen  Retourbillets  dieses  Verkehrs  eine  3 tägige 
Giltigkeitsdauer,  welche  Samstags  oder  am  Tage  vor  einem  Feier- 
tage gelöst  werden. 

Köln,  den  23.  Juni  1875. 

Die  Direction. 

Köllig  Christian  VIII.  Ostseebahn 

Nachdem  statutengemass  der  Director  , Herr  Regierungsrath 
Reimers  in  Altona  aus  der  Direction  getreten,  ist  derselbe  vom 
Ausschüsse  wieder  zum  Director  erwählt  worden,  und  hat  die  Wahl 
angenommen. 

Altona,  den  23.  Juni  1875. 

Der  Ausschuss. 

Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

” Bekanntmachung. 

Wir  beabsichtigen  die  Bahnhofs-Restauration  Holz- 
minden zum  1.  October  d.  J.  anderweitig  zu  verpachten. 

Reflectanten  wollen  ihre  Bewerbungen  bis  zum  21.  Juli  d.  J., 
Mittags  12  Uhr,  bei  uns  einreichen.  Die  Pachtbedingungen 
können  gegen  Erlegung  der  Copialien  aus  unserer  Registratur 
bezogen  werden. 

Braunschweig,  den  25.  Juni  1875. 

Die  Direction  der  Braunschweigischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Rummel 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Die  Lieferung  von 

220  000  Kilogramm  Petroleum, 

210  000  „ raffinirtera  Rüböl, 

180  000  " „ rohem  Rüböl, 

30  000  „ Leinöl  und 

35  000  „ - Talg 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  darauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: „Submission  auf  Lieferung  von  Oel  undFett- 
waaren“  bis  zu  dem  dazu  anberaumten  Termine 

Dienstag,  den  13  Juli  1875,  Vormittags  10  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  in  dem  betriebstech- 
nischen Bureau  eingesehen  und  auf  portofreien  Antrag  gegen  Ein- 
sendung von  50  Pfennigen  pro  Exemplar  von  demselben  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  25.  Juni  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bau-Inspector. 

Schulenburg. 

Bekanntmachung. 

Bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  findet  ein  Bauführer 
gegen  4,5  Jis.  Tagegelder  zum  1.  August  er.  Beschäftigung.  Mel- 
dungen sind  unter  Beifügung  der  Zeugnisse  baldigt  einzusenden. 

Harburg,  den  24.  Juni  1875.  . . 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 


Die  Localtarif-Tabellen  zu  der  am  1.  Juli  er.  dem  Verkehr  zu  über- 
gebenden Station  Habelschwerdt  sind  bei  unseren  Stationscassen  zu 
haben.  . 

Breslau,  den  25.  Juni  1875.  Königliche  Direction. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  D„  . „ » n-vr:pnt  :n  Ueinzitr 

Verantwortlicher  Rodacteur:  Dr.  jur,  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  - Commissionar : Adolph  Refelshofer  zu  Leipzig.  - Druc  ▼ 
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Leipzig,  am  5.  Juli  1875. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 

I».  priti.  iinfd)«ii-4ltVrbm»rr  €t|imbnl)n. 

Zweite  Einladung 


zur 


III.  ordentlichen  General- Versammlung 

der 

Actionäre  der  K.  b.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 

am  11.  Juli  1875, 10  Uhr  Vormittags. 

Nach  dem  für  dieauf  den 28.  Juni  1875  einberufene  dritteordentliche  General-Versammlung  diestatuten- 
mässig  erforderliche  Anzahl  von  Actien  nicht  hinterlegt  wurde,  werden  die  P.  T.  Herren  Actionäre  im  Sinne 
des  § 39  der  Statuten  zu  der  dritten  ordentlichen  General- Versammlung  hiermit  neuerlich  eingeladen,  welche 
am  11.  Juli  1875,  um  1®  Uhr  Vormittags,  im  gesellschaftlichen  Administrations-Gebäude  zu 
Budapest  (Szechenyi  Gasse  No  7)  ohne  Rücksicht  auf  die  Anzahl  der' anwesenden  Actionäre  stattfinden  wird. 

Die  Gegenstände  der  Verhandlung  sind  die  in  der  ersten  Einberufung  kundgemachten  u.  zw. 

1.  Bericht  des  Verwaltungsrathes  über  die  Gebahrung  im  Jahre  1874. 

2.  Vorlage  der  Bilanz.  Bericht  des  Revisions- Ausschusses  über  den  Rechnungs- Abschluss  pro  1874. 

3.  Wahl  von  4 Mitgliedern  für  den  Verwaltungsrath. 

4.  Wahl  des  Revisions-Ausschusses  für  den  Rechnungs-Abschluss  pro  1875. 

Budapest,  am  21.  Juni  1875. 

Der  Yerwaltungsrath 

der  K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Prioritäts-Anlehen  der  Königl.  Bayerisch-Pfäl- 
zischen Ludwigsbahn. 

In  der  am  18.  Juni  zu  Ludwigshafen  a/Rhein  stattgehabten 
Verloosung  der  Prioritäts-Anlehen  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn 
sind  nachstehende  Partial  - Obligationen  pro  1.  October  d.  J. 
gezogen  worden : 

1)  Von  dem.  auf  4 °/0  convertirten  Prioritäts-Anlehen  von 
fl.  2 OOO  000  — - vom  Jahre  1848.  (22.  Ziehung.) 

Lit.A.  No.  48. 176. 190. 223. 284.) 

393.427. 546.  591.594. 733.( 

„ D.  No.  163.  166.  172.  175.1 
178.  210.  483.  J 

„ B.  No.  65.  149.  160.  205. 

242.411.436.508.581.669., 

763.  798. 

„ E.No.29.  59.  79.  139.  157J 
387.  484. 

„ C.  No.  4.  57.  58.  163.  216.) 

385.  472.  491.  ) 

„ F.  No.  4.59.  126.  211.  287 
398.  408. 


18  Stck.  ä fl.  1000  = fl.  18000 


'•I 


19  Stck.  ä fl.  500  = 


15  Stck.  ä fl.  100  = 


9500 


1500 


Summa  fl.  29000. 


2)  Von  dem  auf  4 °/0  convertirten  Prioritäts-Anlehen  von 
fl.  500  OOO  — vom  Jahre  1852.  (22.  Ziehung.) 

Lit.  G.  No.  80.  110.  113.  223.  . 4 Stck.  äfl.1000  = fl.  4000 
„ H.  No.  98.  163.  214.  286.  305  5 „ „„  500  = „ 2500 
„ I.  No.  10.  40.  50.  86.  258. ) „ 

263.  286  f ” ’ 


100 


700 


Summa  fl.  7200, 

3)  Von  dem  auf  4°/0  convertirten  Prioritäts-Anlehen  von 
fl.  700  OOO  — vom  Jahre  1856.  (17.  Ziehung.) 

Lit.  K.  No.  108.  168.  214.  270.1 

283.  315.  J 

„ L.  No.  111.  142.  245.  298.  | 

317.  363.  | b 

„ M.  No.  71.  177.  217.  284.) 

434.452.644.769.924.947.1  12 

962.  979  | 

Summa  fl.  10200 

4)  Vom  41/2°/0  Prioritäts-Anlehen  von  fl.  800  OOO  — 
vom  Jahre  1858.  (12.  Ziehung.) 

Lit.  A.  No.  33.  42.  47.  147  . . 4 Stck.  ä fl.  1000  = fl.  4000 

B.  No.  66.  321.  370.  391.x 


6 Stck.  ä fl.  1000  = fl.  6000 
„ „ 500  = „ 3000 

„ „ 100  = „ 1200 


513.  558. 

C.  No.  7.  46.  79.  123.  289. 
348.  364.  489.  520.  643. 


•} 


10 


500  = „ 3000 
100  = „ 1000 
Summa  fl.  8000. 
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5)  Vom  4°/0  Prioritäts- Anlehen  von  fl.  900000  — 
vom  Jahre  1861.  (7.  Ziehung.) 

Lit.  A.  No.  365.  457.  474  . . 3 Stck.  k fl.  1000  = fl.  3000 

„ B.  „ 166.170.213.283.597  5 „ „„  500  = „ 2500 

8 „ „ „ 100  = „ 800 

Summa  fl.  6300, 

6)  Vom  4°/0  Prioritäts- Anlehen  von  fl.  3 420  OOO  — 
vom  Jahre  1862.  (7.  Ziehung.) 

Lit.  D.  No.  214.  763.  774.  824. 

847.1007.1118.1148.1193. 

1356.  1609.  1735. 

„ E.  No.  226.  900.  910.  944.’ 

1068.  1082.  1111.  1190. 

1273.  1972.  2102.  2139. 

2267.  2364. 

Lit.  F.  No.  28.  228.  440.  640. 

749.  782.  936.  954.  1072. 

1165.  1206.  1348.  1892. 

2127.  2183. 

Summa  fl.  20500. 

7)  Vom  4°/0  Prioritäts -Anlehen  von  fl.  700  OOO  — 
vom  Jahre  1865.  (7.  Ziehung.) 

Lit.  G.  No.  179.  228.  292  ..  3 Stck.  ä fl.  1000  = fl.  3000 

„ H.  No.  97.  216.  345  ...  3 „ „ „ 500  = „ 1500 

„ I.  No.  25. 178.455.498.766  5 „ „„  100  = „ 500 

Summa  fl.  5000. 

8)  Vom  5°/o  Prioritäts-Anlehen  von  fl.  2 000  000  — 
vom  Jahre  1869.  (6.  Ziehung.) 

^ ^06^'  ^22^11^71^  297‘865'}  8 Stck.  ä fl.  1000  =fl.  8000 

Lit.  B.  No.  158.  325.  594.  669.)  g Stck>  k 500=  fl.  4000 
831.  936.  958.  1139  I 

Lit.  C.  No.  64.  351.  882.  903.) 

1140.  1232.  1236.  1344.[l0  „ „ „ 100=,,  1000 

1389.  1943.  J 

Summa  fl.  13000. 


• 12  Stck.  k fl.  1000=  fl.  12000 
■ 14  „ „ „ 500  = „ 7000 

> 15  Stck.  k fl.  100  = fl.  1500 


„ C.  „ 104.  260.  312.  500. 
528.  629.  784.  990. 


in  Frankfurt  a/M. 
>> 

Mannheim 


)> 

Berlin 


Die  Besitzer  vorstehender  Obligationen  werden  hiervon  mit 
dem  Bemerken  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  deren  Auszahlung  vom 
l.October  d.  J.  an: 

bei  M.  A.  v.  Rothschild  & Söhne, 

„ Ph.  Nik.  Schmidt, 

„ W.  H.  Ladenburg  & S ohne, 

„ der  Rheinischen  Creditbank, 

„ S.  Bleichröder, 

„ der  Direction  der  Disconto- 
Gesellschaft, 

in  Neustadt  a/H.  hei  L.  Dacque, 

,,  München  „ der  Bayerischen  Vereinsbank, 

„ Ludwigshafen  a/Rh.  „ der  Directionshauptcasse 
erfolgt,  dass  die  Verzinsung  derselben  vom  1.  October  d.  J.  auf- 
hört  und  dass  die  pro  1.  April  1876  und  später  fälligen  Coupons, 
welche  an  diesen  Obligationen  fehlen , bei  deren  Auszahlung  in 
Abzug  gebracht  werden. 

Aus  früheren  Verloosungen  sind  von  obigen  Prioritäts-An- 
lehen noch  rückständig : 


1.  Von  den  ausgeloosten  4°/0  eonvertirten  Prioritäts-Obli- 
gationen. (Coupons  incl.  1.  October  1872  schwarzer  Druck 
auf  weissem  Papier;  vom  1.  April  1873  ab  Coupons  mit 
schwarzem  Druck  auf  gelbem  Papier ; W erthbetrag 
in  farbigen  Feldern.) 

Rückzahlungs  termin  1.  October  1874. 

Lit.  A No.  707.  Lit.  F No.  99.  103.  288. 


B 

49.  635.  705. 

„ G 

„ 71. 

C 

255.  483. 

„ I 

„ 121.  291. 

D 

68.186.  212.  448. 

„ L 

„ 297.  399. 

E 

V 

6.  194.  285. 

„ M 

„ 320.  380.  585. 

Rückzahlungstermin  1.  October  1873. 
Lit.  A No.  482.  553.  661.  Lit.  GNo.  61.  99. 


413.  449. 

„ H „ 

199. 

108.  381. 

)>  I i) 

235. 

312.  338.  404. 

i)  -k  >> 

67. 

339.  442. 

)>  M ,, 

142.  153.  587.  909. 

Rückzahlungstermin  1.  October  1871. 

Lit.  F No.  129. 

Rückzahlungstermin  am  1.  October  1863. 

Lit.  F No.  358. 

2.  Von  den  ausgeloosten  41/2  °/0  Prioritäts  - Obligationen. 
(Coupons  schwarzer  Druck  auf  blauem  Papier,  "W erthbetrag 
in  farbigen  Feldern.) 

Lit.  B No.  164.  178.  452.  77gJßückzahIungstermin  1.  Oct.  1874 

„ C „ 209.  Rückzahlungstermin  1.  October  1873. 

3.  Von  den  ausgeloosten  4°/0  Prioritäts-Obligationen. 
(Coupons  schwarzer  Druck  auf  rothem  Papier.) 
Rückzahlungstermin  1.  October  1874. 

Lit.  B No.  370.  Lit.  E No.  775.  877.  986.  1120.  1334.  1653. 
1825  2279. 

Lit.  C No.  826.  Lit.  F No.  1082.  1123.  1248.  1625.  1750. 
2053. 

Lit.  D No.  3.  559.  841.  1175.  1554.  1991.  Lit.  I No.  5. 

4.  Von  den  ausgeloosten  5 °/0  Prioritäts-Obligationen. 
(Coupons  schwarzer  Druck  auf  weissem  Papier,  Werthbetrag 
in  farbigen  Feldern.) 

Lit.  C No.  230.  484.  Rückzahlungstermin  1.  October  1870. 

Lit.  A No  809.  Lit.  C No.  1146.  Rückzahlungstermin  1.  Oct.  1871. 
Lit.  A No.  770.  Lit.  B No.  495.  Lit.  C No.  1169.  1417.  Rück- 
zahlungstermin 1.  October  1872. 

Lit.  A No.  353.  Lit.  B No.  65.  984.  Lit.  C No.  1873.  1993. 

Rückzahlungstermin  1.  October  1873. 

Lit.  A No.  286.  567.  788.  Lit.  B No.  362.  951.  Lit.  C No.  4. 

256.  415.  743.  1303.  Rückzahlungstermin 
1.  October  1874. 

Ludwigshafen,  den  19.  Juni  1875. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen, 

v.  Jaeger. 


Westfälische  Eiscnbahu. 

Zur  Herstellung  der  Bahnstrecke  Ottbergen- Northeim  soll 
die  AusführungderErd-,  Planirungs-,  Befestigungs-  und  Maurer- etc. 
Arbeiten  incl.  Materiallieferung  des  L 0 0 ses  VIII  der  II.  Bau- 
abtheilung von  Stat.  0 bis  Stat.  12+95,4  enthaltend:  82  929  Ck™. 
Bodenmasse,  1481  Ckm.  Mauerwerk  etc.  des  Looses  IX  dersel- 
ben Abtheilung  von  Stat.  12+95,4  bis  Stat.  34,0  enthaltend: 
129  636  Ckm.  Bodenmasse,  739  Ckm.  Mauerwerk  etc.,  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen,  Massendispositionen  sind  in  unserem  Oen- 
tral-Bureau  hierselbst,  die  Bedingungen  ebendaselbst  und  auf  den 
Bau-Bureaus  zu  Northeim,  Uslar,  Carlshafen  und  Beverungen 
einzusehen,  auch  können  die  Bedingnisshefte  von  unserem  Bureau- 
Vorsteher,  Rechnungs-Rath  von  Griesbach  hier  gegen  Erstattung 
der  Druckkosten  ad  1,5  JL  für  jedes  Loos  bezogen  weraen. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem  Vormittags  11  Uhr,  den  24. 
Juli  er.,  in  unserem  Central-Bureau  hier  angesetzten  Termine,  in 
welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit- 
tenten eröffnet  werden,  an  uns  einzusenden.  Den  Offerten  ist  dei 
Nachweis  über  .Qualification  und  Leistungsfähigkeit  beizutugen, 
widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksichtigung  finden. 

Münster,  den  21.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 
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Königl.  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 

Die  auf  den  Werkstätten- Stationen  zu  Chemnitz,  Leipzig, 
Dresden,  Zwickau,  Werdau  und  Löbau  lagernden 

alten  Materialien 

als  circa  3340  Ctr.  Schmelzeisen, 


15 

n 

» 

51 

n 

55 

55 

55 

55 

55 

9? 

55 


n 

>5 

55 

i» 

55 

>5 

55 

55 

5? 

55 

55 

i» 

55 


Drehspähne, 

Bohrspäne, 

Eisenblech, 

Gusseisen  (Bruch), 
gusseiserne  Retorten, 

„ Roststäbe, 

S chaalengussräder , 

Scheibenräder, 

Federstahl, 

Gussstahlschienen- Abhiebe, 
eiserne  Schienenstücke, 

Tiegelgussstahl-Radreifen  von  Locomotiven, 
Bessemerstahl-Radreifen  von  Wagen, 
Wagenradreifen  von  Puddelstahl  und  Eisen, 
gereinigte  Metallspähne, 

Messingblöckchen, 

Federdraht, 

Hartguss-Herzstücke, 

Gussstahl-Herzstücke, 

Lagermasse  (Weissmetall), 

Gummi  ohne  Hanfeinlage, 

„ mit  „ 

Plüschabfälle, 

Teppiche  und  Decken, 

Emballage  und  Leinwandabfälle, 
Papierspähne, 

Güterwagendecken, 

Seile, 

Spritzenschlauch, 

„ 15  Stück  Gaslaternen, 

„ 517  „ Telegraphenlaternen, 

6 „ diverse  Weichenlaternen, 

„ 118  „ diverse  Laternen, 

sollen  im  Wege  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 
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Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  12.  Juli  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr,  im  Conferenz- 
zimmer  des  Personenbahnhofes  zu  Chemnitz 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Kauf-Offerten,  portofrei,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift 

„Submission  auf  alte  Materialien“ 
versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Maschinen -Hauptverwaltung 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Verkaufsbedingungen,  aus  welchen  alles  Nähere  zu 
ersehen  ist,  liegen  im  Bureau  der  Unterzeichneten  Stelle  auf  hiesi- 
gem Centralwerkstättenbahnhofe  zur  Einsicht  aus  , können  aber 
auch  auf  portofreie  Requisition  von  da  bezogen  werden. 
Chemnitz,  am  28.  Juni  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen. 

(H.  32407b.)  Bergk. 


Königl.  Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  82  000  Stück  Mittelschwellen  für  die 
Neubaustrecke  Ottbergen-Northeim  der  Westfälischen  Eisen- 
bahn soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Bureau 
hier,  sowie  auf  den  Stationen  Warburg,  Paderborn,  Höxter,  Lipp- 
stadt,  Soest,  Hamm,  Münster,  Greven,  Rheine,  Leer,  Emden  und 
auf  den  Baubureaus  zu  Northeim,  Uslar,  Carlshafen  und  Bever- 
ungen zur  Einsicht  aus , werden  auch  von  unserem  Bureau-Vor- 
steher, Rechnungsrath  von  Griesbach  hier  gegen  Erstattung  der 
Copialien  ad  1 Mark  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Schwellen 

für  die  Strecke  Ottbergen-Northeim“ 
bis  zu  dem  am  6.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr,  in  unserm 
Centralbureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden, 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Von  1 862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen! 

Willi.  Horn, 

Jfabrik  für  litten  mtfc 

Telegraphen-Bau-Anstalt. 

Lieferant  sännntlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen  -Anlagen. 

Komxnandanten-Strasse  45. 


£ 


w 

'w  ^ 

Bedeckte  und  offene  Güterwagen  liält  zur 
Vermietliung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Tunnelwinden 


ganz  'aus  Schmiedeeisen  offerirt  in  fünf 
Grössen 

Theodor  Keseling  in  Düsseldorf. 


Ein  Geometer, 


seit  7 Jahren  bei  Eisenbahn- Vor  arbeiten  und 
Neubauten  beschäftigt  und  mit  guten  Zeug- 
nissen versehen,  sucht  sofort  Stellung.  Gen. 
Adr.  sub  O.  Z.  842  durch  die  Annoncen-Expe- 
dition  von  Rudolf  Mossein  Magdeburg  er- 
beten. 


Annoncen-Expedition 

der 

Hermaim’scben  Buchhandlung 

Frankfurt  a.  M.,  Zeil  23. 

Inseraten- Annahme  für  alle  Zeitungen 
des  In-  und  Auslandes.  Keinerlei  Pro- 
vision wird  berechnet.  Grössere  Aufträge 
mit  Rabatt. 


Optische  Signal- Apparate: 

Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  Weielien-Signale,  Lang- 
samfahr-  und  Keparaturstrecken-Sehei- 
ben  nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 

Beim)  & üeifenratt), 

Herborner  Eisenwerk  (Nassau.) 
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Deutsche  Werkzeug-Maschinenfabrik 

bcltcljfnb  |cit  vorm.  Sondermami  & Stier,  Chemnitz  km  jtoijre  1857 

empfiehlt  zu  prompter  Lieferung  vom  Lager  oder  auf  Bestellung  in  bekannter  erster  Qualität  alle  Arten 


Werkzeugmaschinen 

als: 

Drehbänke, 

Hobelmaschinen, 

Shapingmaschinen, 

Nuthstossmaschinen, 

Bohrmaschinen, 

Schraubenschneidmaschinen, 

Räderschneidmaschinen, 

Durchstösse  und  Scheeren, 

Dampfhämmer, 

Ventilatoren, 

Schleifsteine, 

Hydraulische  Pressen, 
Parallelschraubstöcke 
etc.  etc. 


tzS 

cd 
£ 
CD 
5 fl 
e-t- 
CD 

Q 

o 

ö 

ui 

e-t- 

£ 

CD 

«rt- 

I— ‘ • 

O 

ö 


Holzbearbeitungsmaschinen 

als: 

Kreissägen, 

Bandsägen, 

Decoupirsägen, 

Horizontalgatter, 

Huth-  u.  Federschneid- 
maschinen, 

Holzhobelmaschinen, 

Holzabrichtmaschinen, 

Simshobelmaschinen, 

Fügmasehinen, 

Zapfenschneidmaschinen, 

Bohr-  u.  Stemmmaschinen, 

Fraismaschinen, 

Radspeichenhobelmaschinen 


etc.  etc. 


ferner  Specialmaschmen,  für  Eisenbalmwerkstätten,  Locomotivfabriken,  Schiffswerften,  Kesselschmieden  und 
_ . ™r  Nahmaschinen,  Gewehr-,  Mutter-  und  Sehraubenfabrikation. 

Preis-Courante  und  Illustrationen  stehen  geehrten  Reflectanten  auf  Wunsch  gratis  zu  Diensten. 


Hüttenwerke,  sowie 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt-Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariascbein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 

Steinpappen  | Asphaltplatten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  9 zur  Gewölbeabdeekung  von  Brücken  und 
eoncessionirt  durch  die  Königl.  Regierung  H Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  g Mauern  und  Gebäuden. 

r Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

L a unter  langjähriger  Garantie. 


Ättnübadistiibn-J'olirik 

Gustav  Kühn, 
Leipzig,  Neumarkt  29. 

Specialität : Buchstaben  zur  Bezeichnung 
von  Stationsgebäuden.  Geschriebene  und 
gepresste  Blechschilder. 

Illustrirte  Preis  courante  gratis. 


W arnungstafeln 

für  die  Weg -Uebergänge  der  Eisenbahn- 
strecken nach  den  neuesten  Bestimmungen, 
sowie  andere  für  Eisenbahnen  gebräuchliche 
Tafeln  und  Schilder  etc.  liefert  billig  mit 
eigens  für  Luft  und  Witterung  eingerichteten 
dauerhaften  Farben  die  Schilder-Druck-  und 
Schreiberei  von 

J.  ^teenkfk,  Breslau,  Friedrichstr.  76. 


Locomotiven 


für  secundäre  Bahnen  und  Bauan- 
ternehmungen  in  jeder  Stärke  und  Spur- 
weite nach  verbessertem  Krauss’schem 
System,  sowie  Siocomobileu  nach  bestem 
Englischem  System  werden  in  der  kürzesten 
Zeit  und  zu  den  billigsten  Preisen  geliefert. 

Ferner  werden  Loeomotiv-  und  statio- 
näre Kessel  eomplet  und  nach  allen  Con- 
structionen  schnellstens,  bestens  und  billig- 
stens  angefertigt,  und  defecteSiocomotiven 
und  Locoinobilen  rasch  und  gründlich 
reparirt. 

„Da  unser  Director,  Herr  Kernaul,  wäh- 
rend einer  langen  Reihe  von  Jahren  und  bis 
zur  Gründung  unseres  Geschäftes  als  Werk- 
st ätten-Vor stand  in  der  Locomotiv-Fab- 
rik  der  Herren  Krauss  & Comp.thätig  war  und 
ihm  daher  die  reichsten  Erfahrungen  zur  Seite 
stehen,  so  können  wir  für  unsere  Arbeiten  jede 
wünschenswerthe  Garantie  übernehmen.“ 

Prospeete  werden  auf  Verlangen  zuge- 
sendet. 

Loeomotiv-,  Maschinen- 

und  Kessel-Fabrik 

J.  Kernaul  & Comp. 

ttt  Jtiiitdjejt,  WorlifM  g)ic|lng. 


iW5“  Hierzu  Prospect  der  Commandit-Gesellschaft  für  Pumpen-  und  Maschinen 
Maschinenfabrik,  Eisen-  und  Metallgiesserei,  Hannover , Fabrik-Strasse  2.  <3pgg 


-Fabrication  W.  Garvens,  vormals  C.  W.  Runde 


’s 


T - . V^egf  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur.  Dr.  jnr.  Wilh.Koch  zuLeipzig,  (Eedactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  Eefelsliüfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  fcDevrient  inLeipzig. 


1875. 


N-  53. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph.  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O f f i c i e 1 1 e Bekanntmachungen  und  Beiträge 
Bind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen, 
hei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  9.  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  7.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Görlitz-Seidenberg  von  der  Berlin-Görlitzer  E.-G.  und  Seidenberg-Friedland-Reichenberg  von 
der  Gesellschaft  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  eröffnet.  Aufnahme  der  Directionen  der  Dortmund-Gronau-Enscheder,  Berlin-Dresdner  und  Oels- 
Gnesener  Eisenbahn-Gesellschaft  in  denVerein  Deutsches  Reich:  Reichs-Eisenbahn-Gesetzentwurf.  IntercommuDications-Signale.  Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn,  Eröffnung  der  zur  Hannover-AItenbekener  Bahn  gehörigen  Linie  Löhne-Vienenburg.  Berliner  Briefe.  Württemberg,  die  Brenzbahn.  _ Ausland: 
Belgien.  Luxemburg,  Wilhelmshahn-Gesellschaft.  Frankreich,  Medoc-Bahn,  Vendee-Bahn , Lille-Valenciennes,  Vogesen-Eisenb.,  Lyon-La  Croix-Rousse. 
Japan.  Juristisches:  Erkenntniss  des  Reichs-Oberhandelsgerichts  i.  S.  Gläser  rel.  gegen  Berlin-Stettmer  E.  v.  14.  Mai  1875,  betreffend  Auslegung  des  Reichs- 
Haftpflichtgesetzes.  Literatur:  Karte  von  Central-Europa  zur  Uebersicht  der  Eisenbahnen  von  L.  Liebenow.  Eisenbahn-Pensions-Anstalten  in  Russland  von 
E.  Lück.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  Anzeigen.  Beilage:  Die  im  Frühjahr  1875  in  Bau  begriffenen  Bahnlinien  (Fortsetzung:  Baden,  Oesterreich- 
Ungarn).  Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

Nach  der  Mittheilung'  der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn- Gesellschaft  ist  deren  16,93  (2,26  Meilen)  lange 

neue  Bahnstrecke  Görlitz-Seidenherg  mit  den  Stationen 

Görlitz,  Nikrisch  und  Seidenherg 

am  1.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  worden.  Die  anschliessende,  auf  Oesterreichischem  Gebiete  belegene, 
von  der  Gesellschaft  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  erbaute  Strecke  S eidenberg-Friedland-Reichenberg  ist  gleichzeitig 
am  1.  d.  M.  in  Betrieb  genommen  worden. 

Berlin,  den  2.  Juli  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  Die  nach- 
folgend genannten  3 Directionen  Deutscher  Eisenbahnen  haben  ihre 
Aufnahme  in  denVerein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  beantragt: 
1.  Die  Direction  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisen- 
bahn-Gesellschaft in  Dortmund. 

Der  Gesellschaft  ist  die  Linie  von  Dortmund  über  Lünen,  Dülmen, 
Coesfeld,  Ahaus  und  Gronau  bis  zur  Preussischen  Landesgrenze  bei 
Glanerbrück  zum  Anschlüsse  an  die  von  dort  nach  Enschede  führende 
Bahn  concessionirt. 

Von  dieser  Linie,  welche  nach  ihrer  Vollendung  eine  Ausdehnung 
von  9h,i9  Km  haben  wird,  wurde 

die  Theilstrecke  Dortmund-Lünen 14, 96  Km 

am  25.  November  v.  J.  und  deren  Fortsetzung 

von  Lünen  bis  Dülmen 29, 70  Km 

am  )5.  Juni  d.  J.  eröffnet.  — 

Gegenwärtig  sind  im  Betriebe 44, 65  Km 

oder  5,98  Meilen.  Die  Reststrecke 

Dülmen-Ahaus-Gronau-Landesgrenze 51, 54  Km 

ist  im  Bau  und  wird  Mitte  August  d.  J.  dem  Verkehre  übergeben 
werden; 

Die  im  Betriebe  stehende  Strecke  hat  folgende  Stationen  und 
Haltestellen : 

Dortmund,  Derne,  Lünen,  Bork,  Selm,  Lüdinghausen 
und  Dülmen. 

Derne,  Bork  und  Selm  sind  Haltestellen  ifür  den  Personenverkehr, 
wogegen  die  Stationen  Dortmund  u.  s.  w.  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr eingerichtet  sind. 


Die  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn  hat  Anschluss  an 
andere,  dem  Vereine  angehörige  Bahnen : in  Dortmund  an  die  Köln- 
Mindener  Eisenbahn  und  durch  diese  an  die  Bergisch-Märkische,  in 
Dülmen  an  die  Venlo-Hamburger  Eisenbahn,  Eigenthum  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Das  Domieil  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn-Gesell- 
schaft und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist  Dortmund.  Vorstand,  der 
Gesellschaft  ist  nach  § 24  des  Gesellschafts-Statuts  die  Direction, 
welche  auch  den  Betrieb  der  Bahn  leitet. 

2 Die  Direction  der  Berlin-Dresdner  Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Berlin.  Die  Bahn  dieser  Gesellschaft  führt  von  Berlin  über  Zossen, 
Golssen,  Kirchhain,  Elsterwerda  und  Grossenhain  nach  Dresden,  ist 
174  Km  (23,20  Meilen)  lang  und  am  17.  Juni  d.  J.  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Die  für  den  Personen-  und  Güter- V erkehr  eingerichteten  Stationen, 
sowie  die  Haltestellen  der  Berlin-Dresdner  Eisenbahn  sind  folgende: 
Berlin  (Anschluss  an  die  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisen- 
bahn und  durch  dieselbe  an  die  Berliner  Verbindungsbahn),  Süd- 
ende (Haltestelle), Marienfelde,  Mahlow,  Rangsdorf,  Zossen,  Baruth, 
Glashütte  Clasdorf  (Haltestelle , noch  nicht  eröffnet),  Golssen, 
Drahnsdorf  (Haltestelle),  Uckro-Luckau,  Drähna,  Brenitz-Sonnen- 
walde , Kirchhain-Dobrilugk  (Anschluss  an  die  Halle  - Sorau- 
Gübener  Eisenbahn'),  Elsterwerda  Anschluss  an  die  Oberlau- 
sitzer Eisenbahn  — Kohlfurt-Faikenberg),  Frauenhain,  Grossen- 
hain (Anschlussan  die  Cottbus-GrossenhainerundLeipzig-Dresdner 
Eisenbahn),  Basslitz,  Weinböhla,  Cossebauda  und  Dresde n (An- 
schluss an  die  Sächsische  Staats-Eisenbahn). 
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Das  Domie.il  der  Berlin-Dresdner  Eisenbahn  und  der  Sitz  ihrer 
V erwaltung  ist  B e r 1 i n. 

Die  collegialiscli  organisirte  Direction , welche  den  Betrieb  leitet, 
ist  nach  dem  Gesellschafts-Statut,  der  Vorstand  der  Actien-Gesellschaft. 

o.  Die  Direction  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn-Gesellschaft  in 
Breslau. 

Die  von  dieser  Gesellschaft  erbaute  Eisenbahn  führt  von  Oels  über 
Militsch,  Krotoschin  und  Wreschen  nach  Gnesen  und  ist  160,,  5 Km 
021,35  Meilen)  laug  und  am  30.  Juni  d.  J.  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Die  Bahn  hat  in  Oels  Schienen- Anschluss  an  die  Rechte  Oder-Ufer- 
Eisenbahn  und  in  Gnesen  au  die  Posen-Thorner  Linie  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn. 

Die  Oels-Gnesener  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  ihren  Sitz  in  Bres- 
lau, ebenso  die  Direction,  welche  den  Betrieb  der  Bahn  mit  den 
eigenen  Transportmitteln  der  Gesellschaft  leitet. 

Da  die  in  Rede  stehenden  Bahnen  im  Gebiete  des  Deutschen  Reiches 
gelegen  sind,  auch  im  Uebrigen  die  Bedingungen  des  § 2 des  Vereins- 
Statuts  erfüllt  sind,  so  hat  die  geschäftsführende  Direction  dem  Auf- 
nahme-Antrage  der  3 Directionen  entsprochen.  Die  erforderliche  Ge- 
nehmigung der  General-Versammlung  des  Vereins  wird  bei  dem  näch- 
sten Zusammentritte  derselben  eingeholt  werden. 

* Deutsches  Reich.  (Reichs-Eisenbahn-Gesetz-Entwurf.) 
Die  Berathungen  der  sogen.  Enquete-Commission  über  den  vorläufigen 
Entwurf  eines  Reichs -Eisenbahn -Gesetzes  sind,  wie  bereits  in  Nr.  51 
mitgetheilt  wurde,  abgebrochen. 

Der  Deutsche  Reichs -Anzeiger  giebt  hierzu  folgende  Erklärung: 
„Die  Vertagung  der  mit  Commissarien  der  meistbetheiligten  Bundes- 
regierungen im  Laufe  des  Monats  Juni  gepflogenen  informatorischen 
Vorberathungen  des  vorläufigen  Entwurfs  eines  Reichs-Eisenbahn-Ge- 
setzes  hat  in  der  Presse  eine  verschiedenartige  Auslegung  erfahren*). 
Die  nachstehenden  thatsächlichen  Angaben  mögen  zur  Darstellung  des 
Sachverhalts  dienen.“ 

„Während  bei  den  Vertretern  einiger  Regierungen  der  Gesetz-Ent- 
wurf auf  Grundlage  und  Tragweite  im  Allgemeinen  Anklang  fand,  von 
einzelnen  sogar  die  Uebertragung  des  Concessionswesens  auf  das  Reich 
als  zweckmässig  erachtet  wurde,  ward  von  anderen  Seiten,  insbesondere 
sowohl  die  Verfassungsmässigkeit  der  in  dem  Entwürfe  in  Aussicht  ge- 
nommenen Abgrenzung  und  Organisirung  der  Reichsaufsicht  ange- 
zweifelt,  als  auch  das  Bedtirfniss  solcher  Anordnungen  bestritten  und 
dafür  gehalten,  dass  es  sich  auch  in  Zukunft  lediglich  bei  den  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  vom  27.  Juni  1873  über  dieErrichtung  desReichs- 
Eisenbahn-Amts  bewenden  könne.  Der  letztem  Auffassung  gemäss 
würde  das  Gesetz  eine  wesentlich  andere  Basis  und  Tragweite  erhalten, 
als  in  dem  vorläufigen  Entwurf  angenommen  worden,  und  deshalb  eine 
umfassendere  Umarbeitung  des  letztem  unvermeidlich  sein.  Nachdem 
der  hauptsächlichste  Zweck  der  Vorberathung,  sich  über  dieStellung  der 
meistbetheiligten  Regierungen  zu  den  Principien  des  Entwurfs  zu  infor- 
miren,  für  die  Reichs-Regierung  erreicht  worden , hatte  dieselbe , auch 
mit  Rücksicht  auf  die  gegen  einzelne  Bestimmungen  erhobenen  practi- 
schen  Bedenken,  eine  Umarbeitung  des  Entwurfs  in  Erwägung  zu  neh- 
men, wobei  auch  in  Betracht  zu  ziehen,  wie  die  von  einigen  Seiten  ge- 
äusserten  Besorgnisse  über  den  möglichen  Einfluss  desselben  auf  die 
Landes-Finanzen  zu  entkräften.  Es  sind  zu  dem  Ende  im  Reichs-Eisen- 
bahn-Amte  die  nöthigen  Einleitungen  getroffen.“  — 

* Deutsches  Reich.  Intercommunications-Signale.  Die 
in  Folge  Erlasses  des  Reichs-Eisenbahn-Amts  vom  4.  December  v.  J. 
von  den  Eisenbahn -Verwaltungen  Deutschlands  (excl.  Bayerns)  er- 
statteten Berichte  über  die  Beschaffenheit,. Anwendung  und  Brauch- 
barkeit der  vorhandenen  Intercommunications-Signale  — - zwischen 
Passagieren  und  Zugpersonal  — haben  ergeben,  dass  derartige  Signal- 
einrichtungen bei  26  Bahnverwaltungen  versuchsweise  in  Gebrauch  sind. 

Abgesehen  von  den  elektrischen  Vorrichtungen,  welche. von  den 
meisten  Verwaltungen  als  zu  unsicher,  complicirt  und  kostspielig. auf- 
gegeben  wurden,  sind  insbesondere  umfassende,  jedoch  nicht  von.  völlig 
befriedigendem  Erfolge  begleitete  Versuche  gemacht  worden:  die  ein- 
fache und  modificirte  sogenannte  Englische  Signalleine,  sowie  bei  Zügen 
von  geringer  Wagenzahl  die  im  § 48  des  Bahnpolizei-Reglements  vor- 
geschriebene Zugleine  , durch  Umdrehung  der  gabelförmig  gestalteten 
Leinenhalter  zur  directen  Verbindung  mit  dem  Locomotivführer  durch 
Geben  des  Achtungssignals  an  der  Locomotiv-Dampfpfeife  zu  ver- 
wenden. 

Das  Reichs-Eisenbahn-Amt,  welches  mittelst.Erlasses  vom  31.  Mai 
einen  kurzen  Auszug  aus  den  eingegangenen  Berichten  den  Deutschen 
Eisenbahn- Verwaltungen  zur  Information  mittheilt,  lenkt  unter  Hin- 
weis auf  die  im  Laufe  des  letztsn  Winters  vorgekommenen  Brände  in 
Mann’schen  Schlafwagen,  bei  denen  das  Fehlen  derartiger  Intercom- 
munications -Vorrichtungen  zu  den  bedauerlichsten  Unfällen  hätte 
führen  können,  die  fernere  Aufmerksamkeit  der  Verwaltungen  auf 
diesen  wichtigen  Gegenstand  hin. 


*)  Die  Nat.  Z.  und  das  Dresdner  Journal  hatten,  wie  aus  Nr.  öl  zu  er- 
sehen, verschiedene  Gründe  für  den  Abbruch  der  Verhandlungen  angegeben. 


* Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn.  (Eröffnung  der 
zur  Ilannover-Altenbekener  Bahn  gehörigen  Strecke 
Löhne-Vienenburg.)  Vom  30.  Juni  c.  ab  wird  die  ganze  Lime 
Löhne-Vienenburg  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  unbeschränkt 
benutzt,  nachdem  die  zu  derselben  gehörigen  Strecken  Hildesheim- 
Vienenburg  und  Hameln-Elze,  wie  bereits  früher  angegeben,  am 
19.  Mai  c.  für  den  Güterverkehr  eröffnet  worden  waren.. 

Die  Station  Grauhof  bleibt  von  der  Verkehrseröffnung  bis  auf 
Weiteres  noch  ausgeschlossen. 

Mit  Ausnahme  der  nur  für  einen  beschränkten  Personenverkehr 
bestimmten  Haltestelle  Fischbeck  (nächste  Station  westlich  von  Hameln), 
bei  welcher  die  Auflieferung  und  Abfertigung  von  Gütern  nicht  statt- 
finden kann,  sind  sämmtliche  an  der  neuen  Strecke  gelegenen  Stationen 
für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eingerichtet. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  4.  Juli  1875.  Mai-Einnahmen;  Halle-Guben; 
Märkiseh-Posener  Eisenbahn;  Nordhausen-Erfurt;  Saal- 
Unstrutbahn;  Magdeburg-Halberstadt;  Hannover-Alten- 
beken; Braunschweigische  Eisenbahn;  Bergisch-Mär - 
kischeEisenbahn;  Rheinische  Eisenbahn;  Köln-Mindener 
Eisenbahn;  Münster-Enschede;  Lübeck-Büchen.) 

Die  Maieinnahmen  sind  dieser  Tage  im  Staatsanz.  erschienen 
und  ergeben  ein  nicht  allzugünstiges  Resultat.  Im  Betrieb  befindlich 
waren  22  426, 56  Km  oder  1491,65  Km  mehr  als  im  Vorjahre.  Der  April 
hatte  in  dieser  Beziehung  nur  eine  Vermehrung  von  324  Km  autzu- 
weisen.  Die  Einnahmen  im  Mai  sind  mit  der  wärmeren  Jahreszeit  na- 
turgemäss  fortgeschritten  und  haben  61778  536  Jk  _ oder.  4 941 31b  Jk 
mehr  als  in  1874  ergeben.  Im  Verhältniss  zur  Betriebslänge  freilich 
hatte  der  Vormonat  bessere  Einnahmen  aufzuweisen.  Im  April  hatten 
sich  die  Betriebslänge  um  1,48  Proc.  und  die  Einnahmen  um  7,21  Proc. 
vermehrt,  während  hier  im  Mai  die  kilometrische  Länge  ein  Plus  von 
6j65  0/°  und  die  Einnahmen  ein  solches  von  annähernd  8 ,,/°  zeigen.  Die 
Gesammteinnahmen  der  5 ersten  Monate  ergeben  die  Summe  von 
279  721 081  Jk,  was  einem  Plus  von  17  510  243  Jk  entspricht.  Die  kilo- 
metrische  Einnahme  ergab  bei  einer  Summe  von  12  47  S Jk  ein  Minus 
von  52  Jk.  . 

In  der  Generalversammlung  der  Halle-Sor  au-  Gubener  Eisen- 
bahn, die  vom  Staatsminister  a.  D.  v.  Bernuth  geleitet  wurde,  bildete 
das  Betriebs-Resultat  Gegenstand  längerer  Debatten.  Ein  Vorschlag,. den 
Betriebsvertrag  mit  der  Görlitzer  Bahn  zukündigen  sowohl,  als  auch  einen 
Appell  an  die  Stamm-  und  Stamm-Prioritätsactionäre  behufs  Zeichnung 
einer  neuen  Stamm-Prioritäts-  Anleihe  als  Aequivalent  für  zu  begebende 
3 000  000  Thlr  Prioritäts-Anleihe  zu  richten,  wurde  als  statutenwidrig 
nicht  zur  Discussion  gestellt.  Hierauf  gelangte  zunächst  der  Gegen- 
stand 6 der  Tagesordnung  zur  Verhandlung:  „Die  Ermächtigung  der 
Gesellschafts- Vorstände  zum  Abschlüsse  eines  Vertrages  mit  der  König- 
lichen Staatsregierung  wegen  Betriebsüberlassung  event.  Verkaufs  der 
Bahn  an  die  Staatsverwaltung  unter  Erhöhung  des  Nominalbetrages  der 
Prioritäts-Anleihe  Lit.  C.  von  6495000  ^auf  9000000^  bei  Bewilligung 
einer  staatlichen  Zinsen-Garantie“.  Der  Antrag  wurde  mit  981  gegen  134 
Stimmen  angenommen.  Desgleichen  gelangte  die  „nachträgliche  Ge- 
nehmigung eines  mit  der  Berliner  Handelsgesellschaft  wegen  event. 
Betriebs-Ueberlassung  der  Strecke  Eilenburg-Halle  an  die  Muldethal- 
bahn am  8.  September  1873  abgeschlossenen  Vertrages“  mit  811  gegen 
161  Stimmen  zur  Annahme.  Die  4 ausscheidenden  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes  wurden  wiedergewählt,  es  sind  v.  Bernuth,  Ritterguts- 
besitzer Langen,  R.  Hardt  und  Graf  Solms-Sonnenwalde,  neugewählt 
v.  Unruh,  Geheimrath  Windhorn  und  Dr.  Gossner.. — Die  Revisoren 
wurden  durch  Acclamation  wiedergewählt.  Der  Revisionsbericht  wurde 
angenommen  und  Decharge  ertheilt. 

In  der  zu  Guben  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Mar- 
kisch-Posener  Eisenbahn  wurde  der  Antrag  auf  Auszahlung  des 
vollen  Jahresertrages  für  den  laufenden  Coupon  der  Stamm-Prioritäten 
mit  grosser  Majorität  angenommen.  . 

In  der  Generalversammlung  der  Nordhausen-Erfurter  Eisen  - 
bahn  wurde  der  Antrag  der  Opposition,  dem  Verwaltungsrathe  ein 
Misstrauensvotum  zu  ertheilen,  nach  langer  heftiger  Debatte  abgelehnt; 
die  Opposition  enthielt  sich  der  Abstimmung.  Ebenso  wurden  die  übri- 
gen, auf  Statuten- Aenderung  lautenden  Anträge  ab.gelehnt. 

Die  Saal-Unstrut-Eisenbahn  schliesst  ihre,  erste  Betriebs- 
periode vom  14.  August  bis  ultimo  December  1874  mit  einem  Deficit  von 
13 172  Thlr.  . i y. 

Die  Magdeburg- Halber  städter  Eisenbahn-Gesellschaft 

hat  bei  der  Staatsregierung  die  Genehmigung  zur  Aufnahme  einer  Prio- 
ritäts-Anleihe von  20  Millionen  Ji  nachgesucht.  Nach  der  General- 
Bilanz  der  Gesellschaft  pro  ultimo  December  1874  hat  die  Bahn  bei 
einer  Betriebseinnahme  von  7 341 000  Thlr.  eine  Ausgabe  von  6 270  246 
Thlr.  und  bei  einem  Zuschuss  von  162  928  Thlr.  für  die  Linie  Lang- 
wedel-Uelzen, 907  825  Thlr.  Gewinn-Ueberschuss  gehabt,  aus  welchem 
Ueberschuss,  wie  bekannt,  an  die  Besitzer  der  Stammactien  eine  Divi- 
dende von  3 Proc.  bezahlt  wird.  Die  Beträge  des  Actiencapitals  Lit.  A , 
der  Prioritätsactien  Lit.  B.  und  C.  sind  gegenüber  der  Bilanz  pro.  1873 
unverändert  geblieben,  dagegen  erscheint  die  Summe  der  Prioritäten 
bedeutend  niedriger  beziffert,  als  in  der  letzten  Bilanz;  dieselbe  betrug 
pro  1873:  52  687  400  Thlr.,  während  sie  gegenwärtig  nur  mit  46  200  000 
Thaler  in  der  Rechnung  erscheint.  Die  Differenz  dürfte  auf  statt- 
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gehabte  Einlösung  gekündigter  5procentiger  Prioritäts-Obligationen 
zurückzuführen  sein;  im  Zuhammenhang  damit  steht  auch  der  Rück- 
gang des  Postens  der  Debitoren  von  15  959  042  Thlr.  in  der  Bilanz 
pro  1873  auf  3030  170  Thlr.  in  der  1874er  Bilanz.  Der  Antheil  der  Gesell- 
schaft an  dem  Hannover- Altenbekener  Unternehmen , welcher  in  der 
letzten  Bilanz  mit  6012048  Thlr  figurirte,  ist  in  der  Schlussrechnung  pro 
1874  mit  5982  214-beziffert,  hat  also  eine  kleine  Abschreibung  erfahren.  * 

In  der  Generalversammlung  der  Hannover-Altenbekener 
Bahn  wurde  die  Tagesordnung  einstimmig  genehmigt,  die  ausschei- 
denden Aufsichtsräthe  Neubourg,  Frensdorff  und  Lentz  wieder-,  sowie 
Bürgermeister  Grubitz,  Regierungsrath  Garcke,  beide  aus  Magdeburg, 
Obergerichtsanwalt  Benfey  von  hier  neugewählt. 

Dem  Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Jahres  1874  bei  den  Braun- 
schweigischenBahnen  istFolgendes  zu  entnehmen : Der  Personen- 
verkehr ergab  1874:  918  004  Thlr.,  1873:  897  788  Thlr.  Die  Einnahmen 
aus  dem  Güterverkehr  betrugen  1874:  2621032  Thlr.,  1873:  2776088 
Thlr.  Die  gesammte  Betriebs-Einnahme  ergab:  3571007  Thlr.  oder 
138 000 Thlr.  weniger  als  im  Vorjahre.  Die  gesammte  Betriebs-Ausgabe 
bezifferte  sich  auf:  2378029  Thlr.  gegen  2488128  Thlr., im  Vorjahre.  Die 
gesammte  Einnahme  der  Hauptcasse  betrug  1874:  3667652  Thlr.,  1873: 
3 855799  Thlr. , die  gesammte  Ausgabe  excl.  der  Betriebskosten  proV  ienen- 
burg-Goslar  3664418  Thlr.,  1873:  3 767330  Thlr.,  mithin  Ueberschuss 
1874  13234  Thlr.,  1873  88469  Thlr.  Hierbei  ist  jedoch  zu  Ungunsten  des 
diesjährigen  Abschlusses  zu  berücksichtigen,  dass  a)  in  die  Betriebs- 
Rechnung  pro  1874  der  Ueberschuss  des  Jahres  1873  von  ca.  100000 
Thlr.  übergegangenist,  während  auf  die  Rechnung  des  gedachten  Jahres 
aus  1872  nur  ca.  30  00üThlr.  Ueberschuss  übertragen  wurden;  b)  im 
Jahre  1874  dem  Erneuerungsfond  nur  250  000  Thlr.  zugewiesen  sind,  wäh- 
1873  die  Zuweisung  den  Betrag  von  400000  Thlr.  umfasste.  Zu  a)  dass 
im  Vorjahre  der  Betriebsrechnung  ausnahmsweise  der  seit  mehreren 
Jahren  angesammelte  Gewinn  der  Magazincasse  mit  85  000  Thlr.  zuge- 
wiesen wurde,  während  im  Jahre  1874  nur  der  einjährige  Ertrag  mit 
4000  Thlr.  für  den  Betrieb  vereinnahmt  ist,  und  b)  dass  im  Jahre  1874 
ein  Ausgabeposten  für  Zinsen  im  Betrage  von  150  000  Thlr.  zur  V er- 
rechnung  kommt,  während  das  Jahr  1873  durch  einen  solchen  nicht  be- 
lastet wurde.  Der  diesjährige  Ueberschuss  wird  auf  die  neue  Rechnung 
übertragen  werden  müssen. 

Der  Jahresbericht  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 
pro  1874  lässt  erkennen,  dass  auch  in  den  Verkehrsverhältnissen  dieser 
Bahn  sich  sehr  deutlich  dieFolgen  der  ungewöhnlich  starken  Geschäfts- 
krisis abzeichnen.  Im  Personenverkehr  zwar  zeigte  sich  noch  eine  Zu- 
nahme der  Frequenz  um  1131973  Personen  gegen  das  Jahr  1873.  Trotz- 
dem ist  auch  hierin  ein  wesentlicher  Rückschlag  zu  erkennen , da  der 
Zuwachs  nur  7,st  Proc.  beträgt,  während  im  Jahre  1873  16, 16  Proc,  1872 
17, ,4  Proc.,  1871 10, 16  Proc.,  1869  15,93  Proc.  und  1868  17, 18  Proc.  Perso- 
nen mehr  befördert  wurden.  Dieses  Resultat  erscheint  um  so  ungünstiger, 
als  im  Jahre  1874  sich  die  Bahn  um  79  Km  neue  Strecken,  d.  h.  ungefähr 
ebenso  stark  wie  1873  und  stärker  als  in  irgend  einem  anderen  der  ge- 
nannten Voijahre  vergrössert  hat.  Die  Gütertransporte  dagegen  haben 
sich  gegen  das  Vorjahr  um  29815650  Ctr.,  d.  h.  um  beinahe  10  Proc. 
überhaupt,  pro  Kilometer  Bahnlänge  um  ca.  16  Proc.  vermindert.  Die- 
ser bedeutende  Rückgang  ist  um  so  bemerkenswerther,  als  noch  nie  seit 
dem  25  jährigen  Bestehen  der  Bahn  eine  Abnahme  in  den  jährlich  be- 
förderten Güterquantitäten  eingetreten  ist.  Die  Verringerung  fällt  aus- 
schliesslich auf  die  completten  Wagenladungen , da  das  Stückgut  im 
Gegentheil  sich  nicht  unerheblich  vermehrt  hat ; an  Steinkohlen  und 
Coaks  allein  sind  11 956586  Ctr.  weniger  transportirt,  an  andern  Gütern 
in  Ladungen  von  200  Ctr.  7624234  Ctr.,  in  Ladungen  von  100  Ctr. 
5 850  989  Ctr.,  ausserdem  Bau-  und  Betriebsdiensgut  4 782  000  Ctr. 
weniger.  Es  vertheilt  sich  die  Abnahme  der  Transporte  ziemlich  gleich- 
massig  auf  das  ganze  Jahr;  in  den  letzten  5 Monaten,  insbesondere 
während  deren  der  von  der  Regierung  genehmigte  Zuschlag  zu  den 
Tarifen  erhoben  wurde,  sind  die  Ausfälle  nicht  stärker  als  in  den  ersten 
7 Monaten,  so  dass  die  Reduction  in  den  Gütertransporten  nicht  wohl 
auf  die  Frachterhöhung  zurückgeführt  werden  kann.  Wenn  trotz  des 
ausserordentlich  ungünstigen  Ergebnisses  in  der  Frequenz  die  Ein- 
nahme aus  dem  Güterverkehr  um  602  265  Thlr.  oder  4,44  Proc.  gestiegen 
ist,  so  darf  der  Grund  hierfür  andererseits  nicht  ausschliesslich  in  der 
Erhöhung  der  Tarife,  der  Zechenfrachten  und  einzelner  anderer  Neben- 
gebühren aus  dem  Güterverkehr  gesucht  werden,  welche  neben  der 
Steigerung  derLagerplatz-Päehte,Restaurations-Miethenetc.  im  vorigen 
Jahre  durchgefünrt  wurde.  Die  unverminderte  Erhebung  des  Zuschlages 
von  20  Proc.,  welcher  für  verschiedene  bedeutende  Verkehre  nicht 
ins  Leben  trat,  für  andere  insbesondere  auch  für  den  Localverkehr, 
gleich  oder  im  Laufe  des  vorigen  Jahres  aus  Concurrenz-  und  anderen 
Rücksichten  abgeschwächt  wurde,  hätte  nach  einer  überschläglichen 
Berechnung  für  die  letzten  5 Monate  des  Jahres  etwa  1 000  000  Thlr. 
ergeben.  Dieser  Betrag  würde  nicht  ausgereicht  haben,  um  den 
Ausfall  zu  decken,  welcher  aus  der  Verminderung  der  Transporte 
sich  hätte  ergeben  müssen,  wenn  der  Verkehr  sich  in  ganz  gleicher- 
weise wie  im  Vorjahre  bewegt  hätte;  der  Ausfall  würde  dann  nach 
dem  in  der  Frequenz  ermittelten  Verhältnis  sich  auf  10  Proc.  der  Ein- 
nahme des  Jahres  1873,  d.  h.  auf  1357000  Thlr.  gestellt  haben.  Zu 

Da  uns  die  Geschäftsberichte  der  fraglichen  Bahn,  desgleichen  die  nach- 
stehend erwähnten  noch  nicht  vorliegen,  sind  wir  nicht  in  der  Lage,  die  An- 
jj  gaben  des  Herrn  Correspondenten  prüfen  zu  können.  Die  Red 


dem  Ueberschusse  in  der  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  haben 
mithin  ganz  wesentlich  andere  Momente  mitgewirkt,  unter  welchen 
hauptsächlich  hervorzuheben  ist , dass  vorzugsweise  sich  die  Trans- 
porte in  geringer  tarifirten  Gütern  vermindert  haben,  während  in  den 
höher  tarifirten,  insbesondere  im  Stückgut,  Vermehrung  eingetre- 
ten ist,  dass  ferner  die  Transportlängen  sich  fast  in  allen  Güterclassen, 
insbesondere  Dank  den  billiger  gewordenen  Preisen  bei  den  schwer  ins 
Gewicht  fallenden  Steinkohlen  und  Coaks,  ausgedehnt  haben  im  Durch- 
schnitt um  4,2  Km  oder  7 Proc.,  und  dadurch  diejTransporte  einträglicher 
geworden  sind.  In  diesem  Jahre  scheint  ein  Umschwung  zur  Besserung 
bereits  eingetreten  zu  sein,  welcher  sich  allerdings  leider  auf  wichtige 
Zweige  unserer  Industrie  noch  nicht  erstreckt ; die  Transport-Quantitäten 
haben  sich  wenigstens  gegen  das  Vorjahr  vermehr,  allerdings  ohne 
bisher  noch  den  Stand  von  1873  wieder  zu  erreichen. 

Dem  Berichte  des  Präsidenten  der  Rheinischen  Bahn,  Herrn 
Geh.  Commerzienrath  Mivissen,  an  die  Generalversammlung  entnehmen 
wir  Folgendes : In  Betreff  der  Bauthätigkeit  ist  hervorzuheben , dass 
diese  im  Jahre  1874  vorzugsweise  die  Fertigstellung  der  Strecken  von 
Wattenscheid  nach  Hörde  und  von  Speldorf  nach  Troisdorf,  dem  Aus- 
bau des  Bahnhofes  Speldorf  und  dem  Baue  der  Werkstätten  daselbst, 
dem  Baue  der  Bahn  von  Kalscheuren  nach  Euskirchen  und  der  Inan- 
griffnahme der  Bahn  von  Linn  nach  Crefeld  und  Gladbach  gewidmet 
war.  Ausserdem  wurde  die  Zweigbahn  vom  Hochfelde  bei  Duisburg 
bis  zu  den  dortigen  industriellen  Etablissements,  die  damit  in  Verbin- 
dung stehende  Hafenanlage  im  Hochfelde , die  Bahn  von  Zeche  Bonifa- 
cius  nach  Wanne  und  diverse  andere  Anschlussbahnen  im  Ruhr-Revier 
der  Vollendung  nahe  gebracht.  Die  Bahnen  Wattenscheid-Hörde  und 
Speldorf-Troisdorf  entbehren  noch  der  Anschlüsse  , welche  denselben 
den  Charakter  grosser  durchgehender  Linien  sichern  sollen.  Es  heisst 
in  dieser  Hinsicht:  Die  Westphälische  Bahn  von  Dortmund  nach  Wel- 
ver, welche  dem  Rheinischen  Netze  eine  coneurrenzfähige  Verbindung 
von  der  derzeitigen  Endstation  Dortmund  aus  nach  Hannover,  Braun- 
schweig, Magdeburg,  Berlin  und  dem  Norden,  sowie  nach  ganz  Mittel- 
deutschland eröffnet,  und  deren  Fertigstellung  gleichzeitig  mit  der  Er- 
öffnung der  Bahn  von  Wattenscheid  nach  Dortmund  erhofft  wurde,  wird 
leider  frühestens  erst  gegen  Schluss  dieses  Jahres  dem  Betriebe  über- 
geben werden.  Die  Feststellung  des  Bahnhofes  Düsseldorf  und  damit 
der  weitaus  wichtigsten  Station  der  Linie  Speldorf- Troisdorf  hat 
erst  in  jüngster  Zeit  für  die  Strecke  Rath-Düsseldorf  stattgefunden; 
die  Strecke  Eller-Düsseldorf  sieht  noch  der  definitiven  Feststellung  ent- 
gegen. Auch  ist  es  bis  jetzt  nicht  gelungen,  die  mit  der  Erweiterung 
der  Festung  Köln  in  enger  Verbindung  stehende  Abzweigung 
von  .Mühlheim  über  Kalk  nach  Köln  mit  fester  Ueberbrückung  des 
Rheins  der  Ausführung  näher  zu  bringen  resp.  eine  Verständigung 
mit  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  über  Mitbenutzung  der 
festen  Rheinbrücke  bei  Köln  zu  erzielen.  Solange  diese  drei  für  die 
Rentabilität  der  Strecke  Dortmund-Speldorf-  Troisdorf  entscheidenden 
Anschlüsse  mangeln,  kann  der  Verkehr  jener  kostspieligen  Strecke  nur 
in  sehr  bescheidenen  Verhältnissen  sich  entwickeln,  ln  Betreff  der 
neuen  Projecte  ist  hervorzuheben,  dass  die  Strecke  Linn-Crefeld-Glad- 
bach-Rheydt  und  Neuss-Viersen  an  einzelnen  Stellen  in  Angriff  genom- 
men wurde ; dass  bei  Elberfeld  und  Schwelm  die  Tunnelbauten  für  die 
Linie  Düsseldorf-Dortmund  begonnen  wurden;  dass  auf  der  23  Meilen 
langen  Linie  Duisburg-Quaken  brück  Haupttheile  festgestellt  sind  und 
dass  die  Vollendung  in  vier  Jahren  erfolgen  soll.  In  späterer  Zeit  dürfte 
sich  die  Oldenburgische  Verwaltung  oder  die  Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn  - Gesellschaft  wohl  bewogen  finden , die  Lücke  zwischen 
Quakenbrück  und  Salzwedel  auszufüllfen  und  dadurch  dem  Rheinischen 
Netze  noch  eine  weitere  Verbindung  nach  Norden  und  Osten  zu  eröff- 
nen. Im  laufenden  Jahre  wird  die  Bauthätigkeit  auf  die  Bahnen 
Düsseldorf-Hörde  und  Duisburg-Dorsten  beschränkt  bleiben.* 

Die  Generalversammlung  der  Köln-Mindener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  genehmigte  die  auf  der  Tagesordnung  stehenden  An- 
träge sämmtlich.  Die  ausgeschiedenen  Administrationsraths-Mitglieder 
wurden  wiedergewählt.  Nachstehende  Angaben  entnehmen  wir  dem 
Geschäftsbericht  mit  dem  Bemerken,  dass  die  in  Klammer  gestellten 
Zahlen  sich  auf  das  Jahr  1873  beziehen.  Die  Bilanz  pro  1874  ergiebt 
folgende  Resultate:  Activa:  Anlagekosten  der  Hauptbahn  incl.  Betriebs- 
material 38534139  (37099298)  Thlr.,  Anlagekosten  der  Oberhausen- 
Arnheimer  Bahn  4592802  (4585894)  Thlr.,  Anlagekosten  der  Köln- 
Giessener  27537908  (22931290  incl-.  Rheinbrücke  bei  Köln  3283412) 
Thlr.,  Anlagekosten  der  Venlo-Hamburger  Bahn  47692802  (39316  962) 
Thlr.,  Anlagekosten  der  Emscherthalbahn  3890727  (2925619)  Thlr., 
Anlagekosten  der  Scheldethalbahn  241806  (246769)  Thlr.,  Betriebs- 
material aller  Bahnen  29027265  (26700894)  Thlr.,  Bestände  an  Mate- 
rial 1386555  (2036019)  Thlr.,  Debitoren  1911140  (7411990)  Thlr., 
Effecten  2 759096  (2704641)  Thlr.,  Cassa  44294  (297045)  Thlr.,  Pas- 
siva: Actiencapital  26000000  (26000000)  Thlr.,  Actiencapital  Lit.  B. 
13000000  (13000000)  Thlr.,  Prioritäts-Anleihen  108116800  (100  727800) 
Thlr.,  Erneuerungs-Fonds  1323045  (1139592)  Thlr.,- Reserve  100000 
(100000)  Thlr.,  zum  Erneuerungs-Fonds  849  725  (842335)  Thlr.,  zum 
Reserve-Fonds  31492  (47284)  Thlr.,  Betriebs-Ueberschuss  1471830 
(2287  279)  Thlr.  Die  Strecke  Ruhrort-Meiderich-Sterkrade  wird  nun- 
mehr in  Betrieb  genommen  werden.  Der  Bau  der  Strecke  Castrop- 

* Wir  kommen  auf  diesen  Bericht,  welcher  viel  des  Interessanten  bietet, 
demnächst  zurück.  Die  Red. 
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Morton  wird  in  Angriff  genommen.  Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen 
•>  •joo'U ’)  Thlr  «vecen  2 HK>:iSt»  Thlr.  in  1873  oder  pro  Nutzluloineter 
i So-,:  u S o-egen  7 Sgr.  4,l0  <).  in  1873.  Der  Frachttarif  ist  um  20«/o 
erhobt  worden,  für  Kohfen  in  directem  Verkehr  nur  um  10 °/0.  An  Koh- 
len wurden  befördert  90461  750  Ctr.,  3317  050  Ctr  mehr  als  in  JtU 
Die  Kohlen-Extrazüge  haben  eingebracht  1504073  Thlr.  gegen  1439380 
I'hlr  in  1873.  Der  Betrieb  aut  der  Venlo-Hamburger  Bahn  eigiebt 
folgende  Resultate : Am  1.  März  1874  war  die  Strecke  Wesel-Haltern, 
vom  1 Juni  ab  Bremen- Harburg  und  vom  31.  Deeember  ab  die  btiecke 
Venlo-Wesel  (zusammen  210, t Km)  hinzugekommen.  Es  resultirte  aus 
dem  Personenverkehr  912326  (443  080)  Thlr.,  Güterverkehr  1901142 
(9730551  Thlr.  Zusammen  2813468  (1416  135)  lhlr.  Im  Durchschnitt 
kamen  auf  jeden  Monat  76027  Thlr.  Aut  jeden  Kilometer  kamen: 
Personenverkehr  2506  (2146)  Thlr.  Güterverkehr  53  8 (4715)  Thlr.  Zu- 
sammen 7814  (6861)  Thlr.  Die  vorstehenden  Betriebs-Einnahmen  wie 
die  entsprechenden  Betriebs-Ausgaben  sind  auf  den  Bautonds  der 
Venlo-Hamburger  Bahn  verrechnet. 

In  der  General-Versammlung  der  Actionäre  der  Münster- 
Enschede  r Eisenbahn  wurde  der  Vertrag  mit  dem  Staat  wegen 
Aufnahme  einer  Prioritäts-Anleihe  einstimmig,  die  beantragte  Statuten- 
änderung mit  grossser  Majorität  genehmigt. 

In  der  Generalversammlung  der  Lübeck- Büchen  er  Eisen- 
bahn-Gesellschaft wurde  lediglich  der  Geschäftsbericht  und  Rech- 
nungs- Abs chlus s entgegengenommen  und  die  Wiederwahl  der  ausschei- 
denden Mitglieder  des  Aufsichtsraths  vollzogen.  Eine  Discussion  fand 
nicht  statt.  Aus  dem  Geschäftsbericht  werden  wir  besonders  reteriren, 
dagegen  dürfte  hier  zu  erwähnen  sein,  dass  der  bekannte  Confüct  der 
Gesellschaft  mit  dem  Preussischen  Steuer-Fiscus  jetzt  endlich  erledigt 
ist  Die  genannte  Gesellschaft  klagte  bekanntlich  seit  Jahren  über  die 
Ueberbürdung  ihrer  Preussischen  Bahnstrecke  mit  der  von  der  Regie- 
run<r  eingeforderten  Steuer.  Nachdem  die  Gesellschaft  mit  Execution 
bedroht  worden  war  und  verschiedene  Rechtsgutachten  von  renommir- 
ten  Juristen  eingeholt  hatte,  wandte  sich  dieselbe  endlich  an  den  Bun- 
desrath , um  ihr  Recht  geltend  zu  machen.  Der  betreffende  Ausschuss 
des  Bundesraths  sprach  sich  zu  G-unsten  der  Bahn  aus  und  die  Jrieus- 
sische  Regierung  offerirte  demzufolge  einen  V ergleich , nach  welchem 
die  Bahn  in  der  Folge  nicht  höher  als  jede  andere  Preussische  Bahn 
besteuert  werden  soll.  Der  Bericht  der  Gesellschaft  bemerkt  in  fieser 
Beziehung  Folgendes:  Wir  konnten  uns  mit  dem  Vergleich  und  der 

Zurücknahme  des  schwebenden  Processes  unter  Uebernahme  der  bereits 

erwachsenen  Kosten  einverstanden  erklären.  Der  Rest  des  erheblich 
grösseren  von  uns  bereits  entrichteten  und  vorschussweise  aus  dem 
Reservefonds  entnommenen  Betrages  ist  uns  Seitens  der  Preussischen 
Regierung  zurückgegeben  worden. 

(V)  Württemberg.  [Eröffnung  der  Brenz  bahn  von  Hei- 
denheim bis  Niederstotzingen.J  Das  untere  Brenzthal  hat  den 
25.  Juni,  als  Eröffnungstag  der  24,82Km  langen  Bahnstrecke  von  Hei- 
denheim nach  Niederstotzingen,  als  hohen  Freudentag  begangen  An 
der  neuen  Bahn  bleibt  Heidenheim  mit  seinen  vielen  Fabriken  dicht 
zur  Rechten.  Nach  nur  3 Km  wird  die  Station  Mergelstetten,  eigent- 
lich eine  Fabrikvorstadt  Heidenheim’s,  erreicht.  Ehe  man  zur  nächsten 
Station  Herbrechtingen  gelangt , ‘6lU  Km  von  ersterer  entfernt , ist 
die  grosse  Krümmung  des  Brenzthaies  zu  umgehen;  statt  dem  grossen 
Bogen  des  Flusses  über  Bollheim  und  Eselsburg  zu  folgen, _ wendet  sich 
die  Bahn  direct  auf  dem  niedern  Rücken,  ihn  flach  einschneidend,  gegen 
Herbrechtingen  zu.  An  vielen  Fabriken  vorbei  setzt  die  Bahn  aut 
kurzer  Brücke  auf’s  rechte  Brenzufer  über,  um  auf  möglichst  geradem 
Wege,  am  Fusse  des  Galgenberges  und  Bühlberges  hin,  die  Vorsprunge 
mehrfach  anschneidend,  Giengen  zu  erreichen  Nach  5 /4  ist  bei 
der  Ziegelhütte  die  Station  Giengen  erreicht.  An  der  alten  fetaat 
vorüben  deren  äusserste  Häuser  am  Fusse  des  Bruckenbergs  der  Bahn 
Platz  machen  mussten,  wurde  durch  einen  gewaltigen  Felsanschnitt  am 
Bärenkopf  für  die  Bahn  Raum  geschaffen.  Rasch  ist  mit  6 /4 
nächste  Station  Herma  ringen  erreicht.  Die  neue  Kunstmuhle  harrt 
dort  ihres  Verbindungsgeleises  mit  dem  wenige  Schritte  entfernten 
Bahnhof.  Bei  Bergenweiler  waren  zahlreiche  Correctionen  des  m 
vielen  Krümmungen  im  flachen  Thale  hinziehenden  Flusses  nothig. 
Die  letzte  Station  , 4% Km  von  Hermaringen,  im  Brenzthal , ist  bont- 
heim.  Das  langgestreckte  Dorf,  ferner  Brenz  und  das  Bayerische  Dorf 
Bächingen  liegen  so  dicht  beisammen,  dass  die  Station  allen  dreien 
dient.  Zwischen  beiden  Württembergischen  Dörfern  hindurch  sind  die 
Thürme  des  benachbarten  Gundelfingen  zu  schauen.  Der  Bahnhot  ist 
so  eingerichtet,  um  von  hier  aus  eine  Verbindung  zur  Bayerischen 
Bahn  herstellen  zu  können.  Die  letzte  Strecke , so  weit  sie  eronnetis  , 
zieht  sich  43/4  Km  lang  oberhalb  der  Donauniederung  nach  dem  Städtchen 
Niederstotzingen  hin  — Die  Arbeiten  an  der  weitern  Strecke 
Niederstotzingen -Ulm  können  bis  etwa  Mai  1876  zur  Vollendung  ge- 
bracht werden,  die  Arbeiten  im  Festungsrayon  Ulm  selbst  binnen 
3 — 4 Monaten,  sobald  die  Zustimmung  der  Festungsbehorde  einge- 
troffen  ist. 

Ausland. 

— r — Belgien.  Am  15.  Mai  fand  die  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  Gesellschaft  der  Lüttich-Limburger  Bahn  und  ihrer  Ver- 
längerungen statt. 


Dem  Geschäftsberichte  entnehmen  wir  nachstehende  Zusammen- 
stellung über  den  Verkehr  und  dessen  Erträgnisse  in  den  Jahren  1874 
und  1873. 

Gesammt-  „ 

Equipagen  Summe  ■Fro  (,ag 

Jahr  Personen.  Gepäck.  Pferde  und  Waarea.  incl.  V, 

Vieh.  Extraordin.  Kllom- 

I.  Linie  Hasselt-Eindhoven. 

1874  166 138  7 363  20  071  277 135  477  209  22, 13 

1873  174148  8 762  27  898  325  233  544  597  25,  a9 


daher  pro  1874  -8  010  -1399  =T82T  -48  098  -67  388  -3,X8 

II.  Linie  Hasselt-Lüttich-Flömalle. 

1874  357  538  10  582  16  833  944  743  1338  905  48, 25 

1873  335  597  8 994  14  074  934  551  1 302  333  46, 93 


daher  pro  1874+21941  +1588  +2758  +10 192  + 36 572  +l,3a 

(Beilage  zu  Nr.  21  des  M.  d.  I.  M.) 

Luxemburger-Wilhelmsbahngesellschaft.  Die  dieser 

Gesellschaft  gehörigen  Linien  des  Grossherzogthums  Luxemburg 
haben  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  April  1875  eine  Gesammt-Em- 
nahme  von  1928280  Frcs.  gegen  1 660  207  Frcs.  in  gleichen  Zeiträumen 
des  Vorjahres  ausgewiesen.  Es  ergiebt  sich  sohin  pro  1875  eine : Mehrein- 
nahme von  268  073  Frcs.  Die  Km.Eiffnahmen  welche  im  Jahr  1874  29705 
Frcs.  betrug,  erreichte  im  Jahr  1875  den  Betrag  von  34  500  Frcs 

M.  d.  I.  M.  No.  24. 

— r — Frankreich.  (Mö  d o c-B  ahn.)  Die  Generalversamm- 
lung der  Actionäre  fand  am  10.  Juni  c.  in  Paris  statt.  Der  Geschäfts- 
bericht pro  1874  constatirt  eine  Besserung  in  der  Lage  der  Gesell- 
schaft Gemäss  dem  Beschlüsse  der  vorhergehenden  Generalver- 
sammlung hat  die  Gesellschaft  den  Betrieb,  den  sie  einem  Unternehmer 
überlassen  hatte,  wieder  übernommen.  Die  Abrechnung  ergiebt  eine 
Einnahme  von  923  853  Frcs.,  eine  Ausgabe  von  664  2a9  Frcs  sohin 
einen  Reinertrag  von  259  594  Frcs.  Die  Km-Einnahme  betragt  bezüg- 
lich der  Steuern  10  042  Frcs.  Die  Lime  steht  zur  Zeit  bis  Soulac  im 
Betriebe ; im  Laufe  des  Monats  Juli  d.  J.  wird  die  letzte  Strecke  von 
Soulac  nach  Verdon  dem  Betriebe  übergeben  und  so  die  ganze  Lime 

vollendet  sein.  , „ . . n 1 

Eisenbahn  von  Saint  Nazaire  nach  le  Croizic.  Die  General; 
Versammlung  der  Actionäre  dieser  Bahngesellschaft  hat  am  11.  Mai 
1 J stattgefunden.  Nach  dem  Geschäftsberichte  werden  die  Arbeiten, 
welche  in  Folge  Ministerial-Entschliessung  vom  21.  April  1872  einge- 
stellt worden  waren,  wieder  aufgenommen  werden.  Nachdem  durch 
eine  Ministerielle  Verfügung  vom  16.  März  1.  J.  die  Trace  von  le  Croizic 
nach  Guörande  festgesetzt  worden  ist , wird  die  Linie  eine  Lange  von 
33  Km.  haben. 

_ r _ Frankreich.  (Vendöe-Bahn.)  Durch  Entschliessung 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  28.  Mai  1.  J.  wurde  ge- 
nehmigt, dass  vom  31.  Mai,  die  zwischen  Tours  und  Joue  gelegene 
5 Km  fange  Strecke  der  Linie  von  Tours  nach  Montlu?on  dem  Be- 
triebe eröffnet  werde.  Mit  der  genannten  Section  ist  nun  die  249  Km 
lange  Linie  von  Tours  über  Cbinon,  Loudun,  Bressuire  und  La-Roche- 
sur-Yon  nach  Sables  d’Olonnes  vollständig  in  Betrieb  gesetzt. 

_ r _ Erankreieh.  (Lille-Valenciennes.)  Die  Arbeiten  der 
Linie  von  Saint-Amand  nach  Blanc-Misseron  sind  vollendet.  Der  Be- 
trieb wird  demnächst  eröffnet  werden,  jedoch  wird  derselbe  wahrschein- 
lich vorerst  sieh  auf  die  Section  von  Saint-Amand  nach  Fresnes  be- 

SChi  Die6 Nordbahn-Gesellschaft  und  die  Gesellschaft  der  Bahn  von 
Lille  nach  Valenciennes  haben  sich  bislang  noch  nicht  wegen  der  ge- 
meinschaftlichen Benützung  des  Bahnhofes  von  Blanc-Misseron , uud 
über  die  Frage  des  Durchlaufens  der  Züge  der  Gesellschaft  von  Lille 
nach  Valenciennes  bis  an  die  Grenze  um  Quiövrain  ohne  Umladung  in 
Blanc-Misseron  zu  erreichen,  einigen  können. 

r — -Erankreieh..  (Gesellschaft  der  Vogesen- Eisen- 
bahnen.) Die  Generalversammlung  der  Actionäre  dieser  Bahn  hat 
am  24.  April  1.  J.  zu  Epinai  stattgefunden  . , 

Der  Bericht  des  Verwaltungsrathes  constatirt  1.  dass  die  Arbeiten 
auf  den  neuen  Linien  in  der  Weise  gefördert  wurden  , dass  die  Gesell- 
schaft in  der  Lage  war  im  Monate  Juli  1874  die  Zweigbahn  von  Granges 
und  von  La  Chapelle  nach  Saint-Diö  dem  Betriebe  zu  eröffnen; 

2.  dass  die  finanziellen  Verhältnisse  der  Gesellschaft  es  gestatten 
die  Arbeiten  fernerhin  so  zu  betreiben,  dass  bis  Ende  des  Jahres  1875  der 
Betrieb  bis  Vanemont-Corcieux  (15  Km  von  Samt-Die),  und  Ende  18(6 
bis  Saint-Die  und  Fraize  ausgedehnt  sein  wird. 

— r—  Frankreich.  (Eisenbahn  von  Lyon  nach  La  Croix- 

Rousse.)  Nach  dem  hei  der  Generalversammlung  vom  20.  April  be- 
kanntgegebenen Geschäftsberichte  für  das  Jahr  1874,  betrugeiyüe  Ein- 
nahmen im  Ganzen  376  933Frcs.  54  Cts  Hierunter  die  eigentl. Betriebs- 
einnahmen mit  345  063  Frcs.  60  Cts.  Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf 
166  619  Frcs.  08  Cts.  Es  ergiebt  sich  hiernach  den  Ausgaben  gegen- 
über eine  Mehreinnahme  von  210  314  Frcs.  46  Cts. 

Hiervon  sind  die  Ausgaben  für  Amortisirung  der  Actien  etc.  in  Ab- 
zug zu  bringen  mit  95  723  Frcs. 

g Es  stellt  sich  daher  der  Reinertrag  auf  114  591  Frcs.  46  Cts, 

Nach  Abzug  der  statutenmässigen  Reserve  bleiben  108  9db  X ics. 
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97  Cts.  zur  Verfügung.  Hiervon  wurden  104  000  Frcs.  bestimmt  um  mit 
26  Frcs.  pro  Actie  als  Dividende  vertheilt  zu  werden.  Der  Rest  mit 
4936  Frcs.  wurde  auf  die  nächste  Betriebs-Periode  überwiesen. 

J.  des  Ch.  de  F.  No.  23.  24.  25. 

Polarmeerbahn.  Wie  das  Schwedische  Blatt  „Riksgränsen  be- 
richtet, sollen  im  August  in  Haparanda  Vertreter  von  Schweden,  Nor- 
wegen und  Finland  zusammentreten,  um  über  die  Anlage  einer  Bahn 
vom  nördlichen  Eismeere  nach  der  Bottnischen  Bucht  zu  verhandeln. 

r Eisenbahnen  in  Japan.  Die  Eisenbahn  von  Tokio  nach 

Awomori  soll  demnächst  in  Angriff  genommen  werden,  ebenso  jene  von 
Tsuraga  nach  Simassu,  Provinz  Etschizin.  Die  letztgenannte  Bahn 
wird  eine  Länge  von  9 erhalten  und  770  000  Frcs.  kosten.  Der  Bau 
der  Bahn  von  Ohasaka  nach  Saikio  schreitet  rasch  vorwärts ; dieselbe 
soll  im  Laufe  des  Monates  Juli  bis  Fuschinie  eröffnet,  und  bis  zum 
Schlüsse  dieses  Jahres  vollendet  werden. 

Juristisches. 

* Erkenntniss  des  Reichs  - Oberhandelsgerichts  i.  S.  Gläser 
rel.  gegen Berlin-Stettiner-Eisenbahn-Gesellsehaft,  betreffend 
Auslegung  des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  v.  7.  Juni  1871. 
In  Sachen  derWittwe  des  Bahnwärters  Franz  Gläser,  Auguste  geborene 
Gerlitz  zu  Gross-Kiesow,  Klägerin  und  Implorantin , wider  die  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft,  vertreten  durch  ihr  Directorium,  Ver- 
klagte und  Implorantin,  hat  der  erste  Senat  des  Reichs-Oberhandelsge- 
richts zu  Leipzig  in  seiner  Sitzung  vom  14.  Mai  1875  für  Recht  erkannt: 
dass  die  gegen  das  Erkenntniss  des  Königlich  Preussischen  Appella- 
tions-Gerichts zu  Stettin  vom  31.  October  1874  erhobene  Nichtigkeits- 
beschwerde zurückzuweisen  und  der  Implorantin  die  Kosten  des  Nich- 
tigkeitsverfahrens aufzuerlegen. 

Gründe: 

Nach  Behauptung  der  Klägerin  soll  ihr  Ehemann  in  Folge  einer 
Verletzung  gestorben  sein,  welche  er  sich  am  29.  Januar  1872  als  Bahn- 
wärter im  Dienste  der  Verklagten  dadurch  zugezogen  habe,  dass  er 
beim  Befestigen  der  Schrauben  an  den  Schienen  mittelst  eines  nicht 
gehörig  passenden  Schraubenschlüssels  ausgeglitten  und  zu  Boden  ge- 
fallen sei.  . 

Der  Appellationsrichter  erklärt,  das  Anziehen  von  Schrauben  an 
den  Schienen  Seitens  eines  Bahnwärters  könne^  zu  dem  im  § 1.  des 
Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871  erwähnten  Betriebe  einer  Eisenbahn 
nicht  gerechnet  werden  und  soll  hierdurch  diese  Gesetzesbestimmung 
verletzt  haben. 

Die  Rüge  erscheint  unbegründet. 

Wie  in  mehreren  Entscheidungen  des  Reichs  - Oberhandelsgerichts 
(Entscheidungen  Bd.  XHI.  Seite  86  und  die  dort  angeführten  Entschei- 
dungen) bereits  ausgeführt  ist,  will  der  § 1.  des  besagten  Reichsgesetzes, 
ebenso  wie  der  § 25.  des  Preussischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  wirksamen  Schutz  verleihen  gegen  die  besonder n Ge- 
fahren, welche  der  Eisenbahnbetrieb , zufolge  der  grossen  Gewalt  der 
dabei  in  Thätigkeit  gesetzten  Kräfte  und  der  ihm  eigenthümlichen 
Raschheit,  mit  sich  bringt.  Das  Gesetz  hat  daher  nur  jene  Gefahren 
im  Auge,  welche  die  Benutzung  der  Bahnen  als  solcher,  insbesondere 
die  Bewegung  der  Locomotiven  und  Wagen  auf  den  Bahngeleisen  mit 
sich  bringt,  oder  welche  hiermit  in  unmittelbarem  Zusammenhänge 
stehen.  . 

Wenn  das  Preussische  Eisenbahngesetz  nur  von  dem  „bei  Beför- 
derung auf  der  Eisenbahn11  entstehenden  Schaden  sprach,  so  war  seine 
Fassung  offenbar  zu  eng  und  ungeeignet,  den  Willen  des  Gesetzes  voll- 
kommen zum  Ausdrucke  zu  bringen,  denn  es  giebt  viele  Fälle,  wo  Lo- 
comotiven und  Wagen  mit  Gefahr  für  Menschen  sich  auf  den  Schienen 
bewegen , ohne  dass  dabei  gerade  von  der  Beförderung  von  Personen 
oder  Gütern  die  Rede  sein  kann. 

Wenn  nun  das  Reichsgesetz  in  den  Worten  „bei  dem  Betrieb 
einer  Eisenbahn  “ eine  weitere  Fassung  wählte,  so  geschah  es,  wie 
sich  aus  dem  betreffenden  Gesetz-Entwürfe  und  den  einschlagenden 
Reichstags-Verhandlungen  ergiebt,  nicht  in  der  Absicht,  die  Haftpflicht 
auf  andere  Fälle  auszudehnen,  als  jene , welche  das  Preussische  Eisen- 
bahngesetz nach  der  ihm  durch  die  Rechtsprechung  gegebenen  Ausle- 
gung traf  und  treffen  wollte,  sondern  nur  um  dem  Willen  des  Gesetzes 
einen  geeigneteren  Ausdruck  zu  geben. 

Die  besagten  Worte  sind  daher  nicht  so  aufzufassen,  als  sollten  sie 
den  ganzen  Gewerbs  betrieb  des  Eisenbahn -Unternehmens  bezeichnen 
und  alle  Handlungen  und  Verrichtungen  umfassen,  welche  bestimmt 
sind,  diesen  Betrieb  zu  fordern,  vielmehr  kommt  ihnen  nur  die  obbe- 
zeichnete,  sich  auf  den  eigentlichen  Bahnbetrieb  beschränkende  Be- 
deutung zu. 

Auszuscheiden  sind  daher,  als  nicht  vom  § 1 des  Reichsgesetzes 
berührt,  alle  jene  Fälle,  in  denen  die  Tödtung  oder  Verletzung  eines 
Menschen  mit  der  Beförderung  auf  der  Bahn  oder  mit  der  Bewegung 
der  Locomotiven  und  Wagen  auf  den  Bahngeleisen  nicht  in  unmittel- 
barem Zusammenhänge  steht,  als  insbesondere,  Unfälle,  welche  in  den 
Maschinenwerkstätten  der  Bahn,  oder  beim  Aufladen  und  Abladen  von 
Wagen,  die  auf  dem  Bahngeleise  stehen,  oder  bei  Reparaturen  an  der 
Bahn  und  ähnlichen  Arbeiten  sich  ereignen. 

Fasst  man  das  Gesetz  in  diesem  Sinne  auf,  so  ist  klar,  dass  der  Ap- 
pellationsrichter den  Sinn  des  § 1.  des  Reichs  - Gesetzes  vollkommen 
richtig  gewürdigt  hat,  wenn  er  erklärte,  derselbe  lasse  sich  auf  den  in 
Frage  stehenden  Vorfall  nicht  anwenden. 


Ob  anders  zu  entscheiden  sein  würde,  wenn  Umstände  vorlägen, 
welche  die  in  Frage  stehende  Beschäftigung  des  Bahnwärters  mit  dem 
eigentlichen  Bahnbetrieb  in  Verbindung  brächten,  wenn  z.  B.  es  zur 
Sicherung  eines  herannahenden  Zuges  nöthig  gewesen  wäre,  die  Schrau- 
ben schnell  zu  befestigen,  kann  dahingestellt  bleiben;  denn  Umstände 
dieser  Art  sind  nicht  behauptet  und  nWh  weniger  festgestellt. 

Die  Nichtigkeitsbeschwerde  war  daher  unter  V erurtheilung  der 
Implorantin  in  die  Kosten  zurückzuweisen. 

Das  Reichs  - Oberhandelsgericht.  Erster  Senat, 
gez. : Pape. 

Literatur. 

* Karte  vonCentral-Europa  zur  Uebersicht  der  Eisenbahnen 
einschliesslich  der  projectirten  Linien,  der  Gewässer  und  haupt- 
sächlichsten Strassen.  Nach  amtlichen  Quellen  bearbeitet  von 
L.  Liebenow,  Geh.  Rechnungsrath  im  Königl.  Preuss.  Ministerium 
des  Handels  etc.  Maasstab  1 : 1250000.  Berlin  1875.  Verlag  des  Ber- 
liner lithographischen  Instituts.  Preis  9 Ji 

Diese  treffliche  Karte , von  Aarhuus  aus  südlich  bis  Rom  und  von 
der  Normandie  ostwärts  bis  Lemberg  reichend,  liegt  uns  in  neuer  Aus- 
gabe vom  Frühjahr  1875  vor.  Dieselbe  zeichnet  sich  ebenso  sehr  durch 
Correctheit  als  elegante,  dem  Auge  wahrhaft  wohlthuende  Ausführung 
vor  allen  uns  bekannten  ähnlichen  Arbeiten  auf  das  Vortheilhafteste 
aus.  Sowohl  die  farbige  Abgrenzung  nach  politischen  Grenzen,  als  auch 
die  der  Bahngebiete  sind  auf  sehr  geschmackvolle  Weise  durchgeführt. 
Was  insbesondere  die  Bahngebiete  anlangt,  so  sind  dieselben  durch 
verschiedene  Farben  auseinander  gehalten  und  dazu  am  Rande  der 
Karte  eine  Uebersicht  der  zu  jedem  Bahngebiet  gehörigen  Linien  mit- 
getheilt.  Auch  giebt  die  Karte  im  Maassstabe  von  1 : SOU  000  in  Carton- 
form das  Ruhrkohlenrevier,  sowie  kleine  Pläne  von  London  und  Paris 
mit  ihrer  nächsten  Umgebung;  zwei  weitere  Cartons  bieten  ein  Bild 
von  den  Eisenbahnen  der  Donaufürstenthümer  (in  Vs  Maassstab  der 
Hauptkarte)  und  des  Europäischen  Russlands  (imMaassst.  1 : 15  000000). 
In  diesen  Cartons  sind  die  Bahngebiete  nicht  angegeben,  was  sich  wohl 
auch  hätte  ausführen  lassen. 

* Eisenbahn-Pen sionsanstalten  oder  Renten-  und  Lebens- 
versicherung. Geschichtliches  zur  Beurtheilung  von  Eisenbahn- 
Pensionsanstalten  und  Vorschläge  für  deren  Einrichtung  in  Russland. 
Für  Eisenbahn- Verwaltungen  und  Eisenbahn- Aufsichtsbehörden  von 
E.  Lück,  Eisenb. -Beamter.  Preis  3 Ji  (1  Thaler).  Berlin,  1875.  Ver- 
lag des  Invalidendank. 

Der  Herr  Verfasser,  ein  in  Russland  seit  längeren  Jahren  ange- 
stellter  aus  Deutschland  eingewanderter  Eisenbahn-Beamter,  giebt  in 
dem  vorliegenden  Schriftchen  in  gewinnender,  offener  Sprache  ein  Bild 
von  der  traurigen  Lage,  in  welcher  sich  die  Beamten  der  Russischen 
Eisenbahnen,  was  das  Pensionswesen  anbelangt,  befinden.  Wie  wir  aus 
dem  Schriftchen  ersehen,  haben  bis  jetzt  nur  wenige  Eisenbahnen 
Russlands  Pensionscassen  eingerichtet  und  werden  an  Stelle  von  Pen- 
sionen an  die  nach  gewöhnlichen  BegriffenPensionsberechtigten  nur  ganz 
willkürliche  Unterstützungen  gegeben.  Der  Herr  Verfasser  will  nun  das 
Verderbliche  dieser  Zustände  und  zugleich  den  heilsamen  Einfluss  der 
Pensionscassen  nachweisen,  indem  er  darlegt,  dass  bei  Verwaltungen 
ohne  Pensions-Einrichtungen  gerade  die  ehren werthesten  Beamten  be- 
ständig den  Intriguen  ausgesetzt  und  der  Willkür  preisgegeben  sind, 
während  den  Spitzen  der  Verwaltung  ein  wirksamer  Schild  fehlt,  um 
unliebsame  Zumuthungen  abweisen  zu  können. 

Unserer  Ansicht  nach  ist  Ersteres  dem  Herrn  Verfasser  in  vortreff- 
licher Weise  dadurch  gelungen,  dass  er  einleitend  in  höchst  ansprechender 
Weise  die  offenbar  aus  dem  frischen  Leben  gegriffene  Laufbahn 
eines  dem  Verfasser  sehr  nahestehenden  deutschen,  wie  er  selbst  in 
Russische  Dienste  übergetretenen  Eisenbahn-Beamten  mittheilt.  Nach 
14jährigen  treu  geleisteten  Diensten  wird  derselbe,  obgleich  er  noch 
vollkommen  diensttüchtig  ist,  damit  Protectionsweise  „eine  neue  frische 
Kraft“  in  seine  Stelle  gebracht  werden  kann  in  Berücksichtigung  des 
schon  vorgerückten  Alters  (54  Jahre)  und  des  Umstandes,  dass  seine 
Bahnverwaltung  (eine  der  ältesten  Russischen)  noch  keine  Pensions- 
anstalt eingerichtet  hat,  in  eine  für  ihn  besonders  hergerichtete  ausser 
etatmässige  Stelle  „zu  besonderen  Aufträgen“  verwiesen,  in  welcher  er 
sich  auf  halben  Gehalt  gesetzt  sieht.  An  diesem  eben  erwähnten  Bei- 
spiele zeigt  der  Verfasser,  dass  Pensionsanstalten  nicht  allein  für  den 
Angestellten,  sondern  auch  indirect  für  die  Verwaltungen  heilsam  sind, 
da  sie  mehr  oder  weniger  willkürliche  Entlassungen  undEinschiebungen 
verhindern,  veredelnd  auf  die  Gesittung  der  Beamten  einwirken  und 
recht  geeignet  sind,  einen  immer  grösseren  Kern  tüchtiger,  zuver- 
lässiger Angestellten  zu  bilden.  „Da  nun  ein  Kern  tüchtiger,  zuver- 
lässiger Angestellter  bei  jeder  Bahn  dem  Staate  als  Mittel  zu  höheren 
Zwecken  nothwendig  ist“,  so  ergiebt  sich  unter  den  obwaltenden  V er- 
hältnissen  die  Zweckmässigkeit  und  für  Russland  auch  dieNotbwendig- 
keit  eines  Eingreifens  von  Staatswegen.  Auch  die  Deutsche  Reichs- 
regierung hat  bekanntlich  in  dem  kürzlich  erschienenen  vorläufigen 
Entwurf  zu  einem  Reichseisenbahngesetz  ihre  Absicht  kund  gegeben : 
den  Eisenbahn-Gesellschaften  die  Einrichtung  vonPensions-  undUnter- 
stützungscassen  gesetzlich  aufzuerlegen.  Wenn  nun  in  Deutschland 
diese  Materie  gesetzlich  zu  ordnen  noch  für  gut  befunden  wird,  wo 
gewohnheitsmässig  jede  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Pensionscasse  als 
eine  der  zuerst  nothwendigen  Einrichtungen  betrachtet,  so  darf  sich 
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auch  wohl  in  Russland  das  Ministerium  nicht  allein  für  berechtigt, 
sondern  für  verpflichtet  halten,  auf  die  Einführung  von  Pensionscassen 
bei  allen  Russischen  Eisenbahnen  hinzuwirken.  Gewiss  wird  es  nicht 
nur  von  jedem  Leser,  sondern  auch  an  maassgebender  Stelle  willkommen 
sein,  dass  der  Verfasser  in  seiner  Broschüre  die  Geschichte  des  Eisenb. - 
Pensions-Wesens  in  Deutschland  und  Frankreich  (die  Pensionseinrich- 
tungen bei  den  Preussischen  Staats-  und  Privat-Eisenbahnen,  insbe- 
sondere die  Pensionsordnung  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  etc.)  mit 
kritischen  Notizen  und  Nutzanwendungen  auf  Russland  in  klarer  ge- 
fälliger Form  darstellt. 

Hoffen  wir,  dass  der  Wunsch  des  Verfassers  in  Erfüllung  geht,  dass 
das  Russische  Ministerium  ohne  Zögern  eine  Eisenbahu-Pensions-Ord- 
uuug  entwirft  und  dieselbe  (wie  wir  hinzufügen  möchten,  nach  vorgän- 
giger Berathung  durch  Vertreter  der  Russischen  Bahn- Verwaltungen) 
allen  Russischen  Bahn-Verwaltungen , welche  noch  keine  Pensions- 
cassen haben,  vorschreibt.  Möchte  aber  auch  das  Sehriftchen  das  Re- 
sultat haben , dass  das  darin  erwähnte,  unlängst  einem  ehrenwerthen 
Beamten  widerfahrene  sittliche  Unrecht  seiner  ganzen  Grösse  nach 
erkannt  und  soviel  als  thunlich  wieder  gut  gemacht  wird.  Den  Rein- 
ertrag des  Sehriftchens  hat  der  Verfasser  dem  Deutschen  Invalidendank 
zugewiesen  und  empfehlen  wir  dasselbe  unsern  Lesern  angelegentlichst. 

Druckfehler  - Berichtigung. 

In  den  Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarifveränderungen  in  No.  49 
S.  -197  hat  sich  bei  der  Schluss- Correctur  insofern  ein  Irrthum  einge- 
schlichen, als  der  Setzer  den  zu  No.  4 (Bayerische  Staatsbahnen)  gehö- 
rigen Zusatz:  „Ostbahnen“  fäschlich  zu  No.  5 gestellt  hat. 

Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

11.  Juli  Kasehau-Oderberger  Eisenb.  zu  Budapest.  (Bekanntmachung 
siehe  S.  518.) 

11.  „ Waagthalbahn  zu  P r e s s b urg. 

14.  ,,  Dniesterbahu  zu  W i e n.  (Bekanntmachung  siehe  S.  539.) 


15.  Juli 
24.  „ 

26.  „ 

26.  „ 
30.  „ 

Termin 

12.  Juli 
12.  ,. 
12.  „ 
12.  „ 
12.  „ 
12. 

12. 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

14.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  ,, 

15.  „ 

15.  „ 

15.  ,, 

16.  „ 

16.  „ 
16.  „ 
17.  „ 

22.  „ 


Greiz-Brunner  Eisenbahn  zu  Greiz. 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  zu  Wien. 

Kronprinz  Rudolfshahn  zu  Wien.  (Bekanntmachung  s.  S.  101 
zu  No.  51.) 

Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Plauen  i/V. 
*Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  zu  Schwedt  a/O. 

Submissionen. 

Nubmittirende  Bahn  CJegei  stend  der  Submission  Seite 
zu  Hannover  Hannov.  Stsb.  Presskohlen  z.  CoupdeheizuDg  508 
zu  Frankfurt a/M.  Berlin-CoblenzerE.  Ausführung v.Erdarb.  503 
zu  Berlin  Berlin-Wetzlar.  E.  Bahnschwellen  507 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsh.  Altes  Material  543 

zu  Emden  Westfälische  E.  Schuppenbau-Arbeiten  — 

zu  Nürnberg  Bayer.  Staatsb.  Erd-  und  Kunstbauarbeiten  — 

zu  Weimar  Thüringische  E.  Maurerarbeiten  u.  Material.  — 

zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Glaseindeckung  — 

zu  Düsseldorf  Berg.-Märk.  E.  Maurer-  u.  Steinhauerarbeiten  — 
zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Wachtbuden  — 

zu  Hannover  Kgl.  Eisenb. -Bau-Inspection  Oel- u.  Fettwaaren  540 
zu  Berlin  Berlin- Wetzlar.  E.  Schienen  resp.  Kleineisenzeug  508 
zu  Erfurt  Thüringische  E.  Eisenbahnwagen  S.  27  zu  No.  50 


zu  Northeim  Westfälische  E. 
zu  Selz  Reichseisenbahnen 

zu  Münster  Westfälische  E. 

zu  Zürich  Schweiz.  Nordostb. 
zu  Erfurt  Thüringische  E. 

zu  Oldenburg  Oldenburgische  E. 
zu  Essen  Köln-Mindener  E. 

zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E. 
zu  Zürich  Schweiz.  Nordostb. 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 
zu  Waldshut  Badische  Staatsb. 
zu  Breslau  Rechte-Oder-Ufer-E. 
zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb. 


Bruchsteine 
Hochbauarbeiten 
Maurerarbeiten 
Unterbau-  u.  Tunnelarb. 
Tuche  etc. 
Kilometersteine 
Hochbauarb.  u.  Material 
Verkauf  alter  Schienen 
Eisenconstructionen 
Wärterhäuser 
Hochhauarbeiten 
Alte  Materialien 
Achsen  mit  Rädern  etc. 
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Officielle  Anzeigen. 

Oels-Gnesener  Eisenbahn-  Gesellschaft. 

Die  Betriebs-Eröffnung  findet  am  30.  Juni  1875  statt  und  wird  der  Personen-Verkehr  auf  der  ganzen  Strecke  zunächst 
nach  Maasgabe  des  folgenden  Fahrplans  stattfinden. 


Ent- 

fer- 

nung 

in 

Kilom. 


Stationen. 


Gemischter 
Zug  No.  3 
I II III IV 


Vorm. 

Breslau  Stadtbahnhof  . 

Abf. 

9,45 

Oderthor  

V 

9,57 

Oels 

, Ank. 

10)37 

Vorm. 

Beuthen 

. Abf. 

5,26  1 

Oels 

. Ank. 

9.12 

Vorm. 

Wilhelmsbriick  . . . 

. Abf. 

7,7 

Oels 

. Ank. 

9,2 

Vorm. 

Oels 

. Abf. 

10,57 

9)0 

Julius  bürg 

* » 

11,23 

17,5 

Grossgraben 

• n 

11,48 

33,o 

Craschnitz 

12,20 

42,o 

Militsch 

12,4, 

56,5 

Zduny  

V 

1)17 

64,o 

Krotoschin 

Ank. 

1,32 

Abf. 

1,39 

78, 5 

Koschmin - 

2,9 

94„5 

Jarotschin 

106„5 

Zerkow  

3,5 

121,65 

Miloslaw 

3,35 

136, 1S 

Wrescheu 

• 4,12 

117 ,,5 

Schwarzenau 

4,37 

160, 15 

Gnesen 

. Ank. 

5,i 

Nachm. 

Gnesen 

. Abf. 

9,5 

Posen  

. Ank. 

10,12 

Nachm. 

Nachm. 

Gnesen 

. Abf. 

5,21 

Bromberg 

. Ank. 

3,20  ■ 

Gemischter 
Zug  No.  5 
I II III IV 


Nachm. 

5)30 

5,45 


1 


6,. 


I 


Ent- 

fer- 

nung 

in 

Kilom. 

Stationen. 

Gemischter 
Zug  No.  4 
I II III IV 

Gemischter 
Zug  No.  6 
I II IH  IV 

Nachm. 

Bromberg 

. Abf. 

12,26 

Gnesen 

2,28 

Nachm. 

Vorm. 

Nachm. 

Posen  

. Abf. 

U,2 

4,u 

Gnesen 

. Ank. 

12,6 

5,15 

Nachm 

Nachm. 

Gnesen 

. Abf. 

2,54 

6,45 

13,o 

Schwarzenau 

3,28 

^ ,12 

24,0 

Wreschen 

4,3 

7,39 

38,5 

Miloslaw 

4,31 

8,7 

54,„ 

Zerkow 

5,2 

8,44 

66,o 

Jarotschin 

5,27 

9,16 

81,65 

Koschmin 

• 11 

5,57 

3,47 

96,15 

Krotoschin 

. Ank. 

6,24 

Abds  10,i3 

Abf. 

6,32 

Friib  b,i3 

103,65 

Zduny  

• V 

6,50 

6,31 

118,15 

Militsch . 

7,20 

7,1 

127, 15 

Craschnitz 

7,42 

*»23 

142,65 

Grossgraben  . . . . 

* »5 

8,18 

8,2 

151,15 

Julius  bürg 

. Ank. 

8,37 

8,23 

160, 16 

Oels 

8,53 

8,41 

Nachm. 

Vorm. 

Oels 

. Abf. 



10,44 

Beuthen 

. Ank. 

— 

3,2 

Nachm. 

Oels 

. Abf. 

— 

10,56 

Wilhelmsbrück  . . . 

. Ank. 

— 

12,50 

Nachm. 

Oels 

Vorm. 

. Abf. 

9 5 

Q 

Breslau  (Oderthor-Bahnhof)  Ank. 

9,44  1 

10 

„ (Stadtbahnhof) 

• V 

9,53  1 

10,9 

Nachm.  | 

Vorm. 
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Ein  mit  grössere!'  Geschwindigkeit  fahrender  Personenzug 
in  jeder  Richtung  wird  binnen  Kurzem  eingelegt  werden  und 
bleibt  eine  bezügliche  besondere  Bekanntmachung  Vorbehalten. 
Exemplare,  in  denen  der  Cours  dieser  später  einzulegenden  Züge 
bereits  angegeben  ist,  sind  auf  unsern  Stationen,  sowie  in  unserm 
hiesigen  Centralbureau  für  10  Pf.  pro  Stück  zu  haben. 

Alle  Züge  führen  Wagen  I.,  II.,  III.  und  IV.  Classe  und 
coursiren  in  denselben,  resp.  den  Anschlusszügen  der  Rechte-Oder- 
Ufer-Eisenbahn  Durchgangswagen  I.,  II.  und  III.  Classe  zwischen 
Breslau  und  Gnesen. 

Eine  directe  Personen-  und  Gepäckbeförderung  findet  vor- 
läufig statt  zwischen  Station  Breslau  (Stadtbahnhof  und  Oderthor- 
bahnhof) der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  einerseits  und  sämmt- 
lichen  Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  von  Juliusburg  bis 
Gnesen  andererseits  und  zwischen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn 
Militsch,  Krotoschin,  Wreschen  und  Gnesen  einerseits  und  den 
Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  Bernstadt,  Namslau, 
Creutzburg,  Tarnowitz,  Beuthen  a/O.  und  Dzieditz  andererseits. 

Die  Billetpreise  sind  auf  den  auf  sämmtlichen  Stationen  aus- 
gehängten Placaten  angegeben. 

Im  Uebrigen  gilt  für  den  Personen-  sowohl  wie  für  den  Güter- 
verkehr der  Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Leichen,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Gütern  auf  der  Oels-Gnesener 
Eisenbahn,  welcher  auf  unseren  sämmtlichen  Stationen,  sowie  in 
unserem  hiesigen  Centralbureau  zum  Preise  von  1 Mark  pro  Exem- 
plar käuflich  zu  haben  ist. 

Gleichzeitig  mit  diesem  Tarif  tritt  am  Tage  der  Betriebs- 
Eröffnung  ein  directer  Tarif  für  Steinkohlen  und  ein  directer  Tarif 
für  Kalk  zwischen  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  und 
unsern  sämmtlichen  Stationen , sowie  ein  allgemeiner  directer 
Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  der  Station  Breslau  der 
Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  und  Gnesen  via  Oels  in  Kraft. 

Exemplare  dieser  directen  Tarife  sind  bei  unseren  sämmtlichen 
Stationen  und  in  unserm  hiesigen  Centralbureau  zum  Preise  von 
10  Pf.  pro  Stück  käuflich  zu  haben. 

Die  Direction. 


Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Mit  dem  15.  Juli  d.  J.  wird  eine  directe  Abfertigung  von  Renn- 
pferden zwischen  Halle  und  Torgau  einer-  und  Frankfurt  a/M.  anderer- 
seits zu  ermässigten  Frachtsätzen  eingeführt. 

Näheres  ist  in  den  Güter-Expeditionen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  28.  Juni  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Mitteldeutschen  Eisenbahn-Verbandes. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Die  Lieferung  von 

220  000  Kilogramm  Petroleum, 

210  000  „ raffinirtem  Rüböl, 

180  000  „ rohem  Rüböl, 

30  000  „ Leinöl  und 

35  000  „ Talg 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  darauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: „Submission  auf  Lieferung  von  Oel  undFett- 
waaren“  bis  zu  dem  dazu  anberaumten  Termine 

Dienstag,  den  13  Juli  1875,  Vormittags  10  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  in  dem  betriebstech- 
nischen Bureau  eingesehen  und  auf  portofreien  Antrag  gegen  Ein- 
sendung von  50  Pfennigen  pro  Exemplar  von  demselben  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  25.  Juni  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bau-Inspector. 

Schulenburg. 


Berlin-Oörlitzer  Eisenbahn. 

Bei  diesseitiger  Verwaltung  sollen  an  alten  Materialien 
13  600  Centner  Schienen 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission,  zu  welcher  Termin  auf 
Donnerstag,  den  15.  Juli  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Central-Materialien-Verwaltung, 
Zimmer  No.  38/39,  Görlitzer  Bahnhof  zu  Berlin,  anberaumt  wird, 
verkauft  werden. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  können  von  hier  unentgeldlich 
entnommen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  francirt,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift  versehen : 

„Sub mi ssions - 0 ffer te  für  den  Verkauf  alter 
Materialien“ 

bis  zur  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

Berlin,  den  30.  Juni  1875. 

Die  Central-Materialien-Verwaltung. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  des  Bedarfs  an  nachstehenden  Werkzeugen 
und  Vorrathsstücken  soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Hierzu  sind  zwei  Termine  und  zwar: 
der  1.  auf  Montag,  den  19.  d.  M.,  Vormittags  11  Uhr, 
für  Babnwärterhämmer  mit  Hacke,  Durchschlaghämmer,  Hand- 
hämmer, Nagelhämmer,  Stopf-  mit  Spitzhacken,  Grashacken, 
Laschen,  Schraubenschlüssel,  eiserne  Rechen,  Schlüssel-Holz- 
schrauben und  diverse  Holzschrauben ; 

der  2.  auf  Freitag,  den  23.  d.  M.,  Vormittags  11  Uhr, 
für  diverse  Niete,  eiserne  Splinte,  Drahtstifte,  Kammzwecken, 
Sattlernägel  und  fertig  bearbeiteten  Muttern, 
beide  im  Conferenzzimmer  des  Personen-Bahnhofs 
zu  Chemnitz, 

anberaumt,  bis  zu  welchen  Terminen  die  Offerten  portofrei,  ver- 
schlossen und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  welche  den 
offerirten  Artikel  erkennen  lässt,  bei  der  Unterzeichneten  Stelle 
einzureichen  sind. 

Die  Lieferungsbedingungen,  Bedarfsnachweisungen  bezw. 
Zeichnungen  liegen  im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
zur  Einsicht  aus,  können  aber  auch  gegen  Einsendung  von 
75  S).  in  Briefmarken  für  sämmtliche  Bedarfsartikel,  oder 
25  S).  „ „ „ die  Materialien 

ausschliesslich  der  Werkzeuge  von  da  bezogen  werden. 
Chemnitz,  den  1.  Juli  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

[H  32473b]  Bergk. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Zur  Ueberdacbung  einer  Schiebebühne  auf  dem  Bahuhofe 
Paderborn  soll  eine  Halle  erbaut  und  zu  dem  Ende 

1.  Die  Erd-,  Maurer-  und  Steinmetzarbeiten  und  Ent 
Wässerungsanlagen  incl.  Materialien,  veranschlagt  zu  13  981  Ji.  49  <$. 

2.  Die  Zimmerarbeiten  incl.  Materialien  veranschlagt  zu 
13  614  Ji  68  S). 

ungetheilt  an  einen  Unternehmer  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Specielle  Bedingungen,  Zeichnungen  und  Kostenanschlag 
können  während  der  Bureaustunden  auf  dem  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Betriebs-Inspection  eingesehen,  auch  gegen  Erstattung 
der  Copialien  von  dort  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Arbeiten  und  Lieferungen  zum  Bau 
einer  Halle  auf  Bahnhof  Paderborn“ 
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Dienstag,  den  20.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 

bei  der  Unterzeichneten  Belriebs-Inspection  einzureichen,  wo  die- 
selben in  Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  wer- 
den sollen. 

Später  eingehende  Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 

P aderbo  rn , den  22.  Juni  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Betriebs-Inspection  IV. 

H.  Müller. 


Königl.  Wiirttembergische  Staatseiscnbahii. 

Wir  beabsichtigen  die  Anschaffung  von  400  Achsen  mit 
Rädern  (und  zwar  350  Stück  für  Güterwagen  und  50  Stück  für 
Personenwagen),  von  200  Tragfedern  für  Pei-sonenwagen , 1300 
Tragfedern  für  Güterwagen  (und  zwar  780  Stück  mit  je  9 und 
520  mit  je  8 Lagern),  von  1600  Spiral-Bufferfedern,  von  2700 
Gummiringen  für  Buffer  und  von  1600  Gummiringen  für  Noth- 
ketten. 

Die  Lieferung  dieser  Gegenstände  soll  Ende  August  d.  J. 
beginnen  und  bis  Ende  Februar  1876  nahezu  gleichmässig  fort- 
laufen. 

Sämmtliehe  Gegenstände  sollen  die  bisher  bei  unsern  Wagen 
üblichen  Dimensionen  erhalten  und  können  nöthigenfalls  auch 
Zeichnungen  derselben  von  unserm  Secretariate  bezogen  werden. 

Die  Achsen  und  Bandagen  sollen  entweder  von  Feinkorn- 
eisen oder  von  Bessemerstahl  hergestellt  sein;  imUebrigen  gelten 
für  alle  Lieferungen  die  bisher  vorgeschriebenen  Bedingungen. 

Offerten,  in  welchen  die  Preise  für  die  Tragfedern  pro  Ge- 
wicht, für  alle  übrigen  Gegenstände  jedoch  pro  Stück,  sowie  franco 
Bahnhof  Cannstatt  angegeben  sein  müssen,  sind  bis  zum 
22.  Juli  d.  J.,  Abends  5 Uhr, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Lieferun  gsofferte“ 
versehen,  unserm  Secretariat  zuzustellen. 

Stuttgart,  den-1.  Juli  1875. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahn-Direction. 

J.  V.:  Oberfinanzrath  Böhm. 


Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Im  Wege  öffentlicher  Submission  soll  die  Lieferung  und  Auf- 
stellung von  11  Stück  Stationsuhren  für  die  Stationen  Langensel- 
bold, Meerholz,  Salmünster,  Steinau,  Flieden,  Neuhof,  Hünfeld, 
Burghaun,  Neukirchen,  Sterbfritz  und  Jossa  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Stationsuhren“ 
versehen,  bis  zum  Termin 

den  24.  Juli  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  welchem  dieselben  in  meinem  Bureau,  in  Gegenwart  etwa  er- 
scheinender Submittenten,  geöffnet  werden,  an  mich  einzusenden. 

Später  eingehende,  sowie  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Pläne  der  bezüglichen  Stationsgebäude,  sowie  die 
Lieferungs-  etc.  Bedingungen,  von  welch’  Letzteren  Exemplare 
zum  Selbstkostenpreise  durch  mich  bezogen  werden  können,  sind 
in  meinem  Bureau  zur  Einsicht  aufgelegt. 

Fulda,  den  1.  Juli  1875. 

Finck,  Telegraphen-Inspector. 


Westfälische  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  2 930  400  Kilogramm  Eisenbahnschienen 


für  die  Neubaustrecke  Ottbergen-  Northeim  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Bureau 
hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  unserm  Bureau-Vorsteher, 
Rechnungsrath  von  Griesbach  gegen  Erstattung  der  Copialien  ad 
1 Jk  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
für  die  Strecke  Ottbergen-Northeim“ 
bis  zu  dem 

am  31.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserm  Central-Bureau  anstehendem  Termine,  in  welchem  die- 
selben in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königl.  Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  82  000  Stück  Mittelschwellen  für  die 
Neubaustrecke  Ottbergen-Northeim  der  Westfälischen  Eisen- 
bahn soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Bureau 
hier,  sowie  auf  den  Stationen  Warburg,  Paderborn,  Höxter,  Lipp- 
stadt,  Soest,  Hamm,  Münster,  Greven,  Rheine,  Leer,  Emden  und 
auf  den  Baubureaus  zu  Northeim,  Uslar,  Carlshafen  und  Bever- 
ungen zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  unserem  Bureau-Vor- 
steher,  Rechnungsrath  von  Griesbach  hier  gegen  Erstattung  der 
Copialien  ad  1 Mark  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Schwellen 
für  die  Strecke  Ottbergen-Northeim“ 
bis  zu  dem  am  6.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr,  in  unserm 
Centralbureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden, 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

„100  000  Stück  Presskohlen  zur  Coupeeheizung“ 
im  Wege  öffentlicher  Submission  verdungen  werden  und  ist  Termin 
dazu  auf 

Montag,  den  12.  Juli  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  bis  zu  diesem  Termine 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferung  von  Presskohlen“ 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Bedingungen  liegen  in  dem  Bureau  desselben  zur  Ein- 
sicht aus  und  können  auf  portofreie  Requisition  von  diesem  be- 
zogen werden. 

Hannover,  den  18.  Juni  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bau-Inspector. 

Schulenburg. 


Scliaclitmeister  für  den  Oberbau  finden  bei  der 
Bebra-Friedländer  Bahn  sofortige  Beschäftigung.  Meldungen 
im  Abtheilungs-Bureau  zu  Esehwege. 


Verlegt  und  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Bisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur : Dr.  jur*  WUh.  Bloch  zu  Leipzig,  (Bedactioneloeal:  Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär : Adolph  Befelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 
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Beilage  ZU  No.  53.  Leipzig,  am  9.  Juli  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die  im  Frühjahr  1875  in  Bau  begriffenen 
Bahnlinien. 

A.  Deutschland. 

(Fortsetzung.) 

24.  Grossherzoglieh  Badische  Staatseisenbahnen.  a)  Appen- 
weier-Oppenau,  Länge  18,2Km.  Der  Bau  wird  durch  die  Renchthal- 
bahn-Gesellschaft  ausgeführt.  Die  Linie  wird  für  ein  Geleise  herge- 
stellt, ist  mit  einem  Bau-Capital  von  1 000  000  Fl.  veranschlagt  und  soll 
noch  im  Laufe  dieses  Jahres  eröffnet  werden. 

Der  Verkehr  wird  sich  hauptsächlich  auf  Holztransporte  erstrecken 
und  die  Personen-Frequenz  nach  Strassburg  von  Bedeutung  sein. 

Der  wichtigste  Stationsort  ist  Oberkirch;  das  wichtigste  ßauob- 
ject:  zwei  Renehbrücken. 

Die  Bauleitung  haben  der  Professor  Baumeister  und  der  Ingen.  Hof. 

b)  Schopfheim  - Zell,  Länge  7 Km.  Den  Bau  führt  die  Schopf- 
heim-Zeller Eisenbahn-Gesellschaft  aus. 

Die  Bahn  wird  nur  für  ein  Geleise  hergestellt,  ist  im  Januar  d.  J. 
begonnen  und  soll  noch  bis  Ende  d J.  zur  Eröffnung  gelangen. 

Von  Bedeutung  für  den  Verkehr  ist  die  reiche  Industrie  des 
Wiesenthals.  Haupt-Zwischenstationen : Hausen  und  Fahrnau. 

Der  Bau  wird  geleitet  durch  den  Bezirks -Ingenieur  Schnitt  in 
Loerrach.  Wichtigstes  Bauobject:  eine  Wiesenbrücke. 

Seitens  des  Staats  sind  folgende  Linien  projectirt,  welche  sich  aber 
sämmtlich  noch  in  den  Stadien  der  Vorarbeiten  befinden: 

1.  Leopoldshöhe-St.  Louis,  2Km,  kürzeste  Linie  zwischen 
dem  südöstlichen  Deutschland  und  Mittelfrankreich,  zweigeleisig,  mit 
Station  Hüningen  und  fester  Rheinbrücke. 

2.  Stühlingen-Donaueschingen,  eingeleisig,  Route  vom 
Niederrhein  zum  St.  Gotthardt  mit  den  Stationen  Achdorf,  Fützen  und 
Weizen.  Der  Bau  verlangt  grosse  Erdbewegungen.  Die  Vorarbeiten 
sind  im  Gange. 

3.  Schwakenreuthe-Hattingen,  24,9Km?  nach  Gesetz  vom 
30/5.  1872  zu  bauen. 

Das  Terrain  wird  für  zwei  Geleise  erworben.  Anlage-Capital: 
4 725  800  Fl. 

Die  Bahn  wird  die  nächste  Verbindung  zwischen  der  Schwarzwald- 
bahn und  dem  südlichen  Württemberg , bezw.  Bayern,  wogegen  der 
Localverkehr  nicht  bedeutend  sein  wird. 

Stationen  ab  Schwakenreuthe : Gallmansweil  5,62  Km,  Lipptingen 
12,9i  K“,  Emmingen  ab  Egg  17,S6  Km)  Biesendorf  21 ,01  Km,  Hattingen 

22,9o  Km- 

Der  Bau  verlangt  bedeutende  Massebewegungen. 

4.  Neckargemünd-Eberbach- Jagstfeld,  58Km.  Günstiges 
Gefälle  zwischen  Mannheim  und  Heilbronn  längs  des  Neckar. 

Für  den  Localverkehr  sind  die  Holztransporte  von  Bedeutung.  Die 
wichtigste  Station  an  der  Linie:  Eberbach. 

Technisch  wichtige  Bauobjecte : eine  Neckarbrücke  und  mehrere 
Tunnel. 

5.  Friedrichsfeld  - Schwetzingen.  4,5  K“,  zweigeleisig. 
Anlage-Capital:  800  000  Fi. 

Die  Linie  bildet  eine  Abkürzung  des  Weges  von  Frankfurt  nach 
Basel  um  1,6  Ml. 

Auch  wird,  der  Localverkehr  nicht  unbedeutend  sein  durch  Trans- 
port von  Getreide,  Vieh,  Holz  etc. 

6.  Müllheim-Mühlhausen.  42,8Km?  zweigeleisig. 

Verbindung  Badens  mit  Eisass.  Localverkehr:  voraussichtlich 

Weintransporte.  Wichtigste  Stationen:  Neuenburg  und  Ottmarsheim. 
Wichtigstes  Bauobject:  Rheinüberbrückung. 

7.  Durlach-Eppinge n wird  von  der  Stadtgemeinde  Karlsruhe 
gebaut  nach  Concession  vom  30.  März  1872.  42, 8 Km  zweigeleisig. 

Verbindungsweg  zwischen  dem  sog.  Bauland  nebst  Odenwald  und 
dem  Centrum  des  Badischen  Landes. 

Projectirte  Stationen  und  deren  Entfernungen  ab  Durlach: 


In 


Grötzingen  2,82 
Jöhlingen  9,76 

Wössingen  12, 43 
Diedelsheim  17, 68 
Bretten  20, 40 

Folge  des  hügeligen 
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Bauerbach  27  . 

Flehingen  31,23 

Zaisenhausen  34, 76 

Sulzfeld  37,30 

Eppingen  42, 

Terrains  ergeben  sich  beträchtliche 


Schwierigkeiten  (viele  Steigungen  und  einige  Tunnel). 

Ausserdem  sollen  noch  folgende  Linien  zur  Ausführung  gelangen 
nämlich:  8.  Osterburken , hezw.  Seckach-Miltenberg.  9.  Wertheim-Lohr 
10.  Haus.ach-Schiltach.  11.  Mannheim-Worms.  12.  Eberbach-Erbach. 

Endlich  wird  noch  von  der  Schweizerischen  Nationalbahn  eine  Lini( 
von  einerseits  Constanz-Kreuzlingen  und  andererseits  Winterthur  mii 
Ueberbrückungdes  Rheins  bei  Hemishofen  zum  Anschluss  an  die  Ba- 
dische Station  Singen  gebaut,  welche  auf  Badischem  Gebiet  eine  Länge 
von  6 Km  un(j  jn  der  Mitte  dieser  Strecke  eine  Zwischenstation  bei  Arlen- 
Rielasingen  erhält.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  für  nur  ein  Schienen- 


geleise, während  der  Unterbau  für  2 Geleise  ausgeführt  wird , soll  noch 
im  laufenden  Jahre  erfolgen. 


B.  Oesterreich-Ungarn. 

I.  In  eigner  Regie  des  Staats  ausgeführte  Eisenbahn-Bauten 
in  Oestereich. 


1.  Leluehow-Tarnow.  Gesammtlänge : 147, 011  Km  _ 19)S  Ml. 

Durch  das  Gesetz  vom  22/4.  1873  (R.-G.-Bl.  Nr.  60) , betreffend  die 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Leluchow  nach  Tarnow  nebst  Abzwei- 
gungen, wurde  die  Regierung  ermächtigt,  für  den  Fall,  dass  die  sofor- 
tige Sicherstellung  dieses  Bahnnetzes  im  Wege  der  Concessions-Erthei- 
lung  nicht  als  den  öffentlichen  Interessen  entsprechend  erkannt  werden 
sollte , die  Theilstrecke  Leluchow-Ternow  auf  Staatskosten  in  Angriff 
zu  nehmen. 

In  Folge  dessen  und  auf  Grund  der  Allerhöchsten  Resolution  vom 
28/7.  1873,  wurde  die  Bauabtheilung  jder  K.  k.  General-Inspeetion  der 
Oesterr.  Eisenbahnen  mit  der  Durchführung  des  Baues  beauftragt. 

Vorstand  der  Bauabtheilung:  M.  Ritter  v.  Pischof,  K.  k.  Hofrath 
in  Wien. 

Vorstand  des  Bauinspectorats : J.  Poscha[cher,  K. k.  Inspector  in 
Tarnow. 

Der  Bau  wurde  im  Herbste  1873  an  einzelnen  wichtigen  Stellen 
und  im  Frühjahr  1874  auf  der  ganzen  Linie  in  Angriff  genommen.  Im 
Frühjahr  d.  J.  waren  50 ,s%  des  Unterbaues,  14 ,2°/0  des  Oberbaues  und 
30,2 % der  Hochbauten  vollendet  und  soll  die  Strecke  Tarnow-Grybow 
bis  zum  15.  October  1875,  Grybow-Leluchow  bis  1.  Mai  1876  vollendet 
werden. 

St  ati  onen  und  Halte  stellen,  sämmtlich  in  Galizien  gelegen, 
wie  dieselben  im  Bauprojecte  definitiv  festgestellt  und  in  der  Bauaus- 
führung begriffen,  sind: 

Kil.  ab  Kil.  ab 


Tarnow 

1.  Tarnow  (Station  der 
Carl-Ludwigs-Bahn)  . . — 


2.  Lowczöwek  - Pleszna 

P.H 10,25 

3.  Tuchow 20,2g 

4.  Gromnik 31, 2s 

5.  Cieszkowice 35, 69 

6.  Bobowa 46, 79 

7.  Gryböw  (Anschluss  - Sta- 

tion für  die  projectirte 
Bahn  nach  Zagorz)  . 60, 63 

8.  Plaszkowa  P.H.  . . . 71, 12 

9.  Kamionka  P.H.  . . . 80, 03 


Tarnow 

10.  Neu  - Sandeck  (An- 
schluss-Station für  die 


projectirte  Bahn  nach 
Bielitz  sammt  den  Flü- 
geln nach  Krakau  und 


Czacza) 

87. 

11.  Alt-Sandec  .... 

94, 

12.  Rytro 

104. 

13.  Piwniczna 

112. 

14.  Zegestöw 

125; 

15.  Muszyna 

16.  Galizisch  - Ungarische 

138, 

Landesgrenze  . . . 

145, 

2.  Istrianer  Eisenbahn.  Hauptlinie:  Divazza-Pola,  Flügel- 
bahnen: Canfanaro-Rovign  o. 

Gesammtlänge:  143, 4 Km  = 18,9  Ml. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  30/4.  1873,  (R.-G.-Bl.  Nr.  79),  betref- 
fend die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Divazza  nach  Pola  mit 
einer  Abzweigung  nach  Rovigno  und  in  Folge  der  Allerhöch- 
sten Resolution  vom  8/12.  1873  wurde  der  Bau  dieser  Bahn  aus 
Staatsmitteln  in  Angriff  genommen  und  die  Bauabtheilung  der  K.  k. 
General-Inspeetion  der  Oesterr.  Eisenbahnen  mit  der  Durchführung 
desselben  beauftragt. 

Vorstand  der  Bau- Abtheilung : M.  Ritter  v.  Pischof,  K.  k.  Hof- 
rath in  Wien. 

Vorstand  des  Bau-Inspectorates:  G.  Gerstel,  K.  k.  Commissar 
in  Pisino. 

Der  Bau  wurde  im  December  1873  an  einzelnen  wichtigen  Stellen 
und  im  Mai  1874  auf  der  ganzen  Linie  begonnen.  Im  Frühjahr  d.  J. 
waren  46,9°/0  Erdarbeiten  und  33, 5%  Kunstbauten  vollendet.  Vollen- 
dungstermin: 10.  Aug.  1876. 

Die  Stationen  und  Haltestestellen  (sämmtlich  in  Istrien 
gelegen)  wie  dieselben  im  Bauprojecte  definitiv  festgestellt  und  in  der 
Bauausführung  begriffen  sind: 

a)  Hauptlinie  Divazza-Pola,  122,4  Km- 
Anschluss  an  die  Südbahn  in  Divazza. 


Kil.  ab  Kil.  ab 

Divazza  Divazza 

1.  Divazza  ......  — 8.  Cerouglie 63, 74 

2.  Herpelle 12, 0 9.  Pisino 70, 88 

3.  Podgorje  P.H.  . . . 20, 18  10.  St.  Pietro  in  Selva,  P.H.  81, 8S 

4.  Rachitovich  ....  30, oi  11.  Canfanaro  ....  91,53 

5.  Pinquente 35,91  12.  Zabronich  P.H.  . . 100, 00 

6.  Rozzo  .......  41 ,43  13.  Dignano 108, 60 

7.  Lupoglava  P.H.  . . . 49, 22  14.  Pola 121, 80 


b)  Flügelbahn:  Canfanaro-Rovigno,  20,9(!  Km. 

11.  Canfanaro. 

15.  Villa  di  Rovigno  P.H.  11,40  16.  Rovigno  .....  20,40 
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3.  Rakonic-Fribram-Protivin  (Böhmische  Linie).  Gesammt- 
Innere  14G  g ivu\  — MI. 

&Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28/6.  1872  wurde  dem  Fürst  Josef 
Adolf  Schwarzenberg  und  Consorten  die  Concession  zum  Bau  und 

a)  einer  Eisenbahn  von  Liebenau  über  Böhm.  Leipa,  Leitmeritz, 
Postelberg,  Rakonic,  Beraun,  Pribram,  Bfeznic  und  nach  Pisek  zum 
Anschlüsse  an  die  Ivaiser-Frauz- Josefs  Bahn  im  Raczic  oder  Piotivin, 
nebst 

b)  Flügelbalm  von  Postelberg  nach  Komotau;  _ 

c)  Flügelbahn  von  Reichstadt  oder  Böhm.  Leipa  in  der  Richtung 

über  Zwickau  und  Gabel  gegen  Zittau  und 

d)  Flügelbahn  von  Bfeznic  über  Strakonic,  Wollm  und  Winterberg 
bis  au  die  Üöhm.  Bayer.  Grenze  bei  Kuschwarda  in  der  Richtung  gegen 
Passau  ertheilt. 

Nachdem  jedoch  die  Concessionäre  den  Dau  zu  dem  concessions- 
mässig  festgesetzten  Termin  zu  beginnen  nicht  im  Stande  waren,  so 
wurde  mittelst  des  Gesetzes  vom  16/5.  1874  (R.-G.-Bl.  Nr.  65)  die  Con- 
cession für  erloschen  erklärt  und  die  Regierung  unter  gleichzeitiger 
Bewilligung  eines  angemessenen  Credits  ermächtigt  die  Theilstrecke 
Rakonitz-Piibram-Protivin  aus  Staatsmitteln  zu  erbauen.  - 

Die  Bauausführung  wurde  der  Bauabtheilung  der  K.  k.  General- 
lnspection  der  Oesterr.  Eisenbahnen  übertragen. 

Vorstand  der  Bauabtheilung:  M.  Ritter  von  Pis chof,  lv.  k.  Hon- 
rath in  Wien.  . 

Vorstand  des  Bauinspeetorates:  Carl  Hermann  in  Prag. 

Der  Bau  wurde  am  15/6.  18-74  auf  der  ganzen  Lime  begonnen, 
wobei  jedoch  zu  bemerken  ist,  dass  die  mit  der  Böhmischen  Westbahn 
parallele  Strecke  Beraun-Zdic  vorläufig  nicht  ausgeführt  wird.  Im 
Frühjahr  d.  J.  waren  vom  Unterbau  88,5%  Erdbauten  und  64, 5%  Kunst- 
bauten vollendet,  sowie  vom  Oberbau  16,3 °/0.  Concessionsmässiger 

Vollendungstermin  25.  December  1876.  . 

Stationen  und  Haltestellen,  wie  dieselben  im  Bauprojecte 
definitiv  festgestellt  und  in  der  Ausführung  begriffen  sind: 

Kil.  ab  Kil.  ab 

Rakonic  Rakonic 

1.  Rakonic  , (in  Böhmen),  11.  Jinec.  .......  67, M 

Anschluss  an  die  Busch-  1 2.  Pribram 79, 07 

tehrader  Bahn ...  — 13-  Milin  P.H.  • • • • öb,57 

2.  Stadt!  P.H 11,83  14-  Tochovic  P.H.  • • • 93,01 

3 Pürglitz 15,«  15.  Bfeznic  (Anschluss  an 

4.  Zbecno  P.H 23, 45  die  projectirte  Bahn 

5.  Neuhütten 32, 2i  nach  Kuschwarda);  . . 98, 28 

6.  Althütten 36, 02  16-  Mirovic 107,äi 

7.  Beraun  (Anschluss  an  17.  Cimelic 114, 6o 

die  Böhm.  Westbahn)  . 41, 60  18.  Wräz  P.H Ho 

8.  Karlshütten  P.H. (Halte-  19.  Cizowa 132.23 

stelle  der  Böhm.  West-  20.  Pisek Hl’14 

bahn) 45, 22  21.  Putim  P.H 144, 20 

9.  Zdic,  (Anschluss  an  die  22.  Protivin  (Anschluss  an 

Böhm.  Westbahn)  . . 51, u die  Kaiser-Franz-Josef 

10.  Lochovic 58,96  Bahn) 15-,ss 

4.  Dalmatinische  Eisenbahn.  Hauptlinie:  Siveric-Spalato. 

Flügelbahn:  Perkovic-Sebenico. 


Gesammtlänge : 106, l2  Km  = 13, 98  Ml. 

Mit  dem  Gesetze  vom  30/4.  1873  (R.-G.-Bl.  Nr.^80)  ist  für  die  Dalmati- 
nische Eisenbahn  und  zwar  die  Linie  von  Pridubic  (an  der  Dalmat.  Croat. 
Grenze)  über  Knin  nach  Spalato  sammt  Abzweigungen  jnach  Zara  und  Sebe- 
nico  vom  Staate  die  Zinsengarantie  gewährleistet. 

Da  jedoch  die  daselbst  vorhergesehenen  Bedingungen  für  die  Concessio- 
nirung  der  Bahn  nicht  eintraten,  so  wurde  die  Regierung  durch  das  Gesetz 
vom  16/5.  1874  (R.-G.-Bl.  Nr.  63.)  unter  Gewährung  eines  entsprechenden 
Credits  ermächtigt,  vorerst  die  Theilstrecke  Siveric-Spalato  der  Hauptlinie 
und  die  Zweigbahn  von  Perkovic  nach  Sebenico  aus  Staatsmitteln  in  Angriff 
zu  nehmen. 

Der  vorläufige  Endpunct  Siveric  wurde  mit  Rücksicht  auf  das  benach- 
barte Kohlenwerk  am  Monte  promina  gewählt  und  die  Ausführung  des  Baues 
der  Bauabtbeilung  der  K.  k.  General-Inspection  der  Oesterr.  Eisenbahnen 
übertragen.  _ 

Vorstand  der  Bauabtheilung:  M.  R.  vonPischof,  K.  k.  Hotrath 
in  Wien. 

Vorstand  des  Bauinspeetorates:  Albert  Gatnar,  K.  k.  Lommissar 
in  Spalato. 

Der  Bau  ist  im  Sommer  1874  an  einzelnen  Stellen  begonnen  worden. 
Im  Frühjahr  d.  J.  waren  erst  6u/0  des  Unterbaues  vollendet.  Die  Sta- 
tionen und  Haltestellen  sind  noch  nicht  definitiv  festgestellt. 

Vollendungstermin  für  die  Strecke  Siverich-Perkovic-Sebenico: 
1.  Decbr.  1876,  Perkovic-Spalato  1.  Juni  1877. 

II.  Oestereichische  Privatbalm-Bauteii. 

X.  Die  A..  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn-Gesellschaft  baut 
zufolge  Concession  vom  12/11.  72.  ai  Krima-Sebastiansberg-Rai- 
zenstein  12  Km  = 1,69  Ml.  Bauconcession  vom  25.  Decbr.  1873. 

Sämmtliche  Bauarbeiten  an  dieser  Strecke  waren  Ende  Mai  d.  J. 
bis  aut  unbedeutende  Arbeiten  beim  Oberbau  beendet.  Der  conces- 


sionsmässige  Vollendungstermin  ist  31.  October  1875  und  wird  die  Bahn 
gleichzeitig  mit  der  Sächsischen  Anschlussstrecke  (Marienberg-Raizen- 
stein)  der  Chemnitz -Komotauer  Eisenbahn  eröffnet.  Bauunternehmer 
Ferd.  Herglotz  und  J.  Schaffer. 

b)  Falkenau-Graslitz.  26, 9 Km  = 3,s  Ml.  gebaut  zufolge  Con- 
cession vom  29/8.  73.  rsp.  Bauconcession  vom  6/2.  74  in  Regie  der  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Ende  Mai  d.  J.  waren  53, t%  des  Unterbaues,  13, 6% 
des  Oberbaues  und  42,5°/0  des  Hochbaues  vollendet. 

Concessionsmässiger  Vollendungstermin:  31.  October  1875. 

Die  Linie  erhält  bei  Klingenthal-Grasslitz  Anschluss  an  die  Zweig- 
bahn Zwota-Klingenthal  der  Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn,  welche 
zu  Ende  d.  J.  vollendet  sein  soll. 

2.  Die  K.  k.  priv.  Filsen-Priesner  Eisenbahn-Gesellschaft 
baut  Pilsen-Klattau-Eisenstein,  98,!  Km=12,83Ml.  lang,  zufolge 
Concession  vom  13/11. 72.  Die  Bauconcession  wurde  im  Frühjahr  1874  er- 
theilt. Ende  Mai  d.  J.  waren  3500  Arbeiter  incl.  Professionisten  am 
Bahnbau  beschäftigt,  von  welchem  35, 3%  des  Unterbaues  und  2,9% 
der  Hochbauten  vollendet  war.  Concessionsmässiger  Vollendungs- 
termin: 13.  November  1876.  Der  Bau  wird  von  der  Bauunternehmung 
Launa-Schöbeck  und  Gröbl  ausgeführt. 

3.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn-Gesellschaft  baut  in  Regie 
die  2,18  Km  — 0,28  Km  lange  Verbindungsbahn  Dux-Ladowitz  laut 
Concession  vom  2.  Sept.  1872  rsp.  Bauconcession  vom  4.  Jan.  1873. 
Ende  Mai  d.  J.  waren  61%  des  Unterbaues  und  50%  des  Oberbaues 
vollendet, 

4.  K.  k.  priv.  Staatseisenbahn-Gesellechaft  wird  Mitte  Juli  d.  J. 
die  87,48  Km  = 11,b  Ml.  lange  Linie  C hotzen-Tynist-B  rau  nau  er- 
öffnet, concessionirt  am  14.  März  1873  (Bauconcession  voml2.Augustl873). 

Stationen  mit  Entfernung  in  Tarifkilometern  ab  Chotzen: 

1.  Chotzen — 11.  Nachod 60 

2.  Oujezd 7 12.  Hronov 68 

3.  Korunka-Jeleni  ...  11  13.  Pölitz 73 

4.  Borohradek  ....  17  14.  Matha-Mohren  ...  79 

5.  Tynist  ......  24  15.  Weckelsdorf  ....  83 

6.  Bolehost 32  16.  Bodisch 86 

7.  Opocno 40  17.  Halbstadt 91 

8.  Bohuslavic 46  18.  Hermsdorf-Oehlberg  . 97 

9.  Neustadt  a.  d.  Metlau  . 50  19.  Braunau 100 

10.  Wenzelsberg  ....  55 

In  Bau  bleibt  die  18, 53  Km  = 2,t  Ml.  lange  Strecke  Bodisch- 
Ottendorf,  von  welcher  Ende  Mai  d.  J.  80°/° Unterbau,  35%  Ober-  und 
32, ,%  Hochbau  bereits  vollendet  war.  Concessionsmässiger  Vollen- 
dungstermin: 14.  September  1875. 

5.  , K k,  priv.  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn.  a)_  Rei- 
chenberg-Landesgrenze bei  Seidenberg.  Concessionirt  am 
31.  März  1 872.  Bahnlänge:  5,26  Ml.  = 39i9,4  Km  _ 

Das  Terrain  wird  für  ein  Geleise  eingelöst;  von  den  Objecten 
werden  nur  die  Tunnels  zweigeleisig  ausgeführt.  Die  Grundeinlösung 
wurde  in  befriedigender  Weise,  und  nur  in  wenigen  Ausnahmsfällen 
zwangsweise  durchgeführt. 

Veranschlagtes  Bau-Capital  im  Ganzen : 3 586  500  Thlr.  und  pro 
Meile  681 844  Thlr. 

Inangriffnahme  des  Baues:  1.  Juli  1873.  Voraussichtliche  Fertig- 
Stellung  : 1.  Juli  1875.  Ist  am  1.  Juli  eröffnet  worden 

Als  Verlängerung  der  Hauptlinie  Pardubitz-Reichenberg  und  als 
Bestandteil  der  wichtigen  Linie  Reichenberg-Görlitz  wird  diese  Strecke 
den  Verkehr  Innerösterreichs  mit  Berlin  und  Stettin  und  ausserdem 
den  des  nordöstlichen  Böhmens  mit  Hamburg  und  den  genannten  Orten 
zu  vermitteln  haben. 

In  strategischer  Beziehung  verdient  diese  Strecke  Erwähnung  als 
neue  Anschlussbahn  an  den  Nachbarstaat  Preussen. 

Für  den  Local- Verkehr  werden  die  hauptsächlichsten  Frachten 
sein:  Böhmische  Braunkohle  und  Oberschlesische  Steinkohle  für  die 
Tuchfabriken  und  Spinnereien  hei  Reichenberg  und  Friedland,  die 
Producte  der  genannten  Etablissements  und  Naturprodncte  wie 
Kalk  etc. 


Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Reichen- 
berg sind:  Einsiedel  l,4i2Ml.,  Raspenau  2,766  Ml.,  Friedland  3,47s  Ml., 
Weigsdorf  4)6o9  Ml , Seidenberg  5,62i  Ml.  . , _00  . 

Das  schwierigste  Bauobject  ist  der  Hemmrieh-Tunnel,  528  m lang, 
im  Granit  mit  den  126  000  Om  enthaltenden  Voreinschnitten. 

Bauleitung  in  Wien:  Oberinspector  Joh.  Langgasser,  lnspec- 
tor  Fr.  Neumann.  , . 

Bau-lnspectoriat  in  Reichenberg:  Ober-Inspector  Ludwig 

Hietzgern.  _ . 

bi  Eisenhrod  - Tannwald.  Concessionirt  am  31.  Marz  1812. 
Bahnlänge : 2,41  Ml  = 18,3o Km-  . . , ^ 

Das  Terrain  ist  für  ein  Geleise  eingelost  und  ausgetuhrt.  Die 
Grundeinlösung  erfolgte  mit  wenigen  Ausnahmen  zufriedenstellend 

Veranschlagtes  Bau-Capital  im  Ganzen:  1 8^2  600  Thlr.  und  pro 
Meile  756  265  Thlr.  . Beginn  und  Bauzeit  wie  zu  a. 

Diese  Flügelbahn  wird  zu  fördern  haben : Böhmische  Braunkohle 
und  Oberschlesische  Steinkohle  für  Glasfabriken,  Spinnereien  und 
Giessereien  in  Swarow,  Tannwald  und  Umhegend,  die  Producte  der 
genannten  Fabriken  und  Naturproducte  wie  Erze,  Holz  etc. 
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Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Eisenbro'd:  Swarow  1,840 
Ml.,  Tannwald  2,337  Ml. 

Bauleitung  wie  zu  a.  Bauabtheilung  in  Tannwald:  Inspector 
Otto  Bruhns. 

c)  Tannwald-Reichenberg  z.  Zt.  erst  noch  Project.  Bahn- 
länge : 3, 796  Ml.  — ‘28, so  Km.  . ' 

Diese  Linie  bezweckt  die  Belebung  der  äusserst  industriellen 
Gegend  zwischen  Tannwald  und  Reichenberg. 

6.  Prag-Duxer  Eisenbahn,  a)  Brüx-Klostergrab.  Concessio- 

nirt  am  4.  September  1872.  Bahnlänge:  2,438  Ml.  18,500  ®'m. 

Der  Unterbau  wird  für  1 Geleise  hergestellt,  ebenso  das  Terrain 
nur  für  1 Geleise  erworben.  Der  Grunderwerb  ist  zum  grossen  Theil 
bereits  durchgeführt. 

Veranschlagtes  Bau -Capital  (incl.  der  noch  projectirten  Fort- 
setzungslinie zu  b im  Ganzen  4 333  400  Thlr.,  pro  Meile  880  772  Thlr. 
Baubeginn:  15.  Juni  1873. 

Die  Bahn  soll  das  Duxer  Braunkohlenbecken  unmittelbar,  dann 
durch  die  Prag -Duxer  Bahn  Prag  und  die  einmündenden  Bahnen 
mittelbar  mit  Sachsen  verbinden. 

Es  steht  ein  lebhafter  Personenverkehr  zu  erwarten.  Die  wich- 
tigsten Transporte  werden  Braunkohle  und  Holz  aus  den  reichen  Wal- 
dungen des  Erzgebirges  sein. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Brüx  wer- 
den sein:  Oberleutersdorf  0,964:  Ml.,  Ossegg  1,805  Ml.,  Klostergrab 

2,433  Ml. 

Bauleitender  Techniker:  Oberingenieur  Georg  Rupprecht;  Bau- 
unternehmung : T.  Novak  und  Teyrich.  Die  Linie  bildet  eine  Bau- 
section  mit  3 Loosen. 

b)  Projectirte  Fortsetzungslinie  Klostergrab  - Moldau  (als 
Anschlusslinie  an  Freiburg-Moldau)*).  Bahnlänge : 2,48s  Ml.  = 18,352 

Der  Unterbau  ist  für  1 Geleise  projectirt,  ebenso  die  Grundein- 
lösung. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Kloster- 
grab werden  sein:  Eichwald  0,872  Ml.,  Haltestelle  Niklasberg  2,045  Ml., 
Grenzbahnhof  2,460  Ml.,  Grenze  2,513  Ml. 

Technisch  schwierige  Bauwerke  sind  3 Tunnels  durch  druckreiches 
Gebirge  zu  führen ; an  einer  Stelle  läuft  die  Trace  an  einer  sehr  steilen 
mit  beweglichen  Steinfeldern  (Moränen)  bedeckten  Waldlehne  her. 

Für  die  Bahn  sind  2 bis  3 Sectionen  zu  2 bis  3 Loosen  projectirt. 

7.  K.  k.  priv.  Kaiserin-Elisabeth-Bahn.  Salzburg-Tiroler 
Bahn.  Genehmigt  durch  Gesetz  vom  10.  April  1872.  Concessions- 
Urkunde  de  dato  10.  November  1872. 

Bahnlänge:  38,337  Ml.  = 290, 874  Km.  Davon  bereits  fertig  und  eröff- 
net die  Strecke  von  Salzburg  bis  Hallein  mit  2, 349  Ml.  ==  17,8i9  Km. 

Der  Unterbau  wird  nur  für  ein  Geleise  hergestellt,  und  ist  auch  das 
Terrain  nur  für  ein  Geleise  erworben.  Dagegen  sind  sämmtliche  Ob- 
jecte von  mehr  als  20  m Lichtweite  und  sämmtliche  Tunnels  für  zwei 
Geleise  auszuführen.  Das  ganze  zur  Bahnanlage  benöthigte  Terrain 
ist  bereits  eingelöst. 

Veranschlagtes  Bau-Capital:  pro  Meile  1074 523  Fl.  im  Ganzen 
41 193  988  Fl.  ö.  W.  und  zwar:  a/6  in  Actien,  3/5  in  Prioritäten  der  Kai- 
serin-Elisabeth-Bahn.  Emission  1873. 

Die  Bahn,  im  Monat  Februar  1873  begonnen,  dürfte  im  August  1875 
fertig  hergestellt  sein;  dieselbe  muss  vertragsmässig  spätestens  bis  10. 
November  1875  dem  Betriebe  übergeben  werden. 

Der  durchgehende  Verkehr  wird  erst  dann  an  Bedeutung  gewinnen, 
wenn  die  Verbindung  mit  Vorarlberg  respective  der  Schweiz  herge- 
stellt sein  wird. 

In  strategischer  Beziehung  ist  diese  Bahn  von  grosser  Bedeutung, 
weil  durch  dieselbe  die  Verbindung  mit  Tirol  und  Vorarlberg  auf  Oes- 
terreichischem  Boden  ermöglicht  ist,  ohne  wie  bisher  fremdes  Gebiet 
berühren  zu  müssen. 

Der  Localverkehr  ist  nicht  von  grosser  Bedeutung.  Die  Haupt- 
Ausfuhr  ist  Salz  aus  der  K.  k.  Saline  Hallein,  — von  Golling  — Gips 
in  Stein  und  gemahlen ; aus  dem  Gebirge : Rindvieh,  Pferde,  Käse, 
Stammholz,  Schnittholz,  Eisen,  Kupfer,  Nickel,  Marmor,  Glas  und  Torf ; 
Einfuhr:  Braunkohle,  Gerste,  Weizen,  Roggen,  Mehl,  Bier,  Wein, 
Kaufmannsgüter  aller  Art.  Auf  neue  Industrie-Zweige  ist  wegen  der 
theuern  Arbeitskraft  nicht  viel  zu  hoffen. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  von  Salz- 
bur g werden  sein : Hallein  (K.  k.  Saline)  2, 349  Km,  Golling  3,795  Km, 
Bischofshofen  (dem  Trennungspunct  der  Bahn  östlich  nach  Selz- 
thal in  Steiermark,  westlich  nach  Wörgl  in  Tirol)  6,933  Km,  L end  (Post- 
verbindung nach  dem  Badeorte  Gastein)  d,a92Km,  Bruk-Fusch  (Ver- 
bindungsstrasse nach  dem  Badeorte  Fusch)  12,363  Km,  Zell  am  See 
13,m  Hoch  filzen  (Grenze  von  Salzburgund  Tirol  3053  Fuss  über 
dem  Adriatischen  Meeresspiegel,  höchster  Punct  der  Salzburg-Tiroler 
Bahn)  17,162  Kmj  Kitzbühel  20, n2  Km,  Wörgl  (Einmündung  in  die 
Kufstein-Innsbruker  Bahn)  25, 329  Km,  von  Bischofshofen  nach  Rad- 
stadt 3,174  Km)  Mandling  (Grenze  von  Salzburg  und  Steiermark) 
4,256 Km,  G r ö b m i n g 7,888 Km, Steinach-Irdning  (Postverbindung mit 
dem  Badeorte  Aussee  K.  k.  Saline)  10,498  Km,  Lietzen  12,2i7Km,  Selz- 
thal (Anschluss  an  die  K.  k.  priv.  Kronprinz-Rudolf  Bahn  zwischen 
Admont  und  Rottenmann)  13,008  Km. 


Die  Ausführung  dieser  Bahn  ist  eine  besonders  schwierige.  Der 
Salzachfluss  wird  lOmal,  der  Ennsfluss  3 mal  mit  eisernen  Gitterbrücken 
übersetzt. 

Bedeutende  Bäche  und  Wildbäche  müssen  überbrückt  werden,  als: 
die  Saalbäche,  Kitzbühler-Ache,  Windauer-Ache,  Fritzbach,  Lammer- 
bach etc.,  ferner  die  Wildbäche:  Nothgraben,Pirngraben,Weissenbach, 
TaDgebach  etc.  10  Tunnels,  worunter  der  im  Passe  Luegg  bei  Golling 
928  ™ und  jener  bei  Bischofshofen  710™  lang  müssen  durchbrochen  und 
neun  davon  eingewölbt  werden. 

Ausserdem  sind  zu  bemerken:  Die  enge  Felsenschlucht  im  Passe 
Luegg,  wo  Bahn,  Reichsstrasse  und  Salzachfluss  knapp  neben  einan- 
der liegen ; das  Felsen-Defil^e  von  Schwarzach  über  Lend  bis  hinter 
Taxenbach,  die  Bahn  längs  dem  Zeller-See — , die  Entwickelungen  von 
Kitzbühel  und  in  der  Windau,  die  Bahnanlage  im  engen  Fritzthale,  der 
26  m hohe  Damm  sammt  Brücke  mit  dem  darauf  folgenden  26  m tiefen 
Einschnitt  auf  der  Wasserscheide  bei  Eben  gegen  Radstadt  u.  s.  w. 

Von  Seite  der  K.  k priv.  Kaiserin-Elisabeth  Bahn  ist  Bau-Director 
Georg  Dolezal  Bauleiterund  Ober-Inspector  Ludwig  Häufler  dessen 
Stellvertreter,  dann  die  exponirten  Ober-Ingenieure  Anton  Pa  di  an  a 
in  Golling,  Franz  Swobada  in  Kützbühel  und  die  Ingenieure  Franz 
Schäff  er  in  Zell  am  See  und  Heinrich  Cramoliniin  Lietzen. 

Die  Bau-Unternehmung  hat  Carl  Freiherr  von  Schwarz  und  die 
Oesterr.  Eisenbahnbau-Gesellschaft  mit  ihrem  Verwaltungsrathe  Fritz 
Müller  und  den  Oberbauführern : 

1.  Josef  Gratzer  in  Radstadt,  2.  Johann  Vicic  in  Zell  am  See, 
3.  Johann  Scherz  er  in  Kützbühel,  4.  Adolf  Nagl  in  Lietzen.  Jeder 
derselben  steht  einer  Bau-Section  vor  und  zwar : 

1.  von  Hallein  bis  Bischofshofen  und  von  dort  an  die  Steiermär- 
kische Grenze  bei  Mandling. 

2.  von  Bischofshofen  bis  an  die  Tiroler  Grenze  bei  Hochfilzen. 

3.  von  Hochfilzen  bis  Wörgl  in  Tirol  und 

4.  von  der  Grenze  Steiermarks  bei  Mandling  bis  Selzthal  an  der 
K.  k.  Kronprinz-Rudolf  Bahn. 

8.  K.  k.  priv.  Kronprinz-Rudolf  Bahn.  Salzkammergut- 
Bahn  (von  Steinach  über  Ausee,  Ischl,  Gmunden,  Attnang,  Ried  nach 
Schärding).  Concessionirt  durch  Gesetz  vom  6.  Mai  1874  und  Ergän- 
zung vom  Februar  1875. 

Baulänge  der  Hauptlinie  „Steinach  — W.  B.  Schärding“  = 23,442 
Ml.  = 177,83  Km;  der  sämmtlichen  Flügel  1,289  Ml.  = 9,63  Km. 

Grundeinlösung  und  Bahnkörper  erfolgt  und  wird  hergerichtet 
durchweg  für  ein  Geleise. 

Effective  Bausumme  pro  Meile : 835  000  Fl.  Silber  ö.  W.  oder 
556  666  Thlr. 

Baubeginn:  Juli  1875.  Voraussichtliche  Baudauer:  die  Strecke 
Steinach- Attnang : 2’/2  Jahr.  Attnang-Schärding : 2 Jahre. 

Die  Bahn  bildet  nach  Ausbau  der  Pontebabahn  die  kürzeste 
Verbindung  Süddeutschlands  mit  Italien;  für  den  Getreidetransport 
aus  dem  westlichen  Ungarn  die  kürzeste  Verbindung  mit  Deutschland; 
kürzeste  Verbindung  von  Triest  und  seinen  Influenzen  mit  Deutschland 
und  ist  auch  die  mit  Rücksicht  auf  die  projectirten  türkischen  Bahnen 
mit  den  Ausgangspunct  Novi  und  der  projectirten  Oesterreichischen 
Linie  Novi-Carlstadt-Laibach,  die  kürzeste  V erbindung  von  Süddeutsch- 
land mit  der  Türkei. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  wird  die  Bahn  den  bisher  auf  den 
Strassentransport  oder  auf  die  Traunschifffahrt  angewiesenen  Verkehr 
aus  den  Salzkammergutforsten  an  Holz  — aus  den  Salinen  Ausee, 
Hallstadt,  Ischl,  Ebensee  an  Salz  — vermitteln.  — Das  grosse  Braun- 
kohlenlager des  Hausruckgebirges  wird  durch  dieselbe  nach  Süden  hin 
den  Salzkammergut-Salinen,  nach  Norden  hin  den  Böhmischen  und 
Bayerischen  Absatzgebieten  näher  gerückt. 

Auch  wird  die  Bahn  das  getreidearme  Salzkammergut  mit  dem 
reichen  Innviertel  etc.  verbinden  — den  grossen  Personenverkehr  im 
Sommer  nach  den  Orten  Ausee , Ischl , Gmunden  etc.  erleichtern  und 
vermehren;  überhaupt  das  an  Rohstoffen  und  Wasserkräften  reiche,  bis 
jetzt  aber  wegen  mangelnder  oder  schwieriger  Verkehrsmittel  fast  ab- 
geschlossene Salzkammergut  eröffnen. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Steinach, 
Verbindungsstation  mit  der  Salzburg-Tiroler  (Giselabahn),  werden  sein : 

Ausee,  Curort  und  Saline  3,82  Ml.,  Steg,  nahe  bei  Hallstadt  am 
See  6,89  Ml.,  Ischl,  Curort  und  Saline  8, 39  Ml.,  Ebensee,  Saline  am 
Traunsee  10, 49  Ml.,  Gmunden  am  Traun-  (Gmundner-)See  12, 52  Ml., 
Attnang,  Verbindungsstation  mit  der  Wels-Salzburger  Linie  d K.  E. 
W.  B.  14, 18  Ml.,  Ottnang  in  Mitte  des  Braunkohlenbezirks  am  Haus- 
ruck 15, ,4  Ml.,  Ried,  Verbindungs  Station  mit  der  K.  E.  W.  B.  18, 91  Ml., 
Andie senhofen  am  Inn  21, 54  Ml.,  Schärding  am  Inn,  Grenzstadt 
gegen  Bayern  (Endstation  der  Salzkammergutbahn)  V erbindungsstation 
mit  der  K.  Elisabeth-Westbahn  und  der  künftigen  Bayer.  Rottthalbahn 
23,45  Ml.  ...  . . 

Hervorragende  technische  Schwierigkeiten  kommen  voraussichtlich 
nicht  vor.  Die  Tunnels  in  der  Strecke  Steinach-Gmunden  haben  unbe- 
deutende Länge  von  50  bis  (in  einem  Falle)  600  ™ und  durchbrechen 
theils  Gosausand  und  Kalk  den  oberen  alpin  Trias  theils  unteren  Jura- 
kalk; der  Wasserscheidetunnel  des  Hausruckgebirges  geht  ini  (Liegenden 
des  unteren  Braunkohlenflösses  dicht  unter  demselben,  bei  einer  Länge 
von  ca.  800 m im  tertiären  Schlier. 


*)  Siehe  jedoch  die  Mittheilung. 
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Die  Drücken,  von  denen  die  grösste  ca.  2 x 50  m Weite  besitzen, 
hüben  fast  durchgeheuds  sehr  niedrige  Widerlagerhöhen. 

Der  Baugrund  ist  überall  gut  — Sumpf  kommt  nicht  vor.  — 

Schwere  Uferversicherungen  sind  nur  in  beschränkter  Ausdehnung 
am  Ufer  der  oberen  Traun  von  Nöthen  die  höchste  Erhebung  der  Bahn- 
nivellete  beträgt  im  liochplatteau  beiKlachau  nächst  Steinbach  833, 00m 
über  den  Fiumaner  Pegel  null. 

Lavinen  und  Murgänge  haben  in  der  ganzen  obern  Bahnstrecke 
wenig  Bedeutung  und  werden  mit  Leichtigkeit  vermieden. 

Maximalsteigung  und  Gefälle  von  Steinach  bis  zum  Hallstädter 
See  1 : 40,  sonst  nur  1 : 70. 

Minimal-Radius  250  m,  jedoch  wenig  angewendet. 

Bauleitender  Techniker:  August  Platte,  Oberinspector  der  K.  k. 

friv.  Kronprinz-Rudolf  Bahn;  dessen  Stellvertreter:  Isidor  Siegel,  Ober- 
ugenieur. 


Die  Bahn  soll  die  Verbindung  der  Bahnen  am  linken  Donauufer 
mit  jenen  am  rechten  Ufer  bei  Budapest  hersteilen.  Auf  der  nur  10  Kn» 
langen  Verbindungsbahn  wird  ca.  in  der  Mitte  eine  Zwischenstation 
„Budapest-Franzstadt“  nur  aus  Betriebsrücksichten  und  wegen  einer 
daselbst  abzweigenden  Flügelbahn  zum  „Budapester  Schlachtviehmarkt“ 
hergestellt. 

Die  grössten  Schwierigkeiten  und  Kosten  liegen  darin,  dass  die 
Bahn  wegen  der  Uebersetzung  der  Donau  in  einer  Höhe  geführt  wer- 
den muss,  dass  die  grössten  Dampfschiffe  beijedem  Wasserstande  unter 
der  Verbindungsbahnbrücke  anstandslos  passiren  können,  ferner,  dass 
viele  breite  Strassen  mit  Ueberfahrten  übersetzt  werden  müssen. 

Die  Bauleitung  hat  der  Oberinspector  Augustin;  für  den  Brücken- 
bau sind  Unternehmer  Filleul  Brohy  und  Cail  aus  Paris. 

Der  Bau  der  Verbindungsbahn  sammt  Flügelbahnen  ist  noch  nicht 
vergeben. 


HI.  Ungarische  Bahnbauten. 

9.  Königlich  Ungarische  Staatsbahn,  a)  Szolnoker  Lasten- 
bahnhof und  Verbindungsbahn,  genehmigt  durch  XLIX.  Gesetzartikel 
von  1838. 

Bahnlänge : 2,842  Km.  Unterbau  und  Terrain  sind  für  1 Geleise 
projectirt,  letzteres  vollständig  vom  Staate  eingelöst. 

Veranschlagtes  Bau-Capital:  629 149  Fl. 

Der  Bau  ist  im  Februar  1874  begonnen  und  am  6.  Mai  1875 
vollendet  worden. 

Die  Bahn  vermittelt  den  Uebergang  der  auf  dem  Theissflusse  an- 
geführten Producte:  als  Holz,  Salz,  Getreide  mit  den  Linien  der  Königl. 
Ungarischen  Staatsbahnen. 

Strategisch  wichtig  ist  blos  der  Bahndamm,  welcher  Szolnok,  den 
Knotenpunct  mehrerer  Eisenbahnlinien,  umschliesst,  für  die  Vertheidi- 
gungdes  Ortes. 

Die  Bauleitung  hatte  die  Direction  der  Königilichen  Ungarischen 
Staatsbahnen,  Abtheilung  F.  Ausführendes  Organ  war  die  VIII.  Bau- 
und  Bahnerhaltungsseetion.  Bau-Unternehmer:  Herr  Johann  Sepper. 

b)BudapesterV erbindungsbahn,  sammt  mehreren  abzweigen- 
den Flügelbahnen ; genehmigt  durch  IX.  Gesetzartikel  von  1872.  Bahn- 
länge der  Hauptbahn:  11, 0 Km. 

Der  Unterbau  wird  zweigeleisig  hergestellt.  Der  Grunderwerb 
erfolgt  auf  dem  Wege  der  Regieeinlösung.  Die  Stadt  Budapest  über- 
lässt die  Gründe,  welche  für  Bahnzwecke  benöthigt  werden,  unentgelt- 
lich, wobei  bemerkt  wird,  dass  am  linken  Ufer  alle  Gründe,  worauf  die 
Bahn  geführt  wird,  städtisches  Eigenthum  sind. 

Veranschlagtes  Bau- Capital:  8 750  000  Fl. 

Der  Baubeginn  ist  noch  unbestimmt.  Die  für  die  Verbindungs- 
bahn bestimmte  Brücke  über  die  Donau  wird  jedoch  bis  Ende  1875 
fertig  gestellt  sein. 


10.  Waagthalbahn.  Tyrnau-Trentschin- Vlarapass.  Ge- 
nehmigt durch  Gesetzartikel  XXIX.  vom  15.  October  1872  und  Gesetz- 
artikel XXIX.  vom  1.  August  1874. 

ßahnlänge : 12,874  Ml.  = 97,638  Km. 

Die  Bahn  wird  eingeleisig  hergestellt  und  auch  der  Grund  nur  für 
ein  Geleise  eingelöst.  Das  zum  Baue  nöthige  Terrain  wurde  der  Ge- 
neralbau-Unternehmung bereits  überwiesen. 

Veranschlagtes  Bau-Capital  lt.  Concess.- Urkunde:  8547  590  Thlr. 
nom.  oder  pro  Meile  = 663  943  Thlr.  nom. 

Factischer  Baubeginn : 13.  April  1875.  Zeit  der  Fertigstellung 
für  Tyrnau-Waagneustadtl  1.  Mai  1876;  für  Waagneustadt.l-Vlara 
1.  Mai  1877.  Bei  dem  jetzigen  Fortschreiten  der  Bauarbeiten  ist  eine 
vorzeitigere  Verkehrs  er  Öffnung  zu  erwarten. 

Die  Bahn  hat  — in  Verbindung  mit  der,  Oesterreichischerseits  be- 
reirs  concessionirten  und  demnächst  in  Angriff  zu  nehmenden  Troppau- 
Trentschiner  Bahn  — besondere  Bedeutung  für  den  durchgehenden 
Verkehr  gegen  Deutschland  und  ist  auch  strategisch  wichtig. 

Die  Linie  wird  sehr  lebhaften  Personenverkehr  haben;  die  bedeu- 
tendsten Transportartikel  bilden:  Frucht,  Holz,  Getreide,  Salz,  Tabak, 
Kohle,  Wein,  Wolle,  Häute  und  Vieh. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  werden  sein : 


Bresztoväny 
Lepoldstadt 
Kosztoläny 
Pystiän 
Brunöcz 


2,: 


h39  » 


Waagneustädtl  7,0o  Ml. 
Melsicz  8,5s 

Trencsin  9,96 

Nemsowa  11, 51 

Vlara  12, 97 


Besondere  techniche  Schwierigkeiten  sind  nicht  vorhanden. 

Chef  des  Bauressorts:  Gustav  Ernst,  Centralinspector.  Bau- 
leitender Ingenieur:  Victor  Brausewetter,  Inspector.  General- 
bauunternehmung Dr.  Strousberg. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Zum  Tarife  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck 
vom  1.  Januar  d.  J.  ist  der  III.  Nachtrag  erschienen,  nach  welchem 

a)  vom  10.  Juli  er.  ab  zwischen  Warschau  einer-  und  Frankfurt  a/M., 
Homburg  v.  d.  H.,  Wiesbaden  andererseits,  zwischen  Bodenbach 
und  Frankfurt  a/M.-Westbahnhof,  zwischen  Jena  und  Dietendorf 
einer-  und  Frankfurt  a/M.  andererseits,  zwischen  Waltershausen 
einer-  und  Fulda,  Hanau  andererseits,  sowie  von  Frankfurt  a/M.- 
Sachsenhausen  und -Westbahnhof  nach  Kosen,  ferner  von  Frank- 
furt a/M.-Westbahnhof  nach  Eydtkuhnen,  Königsberg,  Wittenberg, 
Breslau,  Görlitz  und  Kosen  directe  Personen-  und  Gepäck-Ab- 
fertigung eingeführt  wird ; 

b)  vom  15.  August  d.  J.  ab  im  Verkehr  von  und  nach  den  Stationen 
Kattowitz,  Ratibor,  Breslau,  Liegnitz,  Görlitz,  Reichenberg  und 
Bodenbach,  veränderte  und  zwar  theilweise  erhöhte  Billetpreise 
und  Gepäcktaxen  in  Kraft  treten. 

Näheres  ist  in  den  Billet-Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu 
erfahren. 

Erfurt,  den  28.  Juni  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Mitteldeutschen  Eisenbahn- Verbandes. 

Bekanntmachung, 

ausgelooste  Partial  - Obligationen  und  Schuld- 
scheine der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn- 
Compagnie  betreffend. 

Vom  1.  December  d.  J.  an  können  die  am  1.  Juli  a.  c.  no- 
tariell ausgeloosten  103  Nummern  der  Partial-Obligationeu  unse- 
rer Anleihe  vom  1.  December  1839  und.  1.  Juni  1841 : 


Lit.  A.  und  B.  ä 50  Thlr.  von  1839  : 

182.  269.  275.  391.  538.  618.  636.  944.  1047.  1129.  1133.  1145. 
1176.  1199.  1303.  1500.  1734.  1984.  2064.  2087.  2111.  2202. 
2244.  2349.  2496. 


2506. 

3834. 

4896. 

5933. 

7164. 

7847. 

8879. 

9310. 

189. 

1145. 

2202. 

3377. 

4662. 

5640. 

6241. 

7715. 

8650. 

9105. 

9846. 


2649. 

3977. 

4916. 

5972. 

7237. 

8060. 

8894. 

9349. 


2810. 

4002. 

5021. 

5999. 

7568. 

8181. 

8900. 

9358. 


3073. 

4038. 

5342. 

6151. 

7580. 

8239. 

8977. 

9587. 


ä 100 

3100. 

4312. 

5409. 

6166. 

7620. 

8450. 

9015. 

9611. 


Thlr. : 
3140. 
4320. 
. 5428. 
, 6184. 
7646. 
8610. 
9096. 

. 9623. 


3377. 

4662. 

5640. 

6241. 

7715. 

8650. 

9105. 

9846. 


3378. 

4670. 

5775. 

6448. 

7756. 

8765. 

9145. 

9960. 


3537. 

4735. 

5902. 

6627. 

7794. 

8785. 

9184. 


II.  Serie 

269.  275.  391.  538 
1176.  1199.  1303. 
2244.  2349.  2496. 
3378.  3537.  3740. 
4670.  4735.  4801. 
5775.  5902.  5908. 
6448.  6627.  6712. 
7756.  7794.'  7841. 
8765.  8785.  8866. 
9145.  9184.  9189. 
9960. 


a 50  Thlr.  von  1841: 

. 618.  636.  944.  1047.  1129. 
1500.  1734.  1984.  2064.  2087. 
2506.  2649.  2810.  3073.  3100. 
3834.  3977.  4002.  4038.  4312. 
4896.  4916.  5021.  5342.  5409. 
5933.  5972.  5999.  6151.  6166. 
7164.  7237.  7568.  7580.  7620. 
7847.  8060.  8181.  8239.  8450. 
8879.  8894.  8900.  8977.  9015. 
9310.  9349.  9358.  9587.  9611. 


3740. 

4801. 

5908. 

6712. 

7841. 

8866. 

9189. 


1133. 

2111. 

3140. 

4320. 

5428. 

6184. 

7646. 

8610. 

9096. 

9623. 
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mit  136  Thlr.  = 

408  JL  für 

je  100 

Thlr. 

Nominalbetrag,  in- 

15629. 

15639. 

15644. 

15664. 

15676. 

15721. 

15724. 

15774. 

gleichen  die  bei  dieser  Ausloosung  ebenfalls  gezogenen  13  Serien 

15787. 

15805. 

15937. 

15958. 

16008. 

16023. 

16024. 

16040. 

oder  650  Schuldscheine  unserer  Anleihe  vom  1.  Deeember 

16128. 

16202. 

16234. 

16365. 

16387. 

16416. 

16424. 

16430. 

1854,  nämlich: 

16585. 

16588. 

16593. 

16653. 

16681. 

16714. 

16718. 

16740. 

Serie 

2 

No. 

51  bis  mit 

100 

16760. 

16762. 

16777. 

16798. 

16980. 

16988. 

17044. 

17047. 

) j 

39 

1901 

77 

7 7 

1950 

17058. 

17081. 

17137. 

17228. 

17427. 

17486. 

17508. 

17623. 

82 

7 ) 

4051 

7 7 

77 

4100 

17695. 

17850. 

17919. 

17972. 

17974. 

17981. 

18087. 

18129. 

j j 

87 

77 

4301 

77 

jv 

4350 

18179. 

18202. 

18212. 

18226. 

18243. 

18293. 

18305. 

18315. 

)) 

100 

77 

4951 

77 

7 7 

5000 

18327. 

18334. 

18381. 

18382. 

18386. 

18425. 

18449. 

18453. 

7 ) 

186 

77 

9251 

77 

77 

9300 

18478. 

18630. 

18645. 

18804. 

18814. 

18897. 

18903. 

18924. 

7 7 

193 

77 

9601 

77 

7 7 

9650 

18929. 

18995. 

18997. 

19013. 

19056. 

19064. 

19083. 

19088. 

17 

237 

77 

11801 

7 ) 

77 

11850 

19102. 

19249. 

19335. 

19381. 

19472. 

19566. 

19618. 

19656. 

J7 

239 

7 7 

11901 

77 

77 

31950 

19659. 

19672. 

19677. 

19683. 

19804. 

19902. 

19931. 

19937. 

71 

240 

77 

11951 

77 

77 

12000 

19940. 

19976. 

77 

276 

77 

13751 

7? 

77 

13800 

mit  je  100  Thlr. 

= 300 

JL  für  jeden  Schuldschein  gegen  Kück- 

7) 

294 

77 

14651 

77 

>7 

14700 

gäbe  des  Hauptdocuments  nebst  Talon  und  Coup 

ons  bei 

unserer 

77 

300 

77 

14951 

77 

77 

15000 

Coupon 

-Casse  allhier  erhoben  werden. 

und  der  122  Nummern 

unserer  Anleihe 

vom  1.  Deeember  1860 

Gleichzeitig  werden  folgende,  in  früheren 

Jahren 

ausge- 

und  zwar : 


looste  und  bis  jetzt  un erhoben  gebliebene  Partial- Obligationen, 


15073.  15181.  15217.  15242.  15269.  15272.  15359.  15379.  f als: 
15429.  15480.  15554.  15577.  15578.  15613.  15615.  15622.  I 


Serie  I. 

Serie  II , 

ä 50  Thlr. 

Iiit.  A.  a 50  Thlr. 

Iiit.  B.  a 

50  Thlr. 

a lOO  Thlr. 

Ausloo- 

Ausloo- 

Ausloo- 

No. 

Ausloo- 

No. 

Ausloo- 

No. 

No. 

No. 

sungs- 

sungs- 

suugs- 

sungs- 

SUBgS- 

Jahr 

Jahr. 

Jahr 

Jahr 

Jahr 

6 

1870 

158 

1874 

2587 

1874 

368 

1872 

7258 

1874 

105 

1874 

585 

1872 

2653 

1874 

.689 

1874 

7259 

1874 

213 

1872 

921 

1873 

3010 

1872 

892 

1873 

7263 

1874 

763 

1870 

1128 

1873 

3185 

1874 

1210 

1874 

7962 

1873 

1328 

1870 

2162 

1871 

3610 

1873 

1263 

1872 

8142 

1871 

2042 

1874 

2178 

1873 

3953 

.1872 

2667 

1873 

8180 

1873 

2050 

1874 

4201 

1874 

3185 

1874 

8293 

1866 

4537 

1872 

3610 

1873 

9037 

1873 

4656 

1870 

3711 

1873 

9161 

1874 

4806 

1874 

3783 

1873 

9336 

1871 

5203 

1873 

3808 

1873 

5445 

1873 

4090 

1866 

5466 

1874 

4098 

1866 

5573 

1874 

4201 

1874 

6133 

1874 

4223 

1874 

6324 

1874 

5100 

1871 

6334 

1874 

5300 

1871 

6336 

1874 

5324 

1874 

6561 

1874 

5426 

1873 

6701 

1872 

5445 

1873 

7017 

1874 

5466 

1874 

7019 

1874 

5843 

1872 

8267 

1873 

6000 

1874 

8409 

1874 

6486 

1874 

9734 

1874 

6700 

1873 

9967 

1873 

6897 

1873 

und  nachstehende  in  den  Jahren  1866,  1869,  1870,  1871,  1873 
und  1874  ausgelooste  ebenfalls  noch  nicht  zur  Einlösung  präsen- 
tirte  Schuldscheine  der  Anleihe  vom  1.  Deeember  1854,  als: 


No. 

Serie 

Jahr 
der  Aus- 
loosung 

No. 

Serie 

Jahr 
der  Aus- 
loosung 

No. 

Serie 

Jahr 
der  Aus- 
loosung 

286 

6 

1866 

4149 

83 

1870 

9997 

200 

1871 

290 

6 

1866 

4150 

83 

1870 

10341 

207 

1873 

3156 

64 

1869 

4761 

96 

1871 

11147 

223 

1873 

3340 

67 

1874 

7464 

150 

1866 

sowie  die  in  den  Jahren  1871, 1872, 1873  und  1874  aus  geloosten, 


gleichfalls  noch  nicht  zur  Einlösung  präsentirten  Schuldscheine 
der  An  leihe  vom  1.  Deeember  1860,  als: 


No. 

Jahr 
der  Aus- 
loosung 

No. 

Jahr 
der  Aus- 
loosung 

No. 

Jahr 
der  Aus- 
loosung 

No. 

Jahr 
der  Aus- 
loosung. 

15152 

1874 

15974 

1874 

16784 

1874 

19701 

1873 

15296 

1874 

16333 

1871 

16840 

1874 

19984 

1872 

15373 

1872 

16348 

1874 

17625 

1871 

15374 

1871 

16584 

1874 

19333 

1871 

15796 

1872 

16675 

1872 

19661 

1873  ! 

15800 

1873 

16730 

1872 

19670 

1874 
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hierdurch  wiederholt  und  mit  dem  Bemerken  ausgerufen,  dass  die 
von  diesen  Partial- Obligationen  und  Schuldscheinen  seit  deren 
Rückzahlungstermiuen  etwa  noch  erhobenen  Zinsen  bei  deren  Ein- 
lösung vom  Capitale  gekürzt  werden  und  dass  die  Beträge  der 
von  den  Ausloosungeu  vom  1.  Juli  1872  noch  rückständigen  Partial- 
obligationen und  Schuldscheine , wenn  letztere  nicht  bis  zum 
1.  August  d.  J.  zur  Präsentation  bei  unserer  Coupon-Casse  ge- 
langen , alsdann  auf  Kosten  der  resp.  Inhaber  beim  Gerichtsamte 
im  hiesigen  Königlichen  Bezirksgerichte  deponirt  werden. 

Die  noch  unerhoben  gebliebenen  Beträge  der  in  den  Jahren 
1866  bis  1871  ausgeloosten  Partial  - Obligationen  und  Schuld- 
scheine befinden  sich  bereits  im  gerichtsamtlichen  Depositum. 

Leipzig,  den  1.  Juli  1875. 

Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

W.  Seyfferth.  August  Auerbac  h. 


K.  k.  priv.  Diix-Bodenbachcr  Eisenbahn. 

Zweite  Verloosung  der  Prioritäts- Obligationen  II.  Emission. 

Bei  der  nach  Absatz  3 des  Tilgungsplanes  am  1.  Juli  1875 
in  Teplitz  in  Gegenwart  eines  K.  k.  Notars  stattgefundenen 
zweiten  Verloosung  der  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission  (vom 
Jahre  1871)  wurden  folgende  Stücke  gezogen: 

No.  659.  1847.  2905.  2947.  2984.  3631.  3682.  5859.  7362.  7968. 

8502.  9127.  10155.  10365.  13193.  14020.  14227.  14308. 

18511.  19487.  20528.  20631.  20815.  21261.  21552.  21815. 

22961.  23090.  23225.  23349.  23753.  23781.  24045.  25093. 

25493.  26008.  26175.  27051.  27065.  27171.  27589.  27685. 

28565.  28716.  30245.  30868.  31562.  31884.  32408.  32854. 

33176.  35165.  36036.  36054.  36123.  36314.  37282.  40498. 

40510.  40677.  41322.  41788.  42317.  43765.  43879.  43924. 

44480.  44870.  45380. 

Die  Auszahlung  dieser  ausgeloosten  Prioritäts- Obligationen 
erfolgt  gegen  Rückgabe  vom  1.  October  1875  an  bei  folgenden 
Zahlstellen. 

in  Wien  bei  den  Herren  J.  Liebig  & Co., 

„Prag  „ der  Böhmischen  Unionbank, 

„ Dresden  „ Herrn  M.  Schie,  Nachfolger, 

„ der  Sächsischen  Creditbank, 

„ „ Agentur  der  Geraer  Bank, 

„Leipzig  „ den  Herren  Becker  & Co., 

„ dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

„Berlin  „ „ Herrn  H.  C.  Plaut, 

„ der  Direction  der  Disconto- Gesellschaft, 

,,  dem  Berliner  Bankinstitut,  Jos.  Gold- 
schmidt & Co., 

„ der  Berliner  Handelsgesellschaft, 
den  Herren  Heinzeimann  & Co., 
dem  Schlesischen  Bankverein, 
der  Teplitzer  Bank, 
der  Hauptcassa  der  Gesellschaft. 

Mit  den  Prioritäts  - Obligationen  sind  zugleich  die  nicht 
fälligen  Coupons  sammt  Talons  einzuliefern. 

Wir  machen  zugleich  die  Besitzer  der  Prioritäts-Obligationen 
aufmerksam,  dass  von  den  am  1.  Juli  1874  ausgeloosten  Priori- 
täts-Obligationen II.  Emission  (1871)  noch  folgende  Stücke  aus- 
ständig sind: 

No.  3613.  9579.  11727.  11498.  14615.  14805.  16245.  19446. 

20722.  24765.  27720.  27721.  28146.  28940.  30465.  30581. 

32084.  32391.  33534.  38039.  41027; 
und  dass  gemäss  Absatz  3 des  Tilgungsplanes  die  Verzinsung  der 
eben  erwähnten  Obligationen  seit  dem  Tage  der  Rückzahlung 
d.  i.  seit  1.  October  1874  bereits  aufgehört  hat. 

Teplitz  am  1.  Juli  1875. 


„ Augsburg 
„ Breslau 


» 


Teplitz 


(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Die  Direction. 


Gerichtspersonen  und  des  Königl.  Ungarischen  Regierungs-Com- 
missärs  statt  gefundenen  III.  Verloosung  der  Prioritäts-Partial- 
obligationen der  K.  k.  priv.  Kaschau  Oderberger  Eisenbahn  wur- 
den nachstehende  201  Nummern  gezogen  und  zwar: 


K.  k.  priv.  Rasch  aii-©«!erberger  Eisenbahn. 
Kundmachung. 

Bei  der  am  30.  Juni  1875  in  Gegenwart  der  exmittirten 


10 

46043 

91019 

146809 

708 

46482 

93067 

147393 

1521 

46640 

94907 

147848 

1530 

48084 

96094 

148038 

1570 

48346 

97554 

148759 

2520 

50056 

99008 

150100 

2749 

51604 

99830 

151663 

2781 

55312 

101349 

152280 

3894 

57733 

104371 

153523 

5009 

57858 

105060 

154496 

5716 

58387 

105378 

155514 

8170 

59871 

105953 

157213 

8525 

63075 

106459 

158865 

9924 

66181 

106811 

162353 

12029 

66584 

106917 

162778 

12277 

67162 

107233 

163517 

12357 

67270 

107950 

165259 

12380 

67703 

108152 

165654 

13844 

67855 

109096 

166537 

13940 

69169 

109635 

167266 

16496 

69267 

110148 

167815 

17127 

70535 

112582 

168728 

17584 

70940 

115356 

170784 

17926 

74360 

116001 

171363 

18845 

75635 

116656 

171563 

18970 

75804 

117344 

172251 

18979 

75900 

120036 

173455 

19963 

76825 

120177 

173677 

20213 

77687 

123701 

174582 

21525 

79111 

123895 

175994 

24131 

79683 

124953 

176677 

24962 

80431 

125534 

177001 

28064 

80731 

129313 

177688 

28976 

81534 

133881 

178314 

29317 

82229 

135624 

179784 

31276 

83071 

135648 

180787 

33326 

83128 

135932 

180945 

33417 

83444 

136347 

181312 

35594 

83809 

138358 

181947 

38242 

84790 

138468 

182268 

38480 

84946 

139097 

182696 

38947 

85359 

139872 

183344 

40773 

85430 

140151 

183474 

41207 

85839 

141652 

185653 

42197 

86742 

141829 

185701 

42931 

86894 

143115 

191928 

44279 

87190 

143889 

193043 

44314 

87370 

144457 

193304 

45023 

88583 

144751 

45050 

90035 

145091 

45354 

90776 

146807 

Die  Rückzahlung  der  verloosten  Obligationen  erfolgt  vom 
1.  Januar  1876  ab  an  den  für  die  Einlösung  der  Coupons  kund- 
gemachten Zahlstellen  mit  200  El.  Oe.-W.  effectivem  Silber. 

Von  dem  für  die  Rückzahlung  verlooster  Prioritäts-Partial- 
obligationen bestimmten  Tage  hört  jede  weitere  Verzinsung  der- 
selben auf,  und  es  sind  demnach  bei  der  Eincassirung  ausser  dem 
Originale  der  Obligation  auch  alle  zugehörigen,  bis  zu  jenem 
Tage  nicht  verfallenen  Coupons  und  Talons  mit  zurückzustellen, 
widrigens  der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von  dem  Capitale  in 
Abzug  gebracht  wird. 

Budapest,  am  1.  Juli  1872. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Magdeburg-Halberstädtcr  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Dividenden  - Zahlung. 

Nachdem  die  für  das  Jahr  1874  zur  Vertheilung  kommende 
Dividende: 

a)  für  die  Stammactien  Litt.  A auf  3 °/0=9  Jl, 

b)  „ „ Prioritäts-Stammactien  Litt.  B auf  31/2°/0=  10^.  50$. 

festgesetzt  worden,  kann  dieselbe  vom  5.  d.  Mts.  ab  in  den  Vor- 
mittagsstunden von  9 — 12  Uhr 

bei  der  Effecten- Verwaltung  unserer  Haupscasse  hier, 

bei  unseren  Filial-Hauptcassen  in  Berlin  und  Hannover 
und  bis  31.  d.  M.  auch 

in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto  - Gesellschaft  und 
bei  Herrn  S.  Bleichroeder, 

in  Leipzig  bei  Herrn  H.  C.  Plaut  und  bei  der  Allgemeinen 
Deutschen  Credit- Anstalt, 

in  Dessau  bei  Herru  J.  H.  Cohn, 

in  Frankfurt  a/M.  bei  Herrn  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne 
erhoben  werden. 

Den  einzulösenden  Dividendenscheinen  ist  eine  Nachweisung 
über  die  Stückzahl  und  den  Geldbetrag  beizufügen. 

Magdeburg,  den  3.  Juli  1875.  • ___ 

Directorium. 

Lent. 


Vereinigte  Südösterr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Bei  der  am  30.  Juni  1.  J.  öffentlich  stattgefundenen  6.  Ziehung 
von  256  Stück  der  5pioc.  Prioritäts-Obligationen  Serie  B sind 
nachstehende  Nummern  gezogen  worden: 

Nr.  18  201  bis  18  300  = 100  Stück 

„ 171  701  „ 171  800  = 100  „ 

„ 183  541  „ 183  596  = 56  „ 

256  Stück. 

Die  Rückzahlung  der  gezogenen  Obligationen  findet  mit  je 
200  Fl.  Oe.-W.  Silber  vom  2.  Jänner  1876  an  gegen  Rückgabe 
der  Originalurkunden  bei  den  unten  bezeichneten  Cassen  statt : 
in  Wien  bei  der  K.  k.  priv.  Credit-  Anstalt  für  Handel  und 
Gewerbe, 

„ „ bei  der  K.  k.  priv.  Allgem.  Oesterr.  Boden-Credit- 

Anstalt, 

„ „ bei  dem  Herrn  S.  M.  von  Rothschild, 

„ Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  & Parente, 

„ Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

„ Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank, 

„ „ bei  den  Herren  L.  Behrens  & Söhne, 

„ Berlin  bei  dem  Herrn  S.  Bleichröder, 

„ Leipzig  bei  der  Allgem.  Deutschen  Credit- Anstalt. 

Vom  1.  Jänner  1876  ab  findet  eine  weitere  Verzinsung  der 
gezogenen  Obligationen  nicht  statt. 

Wien,  am  30.  Juni  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 


König  Christian  VIII.  Ostseebahn. 

Die  Neuwahl  von  fünf  Ausschussmitgliedern  in  der  am  23.  d. 
M.  abgebaltenen  General-Versammlung  der  Actionäre  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  auf  die  Herren: 

W.  Pustau  in  Altona, 

H Volckmar  in  Kiel, 

J.  J.  Donner  in  Altona, 

Eduard  Schwedeler  in  Altona, 

W.  H.  Boekelmann  in  Kiel, 

gefallen,  welche  sämmtlich  die  Annahme  der  Wahl  erklärt  haben. 
Altona,  den  28.  Juni  1875. 

Der  Ausschuss. 

Theodor  Reineke,  Vorsitzender. 


König  Christian  VIII.  Ostseebahn. 

Das  gedruckte  Protocoll  der  am  23.  Juni  d.  J.  abgehaltenen 
47.  General- Versammlung  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesell- 
schaft kann 

in  Altona  auf  dem  Hauptbureau  im  dortigen  Bahnhofsge- 
bäude, und 

in  Kiel  bei  dem  Geschäftsführer  Herrn  Kähler, 
von  den  Herren  Actionären  an  jedem  Wochentage  von  Morgens 
9 bis  12  Uhr  abgefordert  werden. 

Altona,  den  28.  Juni  1875. 

Theodor  Reineke, 
Vorsitzender  des  Ausschusses. 


Rechte  Oder-UIer-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Verkauf  abgenutzter  Materialien. 

Es  lagern  in  unseren  Werkstätten  - Magazinen  zu  Breslau- 
Oderthorbahnhof  Oppeln,  diverse  alte  Materialien,  wie  Filz-, 
Gummi-,  Zink-Abfälle,  Radbandagen,  Eisenblech,  Guss-Schmiede- 
bruch, sowie  Schmelzeisen,  Kupfer,  Messing,  Rothguss- Metall, 
diverse  Drehspähne,  Roststäbe,  Federstahl  und  alte  Feilen. 

Die  Bedingungen  des  Verkaufs  sind  im  Directionsbureau, 
Berliner  Strasse  No.  75/76,  1 Treppe,  sowie  bei  dem  Unter- 
zeichneten, Oderthorbahnhof  hierselbst,  in  Empfang  zu  nehmen. 

Schlusstermin  für  Annahme  von  Offerten  den  17.  Juli  er., 
Vormittags  11  Uhr. 

Breslau,  den  30.  Juni  1875. 

Der  Material- Inspector. 

Ulrich. 


Königliche  Ostbahn. 

Zur  Verdingung  der  Lieferung  von 
200  Stück  umwendbaren  Herzstücken  aus  bestem  Tigelgussstahl 
im  Neigungswinkel  1 : 10; 

500  Stück  Herzstücken  zu  einfachen  Weichen  aus  Gusseisen  mit 
hartgegossenen  Laufflächen  und  Durchschneidungen  von  1:10; 
20  Stück  Herzstücken  zu  symetrischen  Weichen  aus  Gusseisen 
mit  hart  gegossenen  Laufflächen  und  Durchschneidungen 
von  1 : 7,5 ; 

140  Stück  Doppelherzstücken  zu  ganzen  Englischen  Weichen 
aus  Gusseisen  mit  hartgegosseneu  Laufflächen  und  Durch- 
schneidungen von  1 : 10; 

80  Stück  schmalen  Herzstücken  zu  halben  Englischen  Weichen 
aus  Gusseisen  mit  hart  gegossenen  Laufflächen  und  Durch- 
schneidungen von  1 : 10; 

80  Stück  breiten  Herzstücken  zu  halben  Englischen  Weichen  aus 
Gusseisen  mit  hart  gegossenen  Laufflächen  und  Durch- 
schneidungen von  1:10; 

1400  Stück  Schienen  aus  Bessemer  - Stahl  zu  Weichenzungen 
k 4,708  m lang,  105  mm  hoch; 

2200  Stück  Schienen  aus  Bessemer-Stahl  ä 6,591  m lang,  130, 7 mm 
hoch, 

ist  Submissionstermin  auf 

Freitag,  den  23.  Juli  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserm  maschinentechniscben  Bureau  hierselbst  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  aufWeichenmaterial  für  die  Königliche 
Ost  b ahn“ 

versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  die  Königliche  Di- 
rection der  Ostbahn  einzu-enden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenten. 

Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  an  unser  ma- 
schinentechuisches  Bureau  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich 
übersandt. 

Bromberg,  den  28.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbalm. 
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Maiii-Weser-Bahn  und  Hessische  Nordbahu. 

Abhängige  Locomotiven,  AVagen-  und  Tender-Latzachsen, 
AVagenacheuschafte,  Locomotiv-  und  Wagenräder,  Radreifen, 
Packkisten  und  Packkörbe,  sowie  die  in  den  Werkstätten-Maga- 
ziuen  zu  Cassel,  Giessen  und  Frankfurt  a/M.  vorhandenen  Material- 
Abfiille  von  Schmiedeeisen,  Gusseisen,  Stahl,  Kupfer,  Rotbguss, 
Bronzemetall,  Messing,  Gummi,  Glas  etc.  sollen  verkauft  werden. 

Termin  zur  Eröffnung  der  Offerten  in  dem  Geschäftslocal  des 
Unterzeichneten  ist  auf 

Dienstag,  den  20.  Juli  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumt. 

Die  Submissionsbedingungen  können  von  dem  Unterzeich- 
neten gegen  Einsendung  von  1 Jk  bezogen  werden. 

Cassel,  am  30.  Juni  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Büte. 


Bekanntmachung. 

Bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  findet  ein  Bauführer 
gegen  4,5  Jk  Tagegelder  zum  1.  August  er.  Beschäftigung.  Mel- 
dungen sind  unter  Beifügung  der  Zeugnisse  baldigt  einzusenden. 
Harburg,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Eisenhahn-Commission. 


König  Christian  VIII.  Ostseebahn 

Nachdem  statutengemäas  der  Director , Herr  Regierungsrath 
Reimers  in  Altona  aus  der  Direction  getreten , ist  derselbe  vom 
Ausschüsse  wieder  zum  Director  erwählt  worden,  und  hat  die  Wahl 
angenommen. 

Altona,  den  23.  Juni  1875. 

Der  Ausschuss. 

Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilische  Druckerei 
von  dir.  Adolff  in  Ottensen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


Locomotiven 


für  secundäre  Bahnen  und  Bauun- 
terneSimungen  in  jeder  Stärke  und  Spur- 
weite nach  verbessertem  Krauss’schem 
System,  sowie  E<ocomo1)ilen  nacb  bestem 
Englischem  System  werden  in  der  kürzesten 
Zeit  und  zu  den  billigsten  Preisen  geliefert. 

Ferner  werden  Locomotiv-  und  statio- 
näre Kessel  eomplet  und  nach  allen  Con- 
structionen  schnellstens,  bestens  und  billig- 
stensangefertigt, und  defectelmcomotiven 
und  Imcomobilen  rasch  und  gründlich 
reparirt. 

„Da  unser  Director,  Herr  Kernaul,  wäh- 
rend einer  langen  Reibe  von  Jahren  und  bis 
zur  Gründung  unseres  Geschäftes  als  Wer k- 
stätten-Vor stand  in  der  Locomotiv-Fab- 
rik  der  Herren  Krauss  & Comp.thätig  war  und 
ihm  daher  die  reichsten  Erfahrungen  zur  Seite 
stehen,  so  können  wir  für  unsere  Arbeiten  jede 
wünschenswerthe  Garantie  übernehmen.“ 

Prospeete  werden  auf  Verlangen  zuge- 
sendet. _ 

Locomotiv-,  Maschinen- 

und  Kessel-Fabrik 

J.  Kernaul  & Comp. 

tit  iltiiuctjen,  WorflaM  Kiefing. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 

Tabellen 

zur 

Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs -Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  lOKilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 

Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  Adruck.  Preis  5 Jk 
In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar : 
10  Expl.  zu  45  Jk , 25  Expl.  zu  106, 25  Jk.y 
50  Expl.  zu  200  Jk,  100  Expl.  zu  400  Jk 
Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  zu  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig,  Juli  1875. 

J.  C.  Hinriclis’sche  Buchh. 


Wichtig  tnr  Besitzer  von  Dachpapp- 
«lächern. 

Asphalt-Dachlaok , bester  Ueberzug  für 
Pappdächer,  erhält  dieselben,  alt  oder  neu, 
gut  und  wasserdicht,  dass  sie  in  einer  Reihe 
von  Jahren  keiner  Reparatur  oder  keines 
neuen  Anstriches  bedürfen,  sondern  hart; 
blank,  ohne  Risse  und  Abtröpfeln  bleiben 

Dachpappe  in  mehreren  Sorten.  Solide  und 
billige  Ausführungen  von  Neudeckungen 
und  Reparaturen. 

Preis-Courant  u.  Gebrauchsanw.  gratis  franco. 

Th.  Gumprecht, 

H 12354]  Berlin  SO.,  Köpnickerstr.  84. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaoteor:  Dr.  jnr.  Wilh.Kooh  zuLeipzig,  (Redaetioniktireau : LesoingotrasBe  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  RefelobBfer  zo  Leipzig.  - Brock  von 


Giesecke  & Devrient  inLeipzig«. 


r 
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N-  54. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär  : 

Adolph.  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O f fi  c i e 1 1 e Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  aufgenommen. 

Itei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  12  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  10.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt.  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  : Eeichenberg-Seidenberg  und  Eisenhrod-Tannwald  (Südnorddeutsche  Verbindungsbahn)  er- 
öffnet. Amtliche  Personal-Nachrichten.  Vereinsgebiet:  Deutsches  Reich,  Eisenbahn-Processe,  Eisenbahn-Zollabfertigungsstellen.  Oesterreichisch-Üngarische 
Correspondenz.  Generalversammlung  der  Oesterr.  Nordwestbahn,  Kaiser  Franz- Josef-Bahn,  Geschäftsbericht  pro  1874.  Berlin-Görlitzer,  Obeilausitzer  und 
Rhein-Nahe-Eisenbahn , Geschäftsberichte  pro  1874.  \ Württemberg,  Gesetz,  betreffend  die  Beschaffung  weiterer  Geldmittel  für  den  Eisenbahnbau  im  Finanz- 
jahre 1875/76.  Bayern:  Rosenheim-Mühldorf-Plattling.  Grosse  Berliner  Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft.  Berlin-Charlottenburger  Pferde-Eisenbahn.  Aus- 
land: Warschau-Bromberg,  Vereinigte  Schweizer  Bahnen,  Rumänien,  Einnahmen  der  Russischen  Eisenbahnen  pro  Februar  1875,  Grossbritannien,  Eisenbabn- 
Unglücksfälle,  Norwegen.  Post-  und  Telegraphenwesen.  Technisches.  Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Mai 
1875.  Officielle  Anzeigen.  Beilage:  Der  projectirte  Rhein-  und  Maas-Kanal.  Literatur:  Handbuch  der  allgemeinen  und  besonderen  Bedingnisse  für 
Leistungen  und  Lieferungen  im  Eisenbahnwesen  von  Emil  Tilp  ; Schnellzüge  und  continuirliche  Bremsen  von  A.  Brunner.  Coursblatt  vom  30.  Juni  1875. 
Officielle  Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  Mai  1875.  Markt-Bericht.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen, 

Nach  der  Mittheilung  des  Verwaltungraths  der  S üdnord  d eutschen  Verbin  dungsbahn  sind  die  neu  erbauten  Bahn- 
strecken 

a)  Reich en b erg- S eid e nb erg , 5,24  MI.  = 39,78^m  lang,  anschliessend  an  die  von  der  Berliu-Grörlitzer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft erbaute  Strecke  Seidenberg  Görlitz,  mit  den  Stationen: 

Reichenberg,  Habendorf,  Einsiedl,  Raspenau-Liebwerda,  Friedland,  Weigsdorf,  Tschernhausen  und  Seidenberg ; 

b)  Eisenbrod-Tannwald,  2,27  Ml.  = 17, 23  Km  laug,  mit  den  Stationen: 

Eisenbrod,  Engentbal,  Nansarow,  Swarow  und  Tannwald 
am  1.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  5.  Juli  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Amtliche  Personal-Nachrichten. 

Der  Regierungs-Rath  Göring,  Mitglied  der  Königl.  Direction  der 
Königl.  Ostbahn , ist  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Königl.  Eisenbahn- 
Direetion  in  Wiesbaden  versetzt  worden. 

Dem  Regierungs-  und  Baurath  Hinüber,  Mitglied  der  Königl. 
Eisenbabn-Direction  in  Hannover,  sind  die  Functionen  des  Vorsitzenden 
der  Königl.  Eisenbahn-Commission  (Hannoversche  Staatsbabn)  in  Cassel 
übertragen  worden. 

Der  Regierungs-  und  Baurath  Rasch,  Mitglied  der  Königl.  Direc- 
tion der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  ist  zur  Königl.  Direction  der  Ost- 
bahn versetzt  und  mit  den  Functionen  des  Vorsitzenden  der  Königl. 
Eisenbahn-Commission  in  Berlin  betraut  worden. 

Der  Regieruugs-Assessor,  Mitglied  der  Königl.  Eisenbahn-Direction 
in  Frankfurt  a/M.,  Dr.  jur.  Hochheimer,  ist  zur  Königl.  Eisenbabn- 
Direction  in  Saarbrücken,  das  Mitglied  der  letzteren  Behörde , Regie- 
rungs-Assessor Kranold,  zur  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  deren  Mitglied,  Regierungs-Assessor  Reitzen- 
stein, zur  Königl.  Eisenbabn-Direction  in  Frankfurt  a/M.  und  der 
Regierungs-Assessor , Mitglied  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  in 
Hannover,  Dr.  jur.  von  Wallenrodt,  zur  Königl.  Direction  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  versetzt  worden. 

Der  Regierungs-Assessor,  Mitglied  der  Königl.  Eisenbabn-Direction 
in  Elberfeld,  Becher,  ist  zum  Mitgliede  des  Königl.  Eisenbahn- Com- 
missariats  in  Berlin  bestellt  worden. 

Der  Eisenbahn-Bauinspector,  Mitglied  der  Königl.  Direction  der 
Königl.  Ostbahn,  Rinteln,  ist  zur  Königl.  Direction  der  Oberschlesi- 


schen Eisenbahn  versetzt  und  mit  den  Functionen  des  technischen  Mit- 
gliedes der  Königl.  Eisenbahn-Commission  in  Glogau  betraut  worden. 

Dem  Regierungs- Assessor , Mitglied  der  Königl.  Direction.  der 
Oberschlesisehen  Eisenbahn,  Todt,  ist  die  gleiche  Stellung  beider 
Königl.  Direction  der  Ostbahn  übertragen  worden. 

Baden.  Das  Badische  Mitglied  der  Direction  der  Main-Neckar- 
Bahn,  Oberregierungsrath  E.  Scheyrer  in  Darmstadt  wurde  wegen 
vorgerückten  Alters  unter  Anerkennung  seiner  dem.  Staate  während 
50  Jahre  geleisteten  treuen  Dienste  und  unter  Verleihung  des  Titels 
eines  Geheimen  Rathes  3.  Classe  in  den  Ruhestand  versetzt  und  an 
dessen  Stelle  Oberregierungsrath  F.  Grosch,  bisher  Mitglied  bei  der 
Generaldirection  der  Badischen  Verkehrsanstalten,  ernannt. 

* Qbersehlesische  Eisenbahn.  Vom  15.  Juli  er.  ab  wird  die  der 
Königl.  Eisenbahn-Commission  in  Posen  unterstellte  Königl.  Betriebs- 
Inspection  Inowraclaw  aufgelöst  und  die  Geschäfte  derselben  auf  die 
ebenfalls  von  der  genannten  Commission  ressortirende  Königl.  Betriebs- 
Inspection  Posen  übergehen. 

Vereinsgebiet. 

* Deutsches  Reich.  Nach  einer  im  Reichs-Eisenbahn-Amte  auf- 
gestellten Nachweisung  sind  in  dem  Halbjahre  vom  1.  October  1874  bis 
zum  letzten  März  1875  im  Ganzen  327  Processe  aus  dem  Transport- 

| wesen  gegen  die  Eisenbahn-Verwaltungen  Deutschlands  (mit  Ausnahme 
I der  Bayerischen)  bei  den  Gerichten  anhängig  gemacht  worden,  Hier- 
I von  kommen  25  Proc.  auf  nicht  Ablieferung,  44  Proc.  auf  Manco  und 
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Beschädigung,  17  Proc.  auf  verspätete  Lieferung  von  Gütern,  während 
2 Proc.  Frachtrückerstattung  und  12  Proc.  verschiedene  sonstige  Gegen- 
stände betreffen. 

Von  sämmtlichcn  in  besagtem  Zeiträume  anhängig  gewordenen 
Rechtsstreiten  sind  35  Proc.  zur  Zeit  noch  schwebend,  65  Proc.  dagegen 
definitiv  erledigt  und  zwar  von  letzteren  47  Proc.  durch  Abweisung  oder 
freiwillige  Zurücknahme  der  Klage,  25  Proc.  durch  Verurtheilung  der 
Eisenbahn-Verwaltung  und  28  Proc.  im  Wege  des  Vergleiches. 

* Deutsches  Reich.  (Eisenbahn - Zollabfertigungsstellen.) 
.Vn  dem  Bahnhofe  der  Berlin-Dresdner  Eisenbahn  zu  Dresden  ist,  zu- 
nächst provisorisch,  eine  Zollabfertigungsstelle  unter  der  Bezeichnung 
„König!.  Sächsisches  Hauptsteueramt  Dresden,  Zollabfertigungsstelle 
am  Berliner  Bahnhofe“  mit  den  Erhebungs-  und  Abfertigungsbefug- 
nissen eines  Hauptamtes  in  Wirksamkeit  getreten.  — Dem  Königlich 
Sächsischen  Untersteueramte  Neusalza  ist  die  Befugniss  zur  Erledigung 
von  Begleitscheinen  II  beigelegt  worden.  — Auf  den  Bahnhöfen  in 
Mülhausen  und  Dörnach  sind  an  Stelle  der  daselbst  provisorisch  er- 
richteten Abfertigungsstellen  unter  der  Bezeichnung:  ,, Kaiser!  Haupt- 
steueramt Mülhausen,  Abfertigungsstelle  am  Bahnhof“  und  „Kaiser! 
Hauptsteueramt  Mülhausen,  Abfertigungsstelle  in  Dörnach“  zwei,  dem 
genannten  Hauptsteueramt  untergeordnete  Zoll-  und  Steuerabfertigungs- 
stellen in  Thätigkeit  getreten,  welchen  die  vollen  Hebe-  und  Ab- 
fertigungsbefugnisse des  Hauptamtes  zustehen.  Der  Abfertigungsstelle 
in  Dörnach  ist  zugleich  die  Verwaltung  des  dortigen  Steueramts  über- 
tragen. 

Oesterrcichisck-Ungarische  Correspondeuz. 

Wien,  5.  Juli  1875.  (Besetzung  der  Directionen;  Ver- 
rechnung der  Investitionen;  Verminderte  Ausweise; 
Nothleidende  Bahnen;  Unfallwesen  - Comitö;  Mai-Ein- 
nahmen; Metrische  Tarif  - Umrechnung;  3 General- Ver- 
sammlungen; Coursbericht.) 

Die  Nachricht , dass  die  Regierung  damit  umgehe,  sich  durch  ein 
Gesetz  einen  gewissenEinfluss  auf  die  Besetzung  der  Dir  ec  tionen 
von  Eisenbahnen  zu  sichern,  dürfte  dadurch  veranlasst  sein , dass 
unter  den  Differenzen  zwischen  der  Regierung  und  dem  Verwaltungs- 
rathe  der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn  auch  die  Ernennung  des  Gene- 
ral-Directors  vorkommt.  Mit  einer  solchen  Einmengung  würde  aber  die 
Selbstständigkeit  der  Bahnverwaltungen  aufhören  und  die  Regierung 
die  Verantwortlichkeit  für  das  Gebahren  der  Eisenbahn-Directoren 
übernehmen ; das  kann  aber  nicht  in  ihrer  Absicht  gelegen  sein.  Welche 
gegründete  oder  ungegründete  Klagen  auch  immer  gegen  die  Eisen- 
bahnen laut  wurden,  Unfähigkeit  oder  Uebelwollen  der  Directoren 
wurde  ihnen  nie  vorgeworfen.  Die  Gesellschaften  werden  schon  im 
eigensten  Interesse  die  tüchtigsten  Kräfte  wählen.  Der  Staat  hat  Kraft 
seines  Aufsichtsrechtes  desfalls  keine  andere  Aufgabe , als  die  der 
Controle  und  Repression.  Eine  andere  Frage  ist  es,  ob  die  gegenwärtige 
Organisation  der  meisten  Bahnanstalten  eine  zweckentsprechende  ist, 
und  ob  die  Regierung  nicht  die  wünschenswerthen  Aenderungen  ver- 
langen kann,  eine  Frage , auf  die  wir  demnächst  zurückzukommen  ge- 
denken. 

Der  Ungarische  Communications -Minister  hat  an  sämmtliche 
garantirte  Bahnen  ein  Circular  gerichtet,  betreffend  die  Einstellung 
vonlnvestitionenindieBetriebsrechnungen.  Demnach  werde 
die  Regierung  von  nun  an  nur  solche  Investirungen  in  die  Betriebs- 
reehnung  einstellen  lassen,  welche  zur  Erhaltung  des  ursprünglichen 
Standes  der  Bahnen  unvermeidlich  nothwendig  sind.  Dem  entsprechend 
wurden  auch  bereits  die  vorliegenden  Betriebsrechnungen  von  den 
Finanz behör den  behandelt.  Alle  nothwendigenBetriebsmittel-Vermeh- 
rungen  jedoch  werden  aus  dem  vor  Kurzem  votirten  Special- Anlehen 
bestritten,  um  den  Zinsengenuss  der  Actionäre  in  keiner  Weise  zu 
schmälern.  Das  Circular  erklärt,  die  Regierung  werde  mit  Hinblick 
darauf,  dass  die  Bahnen  durchschnittlich  bisher  kaum  10  bis  15  Proc. 
des  garantirten  Reinerträgnisses  aus  den  Betriebs-Einnahmen  gedeckt 
haben,  nunmehr  von  ihren  durch  die  Concessions-Urkunden  begründe- 
ten Rechten  vollen  Gebrauch  machen. 

Die  Betriebs- Abtheilung  der  Oesterreichisehen  General-Inspection 
hat  kürzlich  mehrere  Vereinfachungen  in  der  Geschäfts- 
gebahrung  der  Eisenbahnen  ermöglicht.  Es  ist  bekannt,  dass  die 
Bahnen  mit  der  Vorlage  einer  grossen  Anzahl  von  periodischen  Aus- 
weisen behelligt  waren.  Die  General-Inspection  hat  sich  nun  auf  die 
unerlässlichst  nothwendigen  Vorlagen  beschränkt. 

Eine  stattliche  Zahl  von  Bahnen  war  nicht  in  der  Lage , den  am 
1.  Juli  fälligen  Coupon  einzulösen.  Bemerkenswerth  ist,  dass  alle 
nachstehenden  Bahnen  bereits  an  vorhergehenden  Terminen  ihre 
Coupons  nicht  honorirten,  sowie  dass  von  den  Ungarischen  Bahnen  nur 
die  Actien  der  Ungarischen  Ostbahn  nothleidend  blieben.  Ganz  noth- 
leidend  sind:  Die  Actien  und  Obligationen  der  Dniester  Bahn  für  ein 
Anlage-Capital  von  zwölf  Millionen ; die  Actien  und  Obligationen  der 
Braunau-Strasswalchener  Bahn  für  einGesammt-Capital  von  fünf  Millio- 
nen ; die  Actien  B der  Buschtehrader  Bahn  für  ein  Capital  von  12, 8 Mil! ; 
die  Actien  Lit.  A und  Lit.  B der  Dux-Bodenbacher  Bahn  für  ein  Capital 
von  6,6  Mil! ; die  Actien  und  Obligationen  der  Lundenburg-Grussbacher 
Bahn  für  ein  Capital  von  11, 4 Mil!;  die  Obligationen  und  Actien  der 
Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  für  ein  Capital  von  31  Mil! ; die 


Obligationen  der  Prag-Duxer  Bahn  mit  einem  Capital  von  16  Mil!  und 
die  Actien  der  Ungarischen  Ostbahn  für  ein  Capital  von  30  Mil!  — Nur 
theilweise  wurden  honorirt  die  Actien  der  Albrechtbahn  und  der  Elb- 
thalbahn. Der  Juli-Coupon  der  ersten  wurde  nämlich  nur  mit  2 F!,  der 
der  Elbthalbahn  mit  2 F!  63  Kr.  in  Silber  eingelöst. 

Ueber  Aufforderung  der  Ungarischen  General-Inspection  für  Eisen- 
bahnen und  Schifffahrt  naben  die  Ungarischen  Eisenbahnen  aus  ihrer 
Mitte  ein  Comitö  für  das  Unfallwesen  gewählt.  Das  Comitö, 
welches  aus  der  Süd-,  Oesterreichisehen  Staats-,  Ungarischen  Staats-, 
Theiss-  und  Ungarischen  Westbahn  besteht,  hat  sich  unter  dem  Vorsitz 
der  ersteren  constituirt  und  seine  Aufgabe  präcisirt.  Diese  umfasst  die 
gemeinschaftliche  Führung  einer  Statistik  über  alle  auf  den  Ungari- 
schen Bahnen  vorkommenden  Unfälle  und  der  fachlichen  Behandlung 
der  bedeutenderen,  sowie  derjenigen  Fälle,  welche  sich  häufiger  ereig- 
nen, um  daraus  die  geeigneten  Vorschläge  für  Verbesserung  der  Sicher- 
heitsvorschriften oder  der  Construction  der  Bau-  und  Betriebs-Einrich- 
tungen abzuleiten. 

Die  Einnahmsausweise  pro  Mafi  d.  J.  geben  folgendes  Resul- 
tat: Was  die  finanziellen  Resultate  anbelangt,  so  wurden  im  Mai  1875 
14,6  Millionen  Gulden  eingenommen,  im  Mai  1874  nur  14, 3 Millionen 
Gulden , somit  mehr  um  ca.  300  000  F!  Der  absoluten  Höhe  nach  ge- 
ordnet haben  bis  Ende  Mai  1875  folgende  Bahnen  mehr  eingenommen: 
Die  Oesterr.  Nordwestbahn  um  893466  F! , zunächst  wohl  in  Folge  der 
bedeutenden  Verlängerung  des  Betriebsnetzes  im  Vorjahre;  die  Kaiser- 
Franz- Josef-Bahn  um  301255  F!,  die  Kaschau-Oderberger  Bahn  um 
195037  F!,  die  Südbahn  um  181655  F!,  die  Dux-Bodenbacher  Bahn  um 
150290  F!,  die  Ungarische  Nordostbahn  um  131212  Fl.,  die  Wiener- 
Neustädter-Wien-Pottendorfer  Bahn  um  134431  F!,  die  Kaiserin  Elisa- 
beth-Bahn um  109373  F!,  die  Theissbahn  um  89443  Fl.  u.  s.  w.  Weni- 
ger haben  eingenommen:  Die  Galizische  Carl  Ludwig-Bahn  um 
1176341  Fl.,  die  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  um  679  461  Gulden,  die 
Lemberg-Czernowitz- Jassy-Bahn  um  275085  Gulden,  die  Süd-Nordd. 
Verbindungsbahn  um  110213  F!,  die  Oesterr.  Staatsbahn  um  78962 
Fl.,  die  Turnau-Kralup-Prager  Bahn  um  54847  F!  Ein  Blick  auf  das 
Vorstehende  zeigt,  dass  weitaus  eine  grössere  Zahl  von  Bahnen  mehr 
eingenommen  hat ; im  Grossen  und  Ganzen  beschränkt  sich  der  Ausfall 
auf  nur  sehr  wenige  Bahnen  und  trifft  namentlich  jene,  die  im  Vorjahre 
grosse  Getreidetransporte  aus  Russland  zu  verführen  hatten. 

Die  Umrechnung  der  Eisenbahntarife  nach  demmetri- 
schen  Maasse  involvirt  naturgemäss  eine  nicht  zu  unterschätzende 
Arbeit,  zu  deren  Beendigung  bis  Schluss  dieses  Jahres  die  Eisenbahn- 
Verwaltungen  bedeutende  Anstrengungen  werden  machen  müssen.  Es 
finden  demzufolge  seit  mehreren  Tagen  Conferenzen  von  Fachreferen- 
ten der  Oesterreichisehen  Bahnen  statt,  welche  sich  namentlich  auf 
die  Feststellung  der  umzurechnenden  Einheitstaxen  sowie  auf  Fixirung 
der  Frachtsätze  für  die  sogenannten  Knotenpuncte  des  internen  Oester- 
reichischen  Verkehrs  beziehen.  Dass  die  betreffenden  Arbeiten  nicht 
schon  früher  aufgenommen  wurden , hat  seine  Ursache  zumeist  darin, 
dass  bezüglich  des  Umrechnungsmodus  zwischen  den  Bahnen  und  der 
Regierung  Differenzen  bestanden  haben , welche  nunmehr  geregelt  er- 
scheinen. Es  liegt  übrigens  bei  den  Bahnen  die  Intention  vor , anläss- 
lich der  Umarbeitung  der  Tarife  nach  dem  metrischen  Maasse  eine 
thunlichste  Vereinfachung  des  Tarifwesens  eintreten  zu  lassen.  In 
welcher  Ausdehnung  dieses  an  und  für  sich  anerkennerswerthe  Bestre- 
ben realisirt  werden  wird , lässt  sich  vorläufig  noch  nicht  beurtheilen, 
da  die  bezüglichen  Vorverhandlungen  noch  nicht  genügend  weit  ge- 
diehen sind. 

In  der  dritten  ordentlichen  General-Versammlung  der 
Lundenburg-Nicolsburg- Grussbacher  Bahn  wurde  Folgen- 
des constatirt.  Der  Betrieb  der  Bahn  im  Jahre  1874  schliesst  mit  einem 
Deficit  von  80  904F!,  und  mit  Hinzurechnung  des  Betriebsabganges  vom 
Jahre  1873  ergiebt  sich  ein  bilanzmässiges  Deficit  von  85  460  Fl.  An- 
knüpfend an  den  Betriebsbericht,  machte  der  Verwaltungsrath  von  dem 
in  den  letzten  Tagen  zwischen  dieser  Bahn  und  der  Nordwestbahn  zu 
Stande  gekommenen  UebereinkommenMittheilung.  Hiernach  führt  die 
Nordwestbahn  den  Betrieb  der  Lundenburg-Grussbacher  Bahn  bis 
15.  April  1876  fort,  wogegen  derselben  zur  Sicherstellung  für  die  durch 
dieBetriebseinnahmen  nicht  gedeckten  Betriebskosten  der  Lundenburg- 
Grussbacher  Bahn  mit  Zustimmung  der  Prioritäten-Curatoren  auf  einen 
Betrag  von  100  000  FI  vor  den  Ansprüchen  der  Prioritäten-Besitzer  das 
Pfandrecht  grundbücherlich  eingeräumt  wird.  Die  Versammlung  ge- 
nehmigte nach  Verlesung  des  Berichtes  die  Rechnungsabschlüsse  , er- 
theilte  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium  und  ermächtigte  diesen 
im  Falle  des  Zustandekommens  der  Nordwestbahn -Fusion  auf  Grund 
der  vorjährigen  Beschlüsse , das  ist  gegen  einen  Kaufschilling  von 
5 350  000 Fl.,  die  Lundenburg-Grussbacher  Bahn  der  Nordwestbann  ab- 
zutreten und  die  bei  der  verfassungsmässigen  Durchführung  dieses  Ge- 
schäftes nöthigen  Modificationen  vorzunehmen. 

In  der  zweiten  ordentlichen  General-Versammlung  der 
Mährischen  Grenzb  ahn  wurde  von  der  Verlesung  des  Geschäfts- 
berichtes pro  1874  Umgang  genommen.  Im  Anschlüsse  an  den  Bericht 
fragt  ein  Actionär,  ob  der  Verwaltungsrath  die  Regierung  ersuchen 
wolle,  dass,  insolange,  die  Fusion  mit  der  Nordwestbahn  nicht  zu  Stande 
gekommen,  die  Betriebsüberschüsse  zur  Vollauszahlung  der  Prioritäten- 
coupons verwendet  werden  können.  Der  Vorsitzende  erwidert,  der 
Verwaltungsrath  werde  in  erster  Linie  die  Bestrebungen  zur  Erreichung 
einer  annehmbaren  Fusion  mit  einer  Nachbarbahn  fortsetzen,  Bis  da- 
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hin  und  für  den  Fall  des  Nichtgelingens  der  Fusion  wird  der  Verwal- 
tuDgsrath  dahin  streben,  bei  der  Regierung  die  bereits  angesuchte  Be- 
willigung zu  erwirken,  die  Betriebsüberschüsse  ungeschmälert  zur  theil- 
weisen  Verzinsung  der  Prioritäten  und  eventuell  auch  der  Actien  ver- 
wenden zu  dürfen.  Einstweilen  werde  der  Ausfall  von  der  Garantie- 
summe den  eigenen  disponiblen  Mitteln  entnommen.  Für  den  Fall  des 
Nichtgelingens  einer  Fusion  nimmt  der  Verwaltungsrath  endlich  auch 
den  Ausbau  der  gesellschaftlichen  Linien  zum  Anschlüsse  an  die  näch- 
sten Hauptpunkte  des  natürlichen  Verkehrs  der  Grenzbahn  in  Aussicht. 
Die  Versammlung  genehmigt  hierauf  auf  Antrag  des  Revisions- Aus- 
schusses den  Rechnungsabschluss  pro  1874,  ertheilt  dem  Verwaltungs- 
rathe  das  Absolutorium  und  erneuert  die  dem  Verwaltungsrathe  in  der 
Fusions-Angelegenheit  ertheilte  Vollmacht.  Ein  Actionär  spricht  bei 
letzterem  Punkte  den  Wunsch  aus,  es  möge  dasVerhältniss  desAetien- 
umtausches  von  10:7  als  Grundlage  der  Fusion  mit  der  Nordwestbahn 
festgehalten  werden,  da  die  Mährische  Grenzbahn  ihre  Lebensfähigkeit 
gezeigt  und  nicht  nöthig  habe , auf  ein  ungünstigeres  Verhältniss,  wie 
etwa  das  im  Reichsrathe  zur  Sprache  gebrachte  Verhältniss  von  10:4, 
einzugehen.  Der  Verwaltungsrath  nimmt  diesen  Wunsch  zur  Kennt- 
niss  und  drückt  die  Hoffnung  aus , dass  sich  die  Regierung , entgegen 
ihrem  bisherigen  Vorgehen,  nunmehr  früher  mit  den  Verwaltungräthen 
der  zu  fusionirenden  Bahnen  ins  Einvernehmen  setzen  werde.  Ein 
Verwaltungsrath  aus  Schönberg  bemerkt  schliesslich,  dass  der  Local- 
verkehr der  Bahn  bedeutende  Dimensionen  angenommen  habe  und  dass, 
wenn  der  Anschluss  an  Mittelwalde  durchgeführt  würde  , die  Bahn  ein 
ganz  rentables  Unternehmen  werden  dürfte. 

In  der  General-V ersammlung  der  Prag-Duxer-Eisen- 
bah'n  verlas  der  Vorsitzende  Graf  Friedrich  Thun  den  Geschäftsbericht, 
welcher  die  Anstrengungen  des  Verwaltungsrathes  um  Erlangung  der 
Staatsunterstützung  für  den  Ausbau  der  Strecke  Klostergrab  - Mulde, 
sowie  die  ebenso  erfolglos  gebliebene  Eingabe  um  einen  Staatsvorschuss 
behufs  Einlösung  des  Prioritäten  - Coupons  hervorhebt.  Ein  Actionär 
constatirt  den  tristen  Eindruck , welchen  der  Geschäftsbericht  hervor- 
bringe, und  fragt  nach  dem  Grunde  der  fortwährenden  Decadenz.  Der 
Geschäftsbericht  wird  nun  genehmigt,  das  Absolutorium  ertheilt  und 
die  Verwendung  des  Betriebsüberschusses  von  82  000  Fl.  vorschussweise 
zu  Bahnbauten  genehmigt.  Der  Actionär  Dr.  Lederer  protestirt  Namens 
der  Prioritätenbesitzer  gegen  diese  Verwendung.  Der  Verwaltungsrath 
giebt  beruhigende  Auskünfte  und  es  wird  eine  Deputation  zur  Regierung 
wegen  Erlangung  einer  Unterstützung  gewählt.  Der  Antrag  des  Ver- 
waltungsrathes, mit  der  Leipzig  - Dresdener  Bahn  wegen  Uebernahme 
der  Bahn  die  Verhandlungen  fortzusetzen  und  ein  definitives  Ueberein- 
kommen  abzuschliessen,  wird  genehmigt,  ebenso  die  Ermächtigung  er- 
theilt, mit  den  Prioritäten-Besitzern  einen  V ergleich  einzugehen. 

Einen  äusserst  deprimirendenEindruck macht  dieV ergleichung 
mit  den  vorwöchentlichen  Coursen.  In  allen  Gattungen  ohne 
Ausnahme  starke  Einbussen,  ohne  allen  plausiblen  Grund,  während  der 
Juli-Coupon  die  Anlage  suchen  sollte  und  die  Bahnen  den  schönsten 
Export-Hoffnungen  entgegensehen. 

*Oesterreiehische  Nord  westbahn.  In  der  6.  ordentlichen  Ge- 
ne ral -Versammlung  derOesterreichischenNordwestb  ahn 
beantwortet  der  Generaldirector  Dr.  Gross  zwei  an  die  Verwaltung  ge- 
richtete Interpellationen.  Die  eine  betraf  die  künftige  Deckung  der 
dem  Baufonds  entnommenen  Zinsen  für  das  Capital  des  Ergänzungs- 
netzes, sowie  für  die  seinerzeitige  Emmission  dieses  Capitals. 

Actionär  Dr.  Schlosser  fragt:  1.  Nach  den  Statuten  nehmen  die 
Stammactien  an  dem  Gewinne  des  Ergänzungsnetzes  in  dem  Falle  An- 
theil,  als  das  Erträgniss  die  fünfprocentige  Verzinsung  des  Actien- Ca- 
pitals und  die  zehnprocentige  Reservefonds-Zuzählung  übersteigt.  Ha- 
ben nun  die  Actionäre  des  Ergänzungsnetzes  gegenüber  diesem  Rechte 
der  Stamm- Actien  Anspruch  darauf,  dass  bei  einem  eventuellen  Mehr- 
erträgnisse zuerst  dem  Baufonds  jene  Beträge  zugeführt  werden  sollen, 
welche  zu  Lasten  des  letzteren  für  die  Verzinsung  der  Prioritätsschuld 
des  Ergänzungsnetzes  geleistet  worden  sind?  2.  Haben  die  Actien 
Lit.  B.  Anspruch  darauf,  dass  das  eventuell  höhere  Erträgniss  auch  zur 
Nachzahlung  ihrer  entweder  ganz  odertheilweiseuneingelöstenCoupons 
verwendet  wird,  so  zwar,  dass  die  Stamm- Actien  erst  dann  an  dem  hö- 
heren Erträgnisse  theilzunehmen  hätten , nachdem  die  Actionäre  des 
Ergänzungsnetzes  ihre  rückständigen  Zinsen  erhalten  haben?  3.  Wie 
verhält  es  sich  mit  den  aus  dem  -ungarantirten  Capital  entnommenen  und 
für  andere  als  die  Zwecke  des  Ergänzungsnetzes  verwendeten  Beträgen? 
4.  Wie  kommt  es,  dass  die  Intercalarzinsen  und  der  Cursverlust  des  für 
das  Ergänzungsnetz  begebenen  Capitals  grösser  sind , als  beim  garan- 
tirten  Netze? 

General-Director  Dr.  Gross : Die  erste  Frage  wird  von  einer  künf- 
tigen Generalversammlung  zu  entscheiden  sein.  Die  Statuten  geben 
diesbezüglich  keine  Directive.  Der  Interpellant  scheint  übersehen  zu 
haben,  dass  die  V erwendung  der  Dividende  künftighin  eben  nur  durch 
General-Versammlungs-Beschluss  stattfinden  kann.  Wenn  die  General- 
Versammlung  seinerzeit  im  Sinne  des  Interpellanten  entscheiden  sollte, 
so  würde  darnach  vorzugehen  sein  Im  vorhinein  aber  die  Frage  ent- 
weder im  Sinne  des  Interpellanten  oder  gegen  ihn  zu  entscheiden,  dafür 
liegt  keine  Veranlassung  vor.  Was  die  zweite  Frage  betrifft,  so  be- 
stimmen die  Statuten  das  Gegentheil.  Eine  Aenderung  der  Statuten  im 
Sinne  des  Interpellanten  würde  das  bestehende  Reehtsverhältniss , auf 
Grund  dessen  die  Actien  Lit.  B.  erworben  sind,  alteriren,  wozu  wir  we- 


der die  Verwaltung,  noch  die  Gesellschaft  für  berechtigt  halten.  Nach 
§.  54  der  Statuten  und  nach  Artikel  217  H.G.B.  sind  überhaupt  Zinsen 
für  die  Actien  Lit.  B.  nur  für  die  Bauzeit  bedungen,  nach  Eröffnung  des 
Erganzungsnetzes  haben  die  Actien  des  Ergänzungsnetzes  nur  auf  eine 
Dividende  Anspruch.  In  Betreff  der  dritten  Frage  erwidere  ich  Fol- 
endes:  Laut  General-Versammlungs-Beschluss  wurden  seinerzeit  aus 
em  ungarantirten  Capital  für  die  Wiener  Verbindungsbahn,  für  den 
Rangierbahnhof  Jedlersee  und  zur  Ergänzung  der  Bausumme  des  ga- 
rantirten  Netzes  zusammen  2 960  838  Fl.  verwendet.  Der  Verwaltungs- 
rath hat  niemals  verkannt,  dass  diese  Posten  die  Conti  des  Ergänzungs- 
netzes nicht  treffen.  Die  Ordnung  dieser  Angelegenheiten  kann  jedoch 
nur  mit  Bewilligung  der  Staatsverwaltung  erfolgen.  Das  Ergänzungs- 
netz wird  jedenfalls  davon  zu  entlasten  sein.  Die  vierte  Frage  betreffend, 
sagt  Dr.  Gross:  Da  das  Bau-Conto  des  Ergänzungsnetzes  nicht  abge- 
schlossen ist,  vielmehr  noch  2 Millionen  an  reinen  Baukosten,  ferner  die 
restlichen  Actienzinsen  für  3 Monate  Bauzeit  zu  zahlen  sein  werden, 
da  ferner  die  Financirung  des  restlichen  Anlagecapitals  von  11  Millionen 
Gulden  im  Sinne  des  Beschlusses  vom  26.  Juni  1874  noch  nicht  perfect 
ist,  daher  auch  der  Cursverlust  auf  diese  Capitalssumme  noch  zu  buchen 
sein  wird,  so  können  zur  Beantwortung  dieser  Frage  nur  die  Ziffern  der 
Baurechnung  von  1874  dienen.  Die  Intercalarzinsen  betrugen  hienach 
Ende  1874  4,9  Millionen  Gulden,  deraCursverlust  1 1 ,8  Millionen  Gulden, 
daher  beide  zusammen  16, 8 Millionen  Gulden.  Gründungkosten  hat  die 
Nordwestbahn  niemals  zu  verrechnen  gehabt.  In  der  Baurechnung  des 
garantierten  Netzes  betragen  die  Intercalarzinsen  und  der  Cursverlust 
23  Millionen  Gulden,  daher  um  6 283  352 Fl.  mehr  als  beim  Ergänzungs- 
netz, und  die  Frage  des  Interpellanten  entfällt  daher. 

Auf  die  Frage  des  Dr.  Lobe  11  bezüglich  der  Verwendung  der  zu- 
rückgezogenen 35  000  Actien  für  die  General-Versammlung  und  bezüg- 
lich der  Verrechnung  jener  17, 3 Millionen  Gulden,  welche  die  Emission 
derPrioritäten  gekostet  hat,  antwortet  General-Director  Dr.  Gross:  dass 
30.000 Actien  Lit.  B.  vernichtet  und  5000  in  Verwahrung  der  Gesellschaft 
blieben.  . Was  den  Cursverlust  betrifft , so  betrug  derselbe  laut  Bau- 
Conto  bei  Emission  des  garantirten  Capitals  17, 3 Millionen  Gulden. 
Bereits  vor  Ertheilung  der  Concession  wurde  durch  einen  Ministerial- 
Erlass  bestimmt,  dass  64, 8 Millionen  Gulden  des  Anlage -Capitals  zum 
Curse  von  75  zu  emittiren  seien,  und  zugleich  festgesetzt,  dass  die  Con- 
cession nur  gegen  Erlag  einer  Caution  von  4 Millionen  Gulden  ertheilt 
wird..  Es  wurde  sonach  die  Financirung  des  obigen  Capitals  mit  der 
Creditanstalt  eine  Vereinbarung  getroffen  und  erst  nach  geliefertem 
Nachweise  des  Cautionserlages  und  der  Sicherung  des  Capitals  die  Con- 
cession ertheilt.  Der  Cursverlust  der  obigen  Summe  betrug  16,2Millionen 
Gulden.  Die  weitere  Beschaffung  des  Capitals  ist  vom  Verwaltungs- 
rathe durchgeführt  worden.  Laut  Handelsministerial  - Erlass  vom 
21.  September  1870  wurde  eine  weitere  Emission  von  13, 8 Millionen  Gul- 
den zum  Curse  von  90  genehmigt.  Von  dieser  Summe  wurden  nur 
11,77  Millionen  Gulden  zum  Curs  von  90  von  der  Credit-Anstalt  abgelie- 
fert, es  ergab  sich  daher  ein  Verlust  von  1,!  Millionen  Gulden  und  für 
das  ganze  Capital  hienach  der  obige  Betrag  von  17,3  Millionen  Gulden. 
Der  Rest  des  mit  82  Millionen  Gulden  in  der  Bilanz  erscheinenden  Ca- 
pitals wurde  ohne  Cursverlust  zum  Ausgleiche  der  Forderungen  der 
Bau-Unternehmung  al  pari  verwendet. 

Die  Verammlung  nahm  die  Interpellations-Beantwortung  zurKennt- 
niss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium.  Hierauf  be- 
richtet der  Verwaltungsrath  über  die  von  der  letzten  General-Versamm- 
lung beschlossene  Fusion  mit  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn, 
Mährischen  Grenzbahn  und  Lundenburg-Grussbacher  Bahn.  Der  Ver- 
waltungsrath  recapitulirt  in  Kürze  den  bekannten  Verlauf  der  Ange- 
legenheit bis  zur  Einbringung  der  Fusionsvorlage  vor  das  Abgeordneten- 
haus, welches,  wie  bekannt,  die  Beschlussfassung  hierüber  bis  zur 
Herbstsession  vertagte.  Hieran  wird  die  Erklärung  geknüpft,  dass  die 
Fusion  nach  den  Anträgen  des  Ausschusses  des  Abgeordnetenhauses 
unausführbar  sei.  Der  Verwaltungsrath  wird  den  weiteren  Verlauf  der 
Verhandlungen  in  der  nächsten  Reichsrathssession  abwarten  und  erst 
wenn  ein  das  Zustandekommen  des  Projects  ermöglichender  Beschluss 
des  hohen  Reichsrathes  vorliegt,  eine  ausserordentliche  General-Ver- 
sammlung der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  einberufen. 

Auf  Antrag  eines  Actionärs  wird  dieser  Berichtgenehmigend  zur 
Kenn tn iss.genom m e n undderVerwaltungsrathbeauftragt,  mit  der  Regie- 
rung im  Sinne  dieses  Berichtes  weitere  Verhandlungen  zu  pflegen.  Der 
Verwaltungsrath  theilt  das  Nähere  über  die  financielle  Lage  mit  und 
stellte  folgende  Anträge : 1.  Der  am  1.  Juli  1875  fällige  Coupon  der 

Actien  Lit  B.  ist  mit  2 Fl.  63  Kr.  Silber  in  Wien  — und  mit  dem  ent- 
sprechenden Betrage  nach  Curs  in  Deutscher  Währung  umgerechnet 
auf  den  Deutschen  Plätzen  — einzulösen.  2.  Die  sich  etwa  während  der 
ersten  Betriebsperiode  vom  5.  Oct.  1874  bis  Ende  1876  ergebende  Differenz 
zwischen  dem  Reinerträgnisse  des  Ergänzungsnetzes  und  demErforder- 
niss.für  die  Verzinsung  des  für  dieses  Netz  verwendeten  Obligations- 
Capitals  ist  zuLasten  desBaufondsdes  Ergänzungsnetzes  zu  bestreiten. 
Diese  Anträge,  sowie  ein  weiterer  mit  der  neuen  Reichsmark -Anleihe 
zusammenhängender  Antrag  auf  Aendernng  des  § 50  der  Statuten  wer- 
den angenommen. 

— st — Kaiser  Franz- Josef -Bahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Mit  der  Vollendung  der  Verbindungsbahn  von  Budweis  nach 
Wessely, deren  Uebergabe  an  den  öffentlichen  Verkehr  am  8.  Juni  1874 
erfolgte , erscheint  die  eigentliche  Bauperiode  der  Franz-Josef-Bahn 
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zum  Abschlüsse  gebracht.  Das  gesummte,  heute  in  seinem  Bau  vollen- 
dete Balmnetz  derselben  umfasst  60, Meilen  — 450, ü7  Km  Hauptbahn 
uud  34„u  Meil.  = 201  Flügel-  und  Verbindungsbahnen,  sohin  zu- 
sammen 94, 53  Meil.  = 717, ü7  Km.  , „ . . , 

Das  abgelaufene  Betriebsjahr  hat  gegenüber  den  Ergebnissen  des 
Vorjahres  im  Allgemeinen  mit  einem  Rückgänge  der  Transportem- 
uahmen abgeschlossen,  welcher  Ausfall  vornehmlich  den  Peisonenvei- 
kehr  trifft.  Der  Güterverkehr  hat  wohl  auch  bezüglich  der  zur  Ver- 
frachtung gelangten  Gütermenge  abgenommen,  die  Einnahmen  daraus 
aber  sind  gestiegen , indem  die  Güter  im  Allgemeinen  auf  weitere 
Distanzen  verfrachtet  wurden,  als  im  Vorjahre.  Dass  der  Erachten- 
Transport  im  Jahre  1874  keinen  Ausfall  des  Erträgnisses  aufweist,  ist 
eine  um  so  erfreulichere  Thatsache,  als  die  fortdauernd  ungünstige 
Gestaltung  der  allgemeinen  wirthschaftlichen  Verhältnisse  als  unmittel- 
bare Nachwirkung  der  Börsenkrisis  des  Jahres  1873  auch  das  Unter- 
nehmen der  Franz-Josef-Bahn  keineswegs  unberührt  liess.  Es  bietet 
diese  Thatsache  eine  sichere  Gewähr , dass  bei  Wiederkehr  normaler 
Verkehrsverhältnisse  auch  die  in  Rede  stehende  Bahn  einen  neuen, 
mächtigen  Aufschwung  nehmen  werde. 

Mit  Schluss  des  Jahres  1874  bestanden  die  Fahrbetriebsmittel  aus 
110  Locomotiven,  102  Tendern,  449  Personenwagen  mit  13951  Sitz-  und 
4080  Stehplätzen  und  2085  Lastwagen  mit  410225  Ctr.  Tragfähigkeit. 
Die  Locomotiven  haben  405  029  Zugsmeilen  zurückgelegt. 

Dabei  wurden  befördert:  2370255  Personen  (gegen  2 671451  im 
Vorjahre),  159119  Ctr.  Gepäck,  196321  Ctr.  Eilgüter,  2428  Hunde,  259 
Pferde,  48  Equipagen,  17444279  Ctr.  Frachten  (gegen  18  996  949  im 
Vorjahre)  und  2132903  Ctr.  Regiegüter.  Durchschnittlich  hat  zuruck- 
gelegt:  Jeder  Reisende  7,26  Meil.,  jeder  Ctr.  Gut  18,S3Meil.  und  ertragen 
ersterer  1,.21  FL,  letzterer  pro  Meile  1,22  Kr. 

Die  erzielte  Bruttoeinnahme  betrug : Aus  dem  Personenverkehr 
3 140  978  Fl. , aus  dem  Gütertransport  3939317  Fl.,  aus  Sonstigem 
174  050  Fl.,  zusammen  7 251345  Fl.  (gegen  8 011  565  im  Vorjahre)  pro 
Bahnmeile  78  800  Fl.,  pro  Zugsmeile  17, 83  Fl. 

Die  Betriebs- Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  184801 11., 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  1 403  898  Fl.,  Verkehrs-  und  commer- 
cieller  Dienst  1350090  Fl.,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst 
1200021  Fl.,  zusammen  4259470  Fl.  (pro  Bahnmeile  48  268  Fl.,  pro 
Zugsmeile  10, 50  Fl.). 

Die  Betriebsausgaben  haben  58, 72  Proc.  der  Brutto-Emnahme  ab- 
sorbirt  (im  Vorjahre  54, 83  Proc.) 

Zu  diesen  eigentlichen  Betriebsausgaben  kommen  noch  besondere 
Ausgaben  im  Betrage  von  577  370  Fl.,  so  dass  die  Gesammtsumme  der 
Ausgaben  sich  auf  4 836  840  Fl.  beläuft.  Sonach  entziffert  sich  das  Rein - 
erträgniss  zu  2 417  504  Fl.  und  sind  zu  dem  für  die  Verzinsung  des  An- 
lage-Capitales  erforderlichen  Betrage  2 340  623  Fl.  von  der  Staats- 
regierung zu  bedecken.  (Im  Vorjahre  betrug  der  Staatszuschuss 
1440  830  Fl.)  ■ 

Der  Pensionsfond  hatte  ult.  1874  einen  Bestand  von  213  611  Fl.,  die 
Krankencasse  von  49  135  Fl. 

Die  gesammten  Baukosten  betrugen  Ende  1874  16  695  476  Fl.,  um 
718  876  Fl.  mehr  als  die  beschafften  Capitalien,  welches  Mehrerforder- 
niss  vorläufig  durch  Inanspruchnahme  des  Credites  gedeckt  wurde. 

— tz — Berlin-G-örlitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Dem  Unternehmen  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
sind  im  Jahre  1874  hinzugetreten:  die  Strecke  Senftenberg-Kamenz  von 
31JüS  Km  Länge  am  1.  Februar  und  die  Strecke  Lübbenau-Senftenberg 
von  40, 31  Km  Länge  am  1.  Mai.  Von  der  zuerst  erwähnten  Linie  sind 
11,31  Km  Eigenthum  des  Sächsischen  Staats.  Im  mittleren  Jahresdurch- 
schnitte beträgt  die  Betriebslänge  270, 98  Km  und  es  sind  von  derselben 
doppelgeleisig  12, 49  Km. 

Das  Betriebsmaterial  bestand  ult.  1874  aus:  71  Locomotiven  mit 
65  Tendern,  137  Personenwagen,  23  Gepäck-,  986  Güter-,  4 Pferde-  und 
18  Viehwagen,  zusammen  1168  Fahrzeuge  mit  5178  Plätzen  resp. 
208  500  Ctr.  Tragfähigkeit. 

Das  Anlage-Capital  betrug  22  531 000  Thlr.,  von  welchem  12  250  000 
Thlr.  zum  Bau  der  Bahn  Berlin-Görlitz  verwendet,  7 281  000  Thlr.  zum 
Neubau  der  Strecken  Weisswasser-Muskau,  Lübbenau-Senftenberg- 
Kamenz  (Landesgrenze;,  Görlitz-Zittau  resp.Reicbenberg-Landesgrenze 
und  3 000  000  Thlr.  zu  Ergänzungsbauten  und  zur  V ermehrung  der 
Betriebsmittel  bestimmt  sind. 

Was  die  Verkehrs-Verhältnissee  anbetrifft,  so  hat  sowohl  der  Per- 
sonen- als  der  Güterverkehr  in  Folge  der  allgemein  bekannten  un- 
günstigen CoDjuncturen  nicht  die  günstige  Weiterentwickelung  nehmen 
können,  wie  man  nach  den  Ergebnissen  der  Vorjahre  zu  hoffen  be- 
rechtigt war.  Es  sind  221 297 Personen  mehr  befördert  und  für  Personen- 
Beförderung  12  849  Thlr.  mehr  eingenommen.  Im  Güter- Verkehre  stieg 
das  beförderte  Quantum  um  341  300  Ctr.  und  die  Einnahmen  um  96  998 
Thlr.  Ueberhaupt  waren  die  speciellen  Verkehrs-Ergebnisse  folgende: 
Befördert  wurden : gegen  tarifmässiges  Fahrgeld  3340  Personen  in  der 

I.  CI.,  47  213  in  der  II.  CL,  117  818  in  der  III.  CL,  495  859  in  der  IV.  CI., 
gegen  ermässigtes  Fahrgeld  2342  Personen  in  der  I.  CL,  82  996  in  der 

II.  CL,  359036  in  der  III.  CL,  sowie  25  683  Militärs,  zusammen  1 134287 
Personen  (davon  1 059  947  im  Binnenverkehre),  41 143  Ctr.  Gepäck,  77 
Equipagen,  1538  Luxus-Pferde  und  3099  Hunde,  ferner  10  466  Ctr.  Post- 
gut, 160  998  Ctr.  Eilgut,  663  332  Ctr.  Stückgut  der  Normalclasse  und 
sperriges  Gut,  918  872  Ctr.  der  ermässigten  Tarifclassen,  6 688  736  Ctr. 


Frachtgut  in  Wagenladungen  von  100  Ctr.  und  darüber,  3 987  200  Ctr. 
der  Classen  für  volle  Wagenladungen,  zusammen  12  429  604 Ctr.  (davon 
im  Binnenverkehre  4 478  502  Ctr.) , 202  800  Ctr.  frachtpflichtiges , 
848  869  Ctr.  frachtfreies  Regiegut,  244  Ctr.  Militärgut  und  3770  Ctr. 
anderes  frachtfreies  Gut,  43141  Stück  Thiere,  755  Eisenbahn-  und  12 
andere  Fahrzeuge. 

Durchschnittlich  sind  von  jedem  Reisenden  41,,  Km  Und  von  jedem 
Ctr.  Gut  103,3  Km  durchfahren,  die  specifische  Frequenz  berechnet  sich 
demgemäss  auf  174689  Personen-  resp.  4738895  Ctr.-Kilom.,  dabei  sind 
eingenommen : pro  Person  und  Kilometer  3,4ö  Pf.  und  pro  Centner  Gut 
und  Kilometer  0,33  Pf. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  Für  Personenbeförderung  450366 
Thlr.,  für  Militär-Transporte  8752  Thlr.,  für  Gepäck  8561  Thlr.,  für 
Epuipagen  777  Thlr.,  für  Hunde  724  Thlr.,  für  Pferde  4739  Thlr.,  an 
Extraordinarien  688  Thlr.  (zusammen  474-607  Thlr.),  für  Eilgüter 
45305  Thlr.,  für  Postgüter  3658  Thlr.  , für  Frachtgüter  1156518  Thlr., 
für  Eisenbahnfahrzeuge  4516  Thlr.,  für  Viehtransporte  8998  Thlr.,  an 
Extraordinarien  29008 Thlr.  (zusammen  1248003  Thlr.),  aus  verschiede- 
nen Quellen  145725  Thlr.,  zusammen  1868335  Thlr.  = 6895  Thlr.  pro 
Kilometer  Bahnlänge.  Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  um 
159064  Thlr.  gestiegen.  Mit  Einschluss  der  Bestände  der  Restrechnung 
betragen  die  Einnahmen  1896897  Thlr. 

Ausgegeben  sind:  für  die  allgemeine  Verwaltung  86  851  Thlr.,  für 
die  Bahnverwaltung  359 887  Thlr.,  für  die  Transportverwaltung  804285 
Thlr.,  zusammen  1251 023  Thlr.  = 4617  Thlr.  Die  Ausgaben  betragen 
66,98  Proc.  der  Einnahmen  — gegen  56, 08  Proc.  im  Vorjahre.  Mit  Ein- 
schluss der  Restausgaben  von  21 987  Thlr.  und  der  Pacht  für  die  Strecke 
Landesgrenze-Kamenz  von  9 222 Thlr.  betragen  die  Gesammt- Ausgaben 
1 282  232  Thlr.,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr  mehr  209 088  Thlr.  Der  disponible 
Ueberschuss  betrug  614665  Thlr. 

Der  Reservefond  hatte  ult.  1874  einen  Bestand  von  37  912  Thlr.  und 
der  Erneuerungsfond  von  238  417  Thlr. 

Von  den  neuen  Linien  soll  die  Strecke  Görlitz-Seidenberg  (Landes- 
grenze) am  1.  Juli  und  die  Zweigbahn  von  Nikrisch  nach  Zittau  am 
J.  October  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben  werden. 

In  der  General-Versammlung  vom  25.  Juni  ist  über  den  Ueberschuss 
wie  folgt  verfügt  worden:  zur  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen 

I.  Emission  60995  Thlr.,  zur  Amortisation  derselben  7 755  Thlr.,  zur 
Rücklage  in  den  Reservefond  12  630  Thlr. , in  den  Erneuerungsfond 
123251  Thlr.,  zu  Zinsen  der  verwendeten  Beträge  der  Obligationen 

II.  Emission  97021  Thlr.  und  derjenigen  der  III.  Emission  20250  Thlr., 
zu  4 Proc.  Dividende  der  Prioritäts-Stamm-Actien  220000  Thlr.,  zur 
Zahlung  der  Eisenbahnsteuer  5641  Thlr.,  zur  Verfügung  der  General- 
Versammlung  2200  Thlr. , zu  einer  Special-Reserve  für  Forderungen 
der  Bauunternehmer  31 269  Thlr.  und  zu  Restausgaben  33  653  Thlr. 

Die  Bilanz  schliesst  mit  1543100  Thlr.  in  Effecten  und  22151918 
Thlr.  baar  ab. 

Passiva  sind:  Actien-Capital  11000000  Thlr.,  Prioritäts-Obligatio- 
nen I.  Emission  1 216  200  Thlr.,  desgleichen  ausgelooste  33800  Thlr., 
desgleichen  Litt.  B 7 281 000  Thlr.,  desgleichen  Litt.  C 3000000  Thlr. 
(davon  1200000  Thlr.  als  Effecten),  Reservefond  60012  Thlr.,  Erneue- 
rungsfond  483017  Thlr.,  rückständige  Dividende  etc.  76261  Thlr. 
Cautionen  6687  Thlr.,  diverse  Creditoren  53160  Thlr.,  Pensionscasse 
125648  Thlr.,  Special-Reserven  99  123  Thlr.  und  Ueberschuss  der  Be- 
triebs-Rechnung 259110  Thlr. 

Activa  sind:  Bauconten  der  Strecke  Berlin-Görlitz  12  250  000  Thlr., 
Forderung  an  den  General-Bauunternehmer  335178  Thlr.,  Bauconten 
der  Bahnen  Lübbenau-Senftenberg,  Weisswasser-Muskau  und  Görlitz- 
Reichenberg  5492  041  Thlr.,  Bauconten  der  Directions-,  Oberbeamten-, 
Postgebäude  etc.  1574664  Thlr.,  Werth  der  Materialien  521077  Thlr., 
Guthaben  bei  Banquiers  1525225  Thlr.,  diverse  Vorschüsse  und  Debi- 
toren 303  674  Thlr. , Baarbestände  der  Stationscassen  und  Guthaben 
bei  fremden  Bahnen  60205  Thlr.,  Effectenbestände  diverser  Fonds 
1 543  100  Thlr.  und  Cassenbestand  89  853  Thlr. 

tz  — Rhein -Nahe -Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Das  Bahnnetz  hat  eine  Veränderung  nicht  erlitten,  dasselbe  hat 
eine  Ausdehnung  von  121,65Km,  von  weichen  15, 29Km  doppelgeleisig  sind. 
Ausgerüstet  ist  die  Bahn  mit  44  Locomotiven,  42  Tendern,  47  Personen- 
wagen mit  2050  Plätzen , 12  Gepäckwagen , 90  bedeckten , 484  offenen 
und  20  Kieswagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von  11 1 140  Ctr. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  beträgt  17  537  842  Thlr.  = 144 166 
Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge.  Emittirt  sind  9 000  000  Thlr.  Stamm- 
Aetien  und  9 000  000  Thlr.  Prioritäts-Obligationen,  von  letzteren  jedoch 
bereits  174  800  Thlr.  amortisirt. 

Die  Verkehrs-Ergebnisse  haben  auch  im  Jahre  1874  ein  ungünstiges 
Resultat  ergeben.  Es  sind  zwar  68  704  Personen  = 6,i  Proc.  mehr  be- 
fördert als  1873,  die  Einnahmen  für  Personen-Beförderung  haben  aber 
um  5 244  Thlr.  = 1,7  Proc.  abgenommen;  an  tarifirtem  Gut  sind 
1 014  895  Ctr.  = 6 Proc.  weniger  befördert  und  23  518  Thlr.  = 2,79Proe. 
weniger  eingenommen.  Da  jedoch  die  extraordinären  Einnahmen  nicht 
unerheblich  gestiegen  sind,  so  resultirte  nur  eine  Minder-Einnahme  von 
7 970  Thlr.  Die  speciellen  Verkehrs-Ergebnisse  waren  Folgende:  Es 
wurden  befördert : 25  536  Personen  in  der  I.  Classe,  291825  in  der 
II.  Classe,  638 198  in  der  III.  Classe,  208  459  in  der  IV.  Classe,  Militärs 
26  969,  zusammen  1 190  987  Personen  (davon  im  Localverkehre  775  204), 
56  088  Ctr.  Reisegepäck,  126  Epuipagen,  2 837  Hunde  und  5 274  Pferde, 
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94  792  Ctr.  Eilgüter,  235  725  Ctr.  Güter  derNormalclasse,  10672  763  Ctr. 
der  ermässigten  Classen , 4 792  318  Ctr.  Saarkohlen  und  Coaks  und 
1343  Ctr.  Militärgut,  zusammen  15  794  255  Ctr.  (davon  im  Binnenver- 
kehre 801 439  Ctr.),  46  566  Ctr.  frachtpflichtiges,  526  538  Ctr.  fracht- 
freies Betriebsdienst-  und  Baugut,  7 852  Ctr.  anderes  frachtfreies  Gut, 

5 208  Ochsen,  12  230  Kühe,  30  378  und  139  992  Stück  Kleinvieh.  395 
Eisenbahn-  und  7 sonstige  Fahrzeuge. 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  21, 8 Km  und  jeder  Ctr.  Gut  74,3Km 
durchfahren,  es  berechnet  sich  daher  die  specifische  Frequenz  auf 
213  054  Pers.  — resp.  9 648  382  Ctr.-Kilom.  und  es  sind  eingenommen 
pro  Person  und  Kilom.  4,2  Pf.  und  pro  Ctr.  Gut  und  Kilom.  0,25Pf. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-Beförderung  303555 
Thlr.,  für  Gepäck  12  798  Thlr. , für  Equipagen  1 020  Thlr.,  für  Hunde 
298  Thlr.,  für  Pferde  4 462Thlr.,  anExtraordinarienll3Thlr.'(zusammen 
im  Personen-Verkehr  322  237  Thlr.),  für  Eilgüter  26  059  Thlr.,  für  Post- 
güter 1 960  Thlr.,  für  Frachtgüter  780  534  Thlr. , für  Viehtransporte 
25  344  Thlr. , für  Eisenbahnfahrzeuge  2 454  Thlr. , an  Extraordinarien 
9 768  Thlr.  (zusammen  im  Güterverkehr  846  120  Thlr.) , aus  sonstigen 
Quellen  101 241  Thlr.,  zusammen  1 269  598  Thlr.  Gegen  den  Etat  ergiebt 
diese  Einnahme  ein  Minus  von  338  401  Thlr.  = 21, 04  Proc.  und  gegen 
das  Vorjahr  beträgt  das  Minus  7 970  Thlr.  = 0,C2  Proc. 

Ausgegeben  wurden:  Für  die  allgemeine  Verwaltung  83  830  Thlr., 
für  die  Bahnverwaltung  331  955  Thlr.  und  für  die  Transportverwaltung 
597  631  Thlr.,  zusammen  1 013  416  Thlr.  = 79, 82  Proc.  der  Einnahmen ; 
ferner  sind  ausgegeben : Für  Herstellung  des  zweiten  Geleises  von 
Türkismühle  nach  St.  Wendel,  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Binger- 
brück und  sonstige  Meliorationen  und  Erweiterungen  146  331  Thlr.  = 
11,52  Proc.  der  Einnahme;  die  Kosten,  welche  den  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfond obgelegen  haben  würden,  wenn  solche  vorhanden  wären 
mit  106  751  Thlr.  = 8,41  Proc.,  sowie  für  Mitbenutzung  der  Eisenbahn- 
brücke über  die  Nahe  bei  Bingen  3 101  Thlr.,  zusammen  1 269  599  Thlr. 

Die  Einnahmen  wie  die  Ausgaben  betragen  10  436  Thlr.  pro  Bahn- 
kilometer, 1 Thlr.  6 Sgr.  2 Pf.  pro  Nutz-  resp.  10  Pf.  pro  Achskilometer. 

Da  ein  Ueberschuss  nicht  erzielt  ist,  so  hat  der  Staat  auf  Grund  der 
übernommenen  Garantie  für  8 250  000  Thlr.  Prioritäts  - Obligationen 
371250  Thlr.  Zins-Zuschuss  geleistet. 

Bis  ultimo  1874  sind  an  derartigen  Zuschüssen  1 568  978  Thlr. 
geleistet. 

— fe  — Oberlausitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874).  Die  Oberlausitzer  Eisenbahn,  umfassend  die  148,21  Km  lange 
Strecke  von  Kohlfurt  nach  Falkenberg,  wurde  am  1.  Juni  1874  dem  Be- 
triebe übergeben. 

Dieselbe  ist  mit  21  Locomotiven,  18  Tendern,  40  Personenwagen, 

8 Gepäck-,  400  Güter-  und  10  Viehwagen  ausgerüstet. 

Das  emittirte  Anlage-Capital  besteht  in  2400000  Thlrn.  Stamm- 
Actien  und  3600000  Thlrn.  Stamm-Prioritäts-Actien,  für  auszuführende 
Bauten;  zur  Beschaffung  eines  Betriebsfonds  ist  jedoch  die  Aufriahme'einer 
Anleihe  von  600000  Thlrn.  beschlossen  und  Seitens  des  Staats  geneh- 
migt worden.  Die  Emission  derselben  wird  voraussichtlich  erst  im 
Jahre  1876  erforderlich  sein. 

Der  Entwickelung  des  Verkehrs  sind  durch  die  langwierigen  Ver- 
handlungen über  die  directen  Verkehrs- Verbindungen  nicht  unerheb- 
liche Schwierigkeiten  entgegengetreten,  welche  erst  im  laufenden  Jahre 
zum  Abschlüsse  gebracht  sind. 

Im  II.  Semester  1874  wurden  befördert:  172PersoneninderI.  Classe, 
6875  in  der  II.  Classe,  35838  in  der  III.  Classe,  74075  in  der  IV.  Classe, 
und  1729  Militärs,  zusammen  118489  Personen,  1120  Ctr.  Gepäck, 

1 Equipage,  1 Leiche,  191  Pferde,  254  Hunde,  ferner  6088  Ctr.  Eilgut, 
18  595  Ctr.  der  Normalclasse,  25  912  Ctr.  der  ermässigten  Classe,  177  728 
Ctr.  der  Wagenladungs- Classe,  776047  Ctr.  zu  Specialtarifen  und  39239 
Ctr.  zu  Ausnahme-Tarifsätzen,  zusammen  1043663  Ctr.,  4293  Thiere 
und  260  Achsfrachten-Güter.  Jede  Person  hat  durchschnittlich  22, 69  Km 
und  jeder  Ctr.  Gut  hat  105, 49  Km  durchfahren,  es  berechnet  sich  daher 
die  specifische  Frequenz  für  das  II.  Semester  auf  13735  Personen-  resp. 
738881  Centner-Kilometer. 

Die. Einnahmen  betrugen:  für  Personenbeförderung  25268  Thlr., 
für  Gepäck,  Hunde,  Pferde,  Equipagen  und  Leichen  671  Thlr.,  für  Eil- 
und Frachtgüter  59860  Thlr.,  an  verschiedenen  Einnahmen  198  Thlr., 
aus  sonstigen  Quellen  7317  Thlr.,  zusammen  93313  Thlr. 

Dagegen  sind  ausgegeben:  für  die  allgemeine  Verwaltung  15  305 
Thlr.,  für  die  Bahnverwaltung  21423  Thlr.,  für  die  Transportverwal- 
tung  54687  Thlr.,  an  Beiträgen  zum  Pensionsfond  1579  Thlr.,  zusammen 
92993  Thlr. 

Es  verblieb  daher  ein  Ueberschuss  von  321  Thlr. 

Die  Bilanz  schliesst  mit  6210665  Thlr.  ab.  Passiva  sind  r Stamm- 
Actien  2400000  Thlr.,  Prioritäts- Stamm-Actien  3600000  Thlr.,  laufende 
Rechnungen  129201  Thlr.,  Rückstände  von  fälligen  Bau-Zinsen-Cou- 

Sml9,663  Thlr.,  Bau-Reserve  61480  Thlr.,  Betriebs -Ueberschuss 
wLrmüii  Actlva  waren : Bauconto  6115088  Thlr.,  Effecten-Conto 
41375  ihlr.,  Matenalien-Conto  (Werth  der  Bestände)  41354  Thlr.  und 
Cassa-Conto  12848  Thlr. 

.©  Württemberg.  Gesetz,  betreffend  die  Beschaffung 
für  den  Eisenbahnbau  im  Finanzjahr 
!®/‘"')  Fortsetzung  des  Baues  der  durch  das  Gesetz  vom  19.  Juni 
Uetoeiäcnd.  den  Bau  von  Eisenbahnen  in  der  Finanzperiode  1873 
bis  1o75j  Keg.-Bl.  S.  185,  theils  zum  Ausbau,  theils  zur  Inangriffnahme  be-  * 


stimmten  Eisenbahnlinien  und  zur  Deckung  des  durch  ein  besonderes 
Gesetz  genehmigten  Aufwandes  lür  die  weitere  Ausbildung  des  Tele- 
graphennetzes werden  für  das  Finanzjahr  1875-76  13  5U0ü00„^,  sodann 
zu  Verbesserungen  und  Erweiterungen  an  älteren  Bahnlinien  500  000  Jk 
bestimmt. 

Diese  vierzehn  Millionen  Mark  sollen,  soweit  sie  nicht  aus  verfüg- 
baren Mitteln  der  Staatscasse  bestritten  werden  können,  unter  möglichst 
günstigen  Bedingungen  als  Staatsanlehen  anfgenommen  werden 

© Aus  Bayern.  (Rosenheim  - Mühldorf- Plattling.)  Die 
neuhergesteilte  Bahnlinie  Rosenheim-Mühldorf  enthält  folgende 
Stationen  mit  den  Entfernungen  ab  Rosenheim:  Schechen  9,28  Km, 
Rott  16,i,  Km,  Wasserburg  25,65  Km,  Soien  31, 34  Km,  Q-ars  40, 31  Km’ 
Jettenbach  46, 45  Km,  Kraiburg  52, 12  Km  und  Mühldorf  61 ,68  Km.  Mit  Aus- 
nahme von  Soien  (Expedition  II.  CI.)  sind  alle  übrigen  Stationen  Expe- 
ditionen I.  CI.  — Auf  der  Strecke  Plattling-Frontenhausen  und 
Mühldorf  - Gangkofen  verkehren  bereits  Materialzüge,  die  Erdarbei- 
ten und  Kunstbauten  sind  vollständig  fertig  gestellt.  Die  Schienenlage 
zwischen  Frontenhausen  und  Gangkofen  ist  seit  14  Tagen  im  Gange. 
Die  Eisenconstructionen  der  Haupt-  und  Fluthbrücke  über  die  Isar,  die 
Vils  und  Isen,  sowie  über  dieViaducte  beiMamming  und  Steinberg  sind 
seit  längerer  Zeit  aufgestellt.  Obwohl  die  Bahnlinie  von  Plattling  über 
Landau  nach  Mühldorf,  11  ,.20  Meil.,  lang  bis  Ende  August  vollständig- 
betriebsfähig  hergestellt  sein  wird,  so  wird  voraussichtlich  noch  so  lange 
zugewartet,  bis  die  weitere  Anschlussstrecke  Mühldorf-Rosenheim  (Spät- 
herbst) dem  V erkehr  übergeben  werden  kann,  da  die  gesammte  Durch- 
gangslinie  Rosenheim-Plattling  für  den  directen  .Verkehr  nach  Passau 
von  besonderer  Bedeutung  erscheint. 

* Grosse  Berliner  Pferde-Eisenbahn-Gesellsehaft.  Die  Woche 
vom  18.  bis  24.  Juni  war  für  die  Entwickelung  des  von  der  Gesellschaft 
zu  errichtenden  Netzes  bedeutungsvoll,  da  in  derselben  drei  neu  erbaute 
Theilstrecken  dem  Betriebe  übergeben  werden  konnten.  Es  sind  dies 
die  Strecke  Moritzplatz  — Prinzenstrasse,  Ecke  der  Gitschinerstrasse, 
eröffnet  am  18.  Juni  und  die  Linien  Weiden  dammerbrücke  — Fried- 
richstrasse, Oranienburgerthor , so  wie  Monbijouplatz-Oranienburger- 
thor,  eröffnet  am  25.  Juni.  Letztere  beide  Strecken  führen  bereits  tief 
ins  Innere  der  Stadt  und  stellen  eine  directe  Verbindung  vom  Monbijou- 
platz nach  dem  Wedding  und  nach  Moabit  einerseits,  vom  Oranienburger 
Thor  nach  dem  Prenzlauer  Thor  andererseits  her. 

Am  2.  Juli  ist  die  Betriebsstrecke  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
Eisenbahn  Hallesches  Thor  — Pionierstrasse  — Hasenhaide  — Rix- 
dorf  eröffnet  worden.  Der  Fahrpreis  für  die  ganze  Linie  beträgt  20  Pf., 
für  die  Theilstrecke  von  den  Endpunkten  bis  zur  Bergbrauerei  je  10  Pf. 

Die  Schwierigkeiten,  welche  sich  bis  dahin  der  Ausführung  des 
Baues  der  Pferdebahnlinie  Brandenburger  Thor  — Moabit  entgegen- 
gestellt  und  eine  Inangriffnahme  des  Baues  verhindert  haben,  sind  jetzt 
beseitigt  worden,  so  dass  der  Bau  in  allernächster  Zeit  beginnen  wird. 
Jedenfalls  wird  es  nochimLaufe  des  Sommers  möglich  sein,  die  so  noth- 
wendige  Verbindung  des  Stadttheiles  Moabit  mit  dem  südlichen  Stadt- 
teile herzustellen.  Die  Strecke  Charlottenburg-Moabit  soll  bereits  am 
8.  Juli  eröffnet  werden. 

Die  Berlin-Charlottenburger  Pferdeeisenbahn-Linie  vom  Bran- 
denburger Thor  nach  dem  Zoologischen  Garten  ist  am  2.  Juli  landes- 
polizeilich abgenommen  und  in  Betrieb  gesetzt  worden. 

Ausland. 

— HS—  Grossbritanien.  (Eisenbahn-Unglücksfälle.)  Dem 
Parlamente  wurde  vor  Kurzem  ein  Rapport  über  die  Unglücksfälle  in 
den  3 ersten  Monaten  dieses  Jahres  im  Bereiche  des  Vereinigten  König- 
reichs unterbreitet.  In  dieser  Zeit  wurdet]  301  Personen  getödtet  und 
1330  verletzt.  Von  den  Getödteten  waren  31  Personen  Reisende,  170 
Bedienstete  der  Eisenbahngesellschaften  oder  von  Unternehmern.  Von 
den  31  getödteten  Reisenden  sollen  30  durch  Ungeschicklichkeit  oder 
Unvorsichtigkeit  getödtet  worden  sein;  von  den  170  getödteten  Be- 
diensteten sollen  163  durch  eigene  Unvorsichtigkeit  umgekommen  sein. 
Die  Uebrigen  Getödteten  sind  folgendermaassen  classificirt : 9 beim 
Ueberschreiten  von  Eisenbahnen,  75  beim  unbefugten  Betreten  des 
Bahnkörpers  oder  durch  Selbstmord,  der  Rest  Verschiedene.  Bezüglich 
der  Verletzten  wird  angegeben,  dass  131  Passagiere  und  717  Eisenbahn- 
Bedienstete  durch  eigene  Unvorsichtigkeit  sich  die  Verletzungen  zuge- 
zogen haben. 

In  Newcastle  ist  die  Hängebrücke  über  den  Tyne,  mit  Ausnahme 
der  steinernen  Pfeiler,  ein  Raub  der  Flammen  geworden  Die  Brücke, 
die  noch  nicht  ganz  vollendet  war,  wurde  vor  8 Jahren  in  Angriff  ge- 
nommen und  hat  bis  jetzt  ca  200000  Pfd.  Sterl.  gekostet. 

^xr  Warsehau-Bromberg.  Nachdem  die  General- Versammlung  der 
Warschau-Bromberger  Eisenbahn-Gesellschaft  rücksichtlich  der  Pro- 
jecte  Kutno-Slupce  und  Kutno-Lodz  den  Verwaltungsrath  ermächtigt 
hat,  bei  der  Regierung  die  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  genannter 
Bahnen  nachzusuchen,  tritt  das  Project  Posen -Slupce  im  Zusammen- 
hange  mit  Kutno-Slupce  wieder  in  den  Vordergrund.  In  erster  Reihe 
ist  hierbei  die  Märkisch-Posener  Bahn  interessirt,  indem  sie  die  An- 
waltschaft enthält,  Mittelglied  einer  directen  Linie  Berlin-Frankfurt 
a/O.,  Posen-Warschau-Brest  (zum  Anschluss  an  das  grosse  Russische 
Eisenbahnnetz)  zu  werden. 


Lfde.  Ko. 
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.1—  Einnahmen  der  Russischen  Eisenbahnen  pro  Februar  1875. 


N;ime  der  Bahn 


llRiga-Bolderaa 

2|Petersburg-Zarskoe- 


Länge 


Werst  Kilom. 


17  & 


3 

oeiu  ..... 

Lodz-Ivoliuschin  . . 

-»'O 

26  o 

4 

Liwny-Werchowje  . 

57  o 

5' 

rambow-Koslow 

07  5 

l) 

\T  o wgorod  - Tschu- 

dowo 

68s 

Wolga-Don  . . . 

72  8 

8 

Konstantinowsche 

Bahn 

805 

9 

Rjaschsk-Mor- 

schansk  .... 

121 4. 

10 

Ostaschkowo-Rsche- 

wo 

127  9 

11 

Warschau-Brom- 

berg 

137  9 

12 

Mitau’sche  Bahn 

138  9 

13 

Schuja-Iwanowo  . . 

170  g 

14 

Jaroslaw-Wologda  . 

191  ! 

15 

Rjäsan-Koslow 

19^3 

16 

Warschau-Terespol 

199  5 

17 

Brest  Litowsk-Gra- 

je  wo 

202  4 

n 

Riga-Dünaburg  . . 

2 , 

19 

Moskau  Rjäsan  . . 

Üö3  s 

20 

Dünaburg-  VV  ite  bsk 

244, 

21 

Moskau-J  aroslaw 

ü7ü  9 

22 

Rybinsk-Bologowo  . 

279, 

23 

Orel-Griasi  . . . 

283  „ 

24 

Poti-Tiflis  . . . . 

289  5 

25 

Warschau-Wieu  . . 

324, 

26 

Tambow-Saratow 

373  0 

27 

Moskau-Nischni- 

Nowgorod  . . • 

409  , 

28 

Kursk-Kiew  . . 

438  8 

29 

Baltische  Bahn  . . 

464  5 

3c 

Libau’sche  Bahn 

4795 

31 

Morschansk-Sysran 

484, 

32 

Orel-Witebsk  . 

487  a 

33 

Moskau-Kursk  . 

502  3 

34 

Charkow-Nicolaj  ew 

602  2 

35 

Petersburg-Moskau 

304  2 

36 

Losowaja-Sewasto- 

pol 

bl43 

37 

Griasi-Zarizin 

624, 

38 

Rjaschsk-Wiasma 

642  3 

39 

Landwarowo-Romny 

7110 

4C 

Kursk-Charkow- 

Azow  .... 

763  6 

41 

Koslow  - W oronesch 

Rostow  . . . 

771, 

4-1 

Kiew-Brest  Litowsk 

804  o 

41 

Odessaer  Bahn  . 

971 0 

44 

Moskau-Brest  Li- 

towsk  .... 

1028  o 

41 

Petersburg- War- 

schau  .... 

12U6S 

4( 

Finnland.  Staatsb. 

446. 2 

4r 

Hüvingö-Hangö  . 

1385 

Summe : 

| 17615, 

18. 

2«. 

27. 

60. 


72  c 
77. 

90. 

129. 

136. 

147 

148. 

182, 

203 

211 

212 


228, 

248, 


298, 

302, 

308, 

346, 


437, 

468 

495 

511 

517 

520 

535 

642 

644 


666, 

685; 


814 


1096 


18795, 


Einnahme 
in  Kuhein 

Diilereuz 
gegen  das 
Vorjahr 
in  Rubeln 

Hinnahme 
>ro  Balm- 
werst 

Eebruaij 

1875 

Februar 

1874 

17916 

14052 

+3864 

717 

76742 

52189 

+24553 

1128 

13512 

14283 

—771 

198 

2732 

3290 

—558 

37 

92221 

58894 

+33327 

762 

25474 

7902 

+ 17572 

199 

67586 

73526 

-5940 

490 

53482 

50513 

+2969 

313 

27585 

30620 

-3035 

144 

512819 

438429 

+ 74390 

2589 

75153 

76969 

—1816 

372 

146475 

165458 

—18983 

684 

568848 

525066 

+43782 

2441 

184328 

211329 

—27001 

752 

208366 

223564 

—15198 

769 

5 118822 

150893 

—32071 

424 

o 144172 

107010 

+37162 

509 

9 93955 

84359 

+9596 

324 

4 279308 

315907 

—36599 

859 

o 187208 

162341 

+24867 

502 

o 432997 

414054 

+ 18943 

1058 

2 263501 

362822 

—99321 

600 

6 218552 

177068 

+41484 

475 

^ 52989 

6538b 

—12397 

110 

2 126737 

— 

+ 126737 

261 

5 394124 

369457 

+24667 

807 

ä 573278 

633819 

-60541 

1140 

5 241574 

270253 

—28679 

400 

ä 1367469 

1289279 

+78190 

2263 

4 84959 

31801 

+53158 

138 

0 200371 

142035 

+58339 

320 

3 108021 

12275 

+95746 

168 

6 275244 

19839b 

+ 76848 

387 

e 4525 IC 

421375 

+31135 

5>92 

4 373239 

311692 

+61546 

483 

9 383783 

597639 

—213856 

477 

, 208265 

493005 

—284740 

215 

9 391907 

47159C 

-79683 

379 

5 591441 

1 - 

8 - 

71643t 

—124991 

491 

9 6 3 766  5 | 97U973|  — 1U73ü8| 


Bemerkungen  zu  vorstehender  Tabelle.  Seit  dem  Monat  Februar 
1874  haben  die  Eisenbahnen  Russlands  um  folgende  Strecken  zuge- 


nommen: 

5/3.  74.  Tambow-Saratow,  Zweigbahn  von  Station  Sosnowka 


Werst 

13,o 


105,0 

95)7 

72,o 

484,75 


bis  Bekow  .... 

23/6.  74.  Losowaia-Sewastopol  II.  Section,  von  Alexandrowsk 

bis  Melitopol ••.••  • • 

23/6.  74.  Nowotorschoksche  Bahn  von  Torschok  bis  Rschewo 
15/7.  74.  Landwarowo-Romny  von  Bachmatsch  bis  Romny 

12/10.  74.  Morschansk-Sysran  (G-anze  Linie) 

14/10.  74.  Losowaj  a-Sewastopol  III.  Section  von  Melitopol  bis 

Simferopol • • ■ ■ ^ ■ 

15/12.74.  Rjaschsk  - Wiasma  von  Pawely  bis  Wiasma  und 
Chruschtschowo-Jelez 

5/1.  75.  Losowaj  a-Sewastopoll  V.  Section  von  Simferopol  bis 

Sewastopol • 

Summa  1644, 95 
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Während  demnach  die  Bahnlänge  der  Russischen  Eisenbahnen  seit 
vorigem  Jahr  um  beinahe  lOProc.  zugenommen  hat,  sind  dieGesammt- 
einnahmenuicht'unbedeutend heruntergegangen;  diese bedauernswerthe 
Thatsache  findet  ihre  Erklärung  zum  grössten  Theil  in  den  wesentlich 
ungünstigeren  ErnteverhältnisseD,  anderntheils  ist  aber  auch  in  Russ- 
land ein  Zurückgehen  der  Industrie  nicht  zu  leugnen,  das  um  so  unheil- 
voller ist,  als  sie  noch  in  ihren  Windeln  liegt  und  viele  Unternehmungen 
solch  ernste  Krisen  nicht  werden  überleben  können.  Der  jüngst  ge- 
schlossene Verbandstag  Russischer  Grossindustrieller  hat  manche  Schä- 
den aufgedeckt  und  unter  Anderem  darauf  hingewiesen,  dass  die  Eisen- 
bahnverwaltungen derEntwicklung  ausländischer  Industrie  oft  hemmend 
in  den  Weg  treten. 

Es  ist  auch  nicht  zu  leugnen , dass  bei  geordneten  Eisenbahnver- 
hältnissen die  Kohlenausbeute  am  Donetz  zur  Zeit  ganz  andere  Dimen- 
sionen angenommen  hahen  würde  und  dass  die  Englische  Kohle  längst  aus 
dem  Süden  verdrängt  wäre,  dass  ferner  bei  einiger  Aufmerksamkeit  der 
Theehandel  schon  längst  per  Bahn  via  Odessa  seinen  Weg  nach  ganz 
Russland  gefunden  haben  müsste;  ebenso  beachtens werth  ist,  dass  der 
Bessarabaische  Rohzucker  um  nach  Petersburg  zu  kommen,  statt  die 
Russischen  Bahnen  zu  benützen  noch  immer  zum  Theil  den  weiteren 
aber  zuverlässigeren  Weg  über  Oesterreich  nimmt. 

In  Folge  der  fortdauernd  im  Ahnehmen  begriff  enenMonatsemnahmen 
hat  sich  auch  die  Tagespresse  in  letzter  Zeit  mehrfach  bemüht  aut  die 
Mängel  in  der  Verwaltung  einzelner  Bahnen  aufmerksam  zu  machen, 
so  insbesondere  bei  der  Kiew-Brester  und  Odessaer  Bahn.  Ganz  be- 
sonders scheint  bei  der  letzteren,  deren  Einnahmen  kaum  mehr  die 
Hälfte  der  vorjährigen  betragen,  gesündigt  worden  zu  sein,  sodass  nach- 
dem die  Actien  bis  aut  57  gesunken  sind,  die  Entlassung  der  leitenden 
Persönlichkeiten  stattgefunden  hat.  Ueber  die  Bauunfälle  auf  dieser 
Bahn,  sowie  aufderSewastopoler  und  derRjaschsk-WiasmaBahn  haben 
wir  an  anderer  Stelle  bereits  berichtet,  diese  Missstände  im  Verein  mit 
dem  Sinken  des  Vertrauens  zu  den  Russischen  Eisenbahnwerthen  im 
Ausland  bedingen  einen  Stillstand  im  Russischen  Eisenbahnwesen  der 
den  Mangel  an  Stoff  zu  Mittheilungen  im  Gefolge  hat. 

Vereinigte  Schweizer  Bahnen.  Der  Verwaltungsrath  beschloss, 
der  General-Versammlung  vorzuschlagen,  aus  dem  Reinerträgnisse  des 
Jahres  1874  eine  Dividende  von  10  Frcs.  pro  Actie  an  die  Prioritäts- 
Actionäre  verabfolgen  zu  lassen. 

Rumänien.  Bukarest,  5.  Juli.  Die  Deputirtenkammer  hat  in 
ihrer  heutigen  Sitzung  im  Einverständniss  mit  der Regierung  beschlossen, 
die  Concession  zum  Bau  der  Eisenbahnen  Plojeschti-Predal  und  Adjut- 
Okna  dem  Englischen  Bauunternehmer  Crawley  zu  ertheilen. 

Norwegen . Das  Storthing  hat  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Bergen 
nach  Vossevang  und  von  Drammen  nach  Skien  beschlossen. 

# 

Post-  und  Telegraphenwesen. 

Berliner  Postverkehr.  Während  in  der  Regel  in  den  Monaten 
Juni  bis  September  der  Brief-  und  Packetverkehr  nach  und  von  Berlin 
verhältnissmässig  gegen  die  übrigenMonate  des  Jahres  abnimmt,  erhebt 
sich  im  Gegentheil  der  Post-Packetverkehr  zur  Zeit  sogar  über  die  ge- 
wöhnliche Progression.  Die  Ursache  für  diese  aussergewöhnliche  Stei- 
gerung dürfte  nach  fachmännischem  Urtheile  in  der  gegenwärtigen 
Handelsstille  und  der  damit  verbundenen  Verminderung  der  Eisen- 
bahnfrachtgüter liegen.  Es  werden  jetzt  von  zahlreichen  Firmen  per 
Post  Packete  von  5— 10k  versandt,  wo  früher  Güter  von  über  einen 
halben  Centner  Gewicht  zur  Versendung  kamen  , die  in  Rücksicht  aut 
ihre  Schwere  als  Eisenbahn-Frachtgüter  viel  billiger  befördert  wurden. 

Auf  der  Internationalen  Telegraphen  -Conferenz  in  St.  Peters- 
burg traten  sich  zwei  Ansichten  entgegen:  die  eine  ist  bestrebt,  eine 
radicale  Umgestaltung  des  bestehenden  Systems  durch  die  Einführung 
der  Taxirung  nach  der  Wortzahl  ohne  das  bisherige  Minimum  von  20 
Worten  herbeizuführen;  die  andere  wünscht  möglichst  das  alte  System 
zu  erhalten.  Der  Standpunkt  der  Worttaxirung  wird  hauptsächlich  von 
unserm  Deutschen  Generaldirector  Stephan  vertreten,  und  durch  die 
Indisch-Britische  Verwaltung,  wie  durch  die  Privat -Telegraphenver- 
waltungen eifrigst  unterstützt,  — der  Standpunkt  des  bisherigen  Systems 
durch  die  meisten  Staatsverwaltungen  Europas  eingenommen.  Die  Zu- 
kunft gehört  wohl  jedenfalls  dem  auf  der  Europäisch  - Amerikanischen 
Linie  zuerst  eingeführten  und  bewährt  gefundenen  Worttarif,  der  den 
doppelten  Zweck  verfolgt,  Erleichterung  tür  das  Publikum  und  Erhöhung 
der  Einnahmen  zu  schaffen.  Es  verdient  desshalh  Anerkennung , dass 
die  Russische  Verwaltung,  nachdem  alle  auf  Reformen  in  jene iRichtung 
zielenden  Anträge  abgelehnt , um  wenigstens  in  etwas  den  Deutschen 
Bestrebungen  nach  Einführung  billigerer  Tarife  entgegenzukommen, 
den  Antrag  eingebracht  hat,  telegraphische  „Avis“  von  10  Worten  zu 
8/s  des  gegenwärtigen  Tarifs  einzuführen,  wodurch  den  Correspondenten, 
welche  Depeschen  von  geringer  Wortzahl  zu  wechseln  hahen,  Gelegen- 
heit geboten  wird,  zu  billigeren  Preisen  als  bisher, diesen  Zweck  zu  ei- 
reichen.  — Als  einen  unzweifelhaften  Fortschritt  darf  es  der  Handels- 
stand begrüssen,  dässaus  der  gegenwärtigen  Conferenz  die  Neuerung 
hervorgehen  wird,  dass  für  alle  aussereuropäische  Correspondenz , tur 
welche  der  Einzelworttarif  gilt,  auch  die  Taxirung  auf  der  Europäischen 
Strecke  nach  der  wirklichen  Anzahl  der  Worte  stattfinden  wird.  Dei 
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in  Aussicht  stehende  Anschluss  der  überseeischen  Telegraphengesell- 
schaften an  das  internationale  Reglement  wird  ein  weiteres  nicht  zu 
unterschätzendes  Ergebniss  der  Petersburger  Conferenz  sein.  — Um 
dem  vielfach  eingerissenen  Gebrauche  willkürlicher  Wortzusammen- 
ziehungen  entgegenzutreten,  ist  die  Länge  des  Wortes  für  die  Euro- 
päische Correspondenz  auf  höchstens  15  Buchstaben,  für  aussereuro- 
päische  Correspondenz  auf  10  Buchstaben  nach  dem  Morse  - Alphabet 
fixirt  worden.  — Ein  für  die  Presse  wichtiger  Vorschlag  wurde  von  dem 
Generaldirector  Stephan  mit  Unterstützung  der  Delegirten  Belgiens, 
Frankreichs  etc.  eingebracht.  Derselbe  soll  den  Verwaltungen  das 
Recht  geben,  auf  den  internationalen  Linien  während  der  Nachtstunden 
Telegramme  zu  billigerem  Preise  für  die  Presse  zu  befördern  oder  der- 
selben ganze  Linien  gegen  ein  Bauschquantum  zur  Verfügung  zu  stellen. 
Bekanntlich  befördert  die  Telegraphenverwaltung  Englands  in  den 
Nachtstunden  von  9 Uhr  Abends  bis  3 Uhr  Morgens  die  Telegramme 
der  Presse  für  den  ermässigten  Preis  von  lSh.  für  100  Worte;  die  Times 
hat  sogar  während  dieser  Stunden  einen  Draht  zwischen  London  und 
Paris  gegen  Zahlung  einer  jährlichen  Entschädigung  von  3000 Pfd.Sterl 
zur  ausschliesslichen  Benutzung.  Unsere  Presse  würde  durch  Annahme. 


dieses  Vorschlages  in  den  Stand  gesetzt , für  ihre  Morgenblätter  aus- 
führliche telegraphische  Correspondenzen  aus  allen  Hauptstädten  zu 
bsziehen.  — Ein  von  Frankreich  gestellter,  von  Deutschland  lebhaft 
unterstützter  Antrag  geht  dahin , für  recommandirte  Depeschen,  eben 
wie  die  Post  für  verlorene  recommandirte  Briefe  einen  Ersatz  leistet, 
eine  Entschädigung  zu  zahlen , falls  dieselben  verstümmelt  oder  ver- 
spätet eintreffen,  so  dass  sie  ihren  Zweck  nachweisbar  nicht  erreichen. 

(Brem.  H.  Bl.) 

Technisches. 

Bezeichnung  der  Deutschen  Maasse,  Gewichte  und  Münzen. 
Längenmaasse:  Km  Kilometer.  — m Meter.  — cm  Centimeter.  — 
mm  Millimeter. 

Flächenmaasse:  HA  Hektar.  — A Ar.  — Qm  Quadratmeter  etc. 
Körpermaasse:  klm  Cubikmeter  etc.  — HI  Hektoliter.  — 1 Liter. 
Gewichte : T Tonne  (1000  k).  — k Kilogramm.  — g Gramm.  — 

Münzen:  Mk  Mark.  — Pfg.  Markpfennig. 

Mechanische  Arbeit:  mk  Meterkilogramm  (Kilogrammmeter).  — PS. 
Pferdestärke  (75  mk). 


Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Mai  1875. 


Namen  der  Bahnen 

Betrie 
in  k 

1875 

bslänge 

[eilen 

1874 

Per 

1875 

Befö 

sonen 

1874 

rdert  wurd< 
Kilogra 

1875 

in 

mm  Güter 
1874 

Die  Ei 
aus  dem 
Personen 
Gepäck- 
& Eilgut- 
Verkehr 
Gulden. 

nnahmen 

_ aus  dem 
Frachten 
Verkehr 

Gulden. 

betrugen 

in 

•Summa 
incl.  Ext 

Gulden 

Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 

Gulden. 

Einnahme 

bis 

ultimo 

Mai 

Gulden. 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 

Gulden, 

Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  .... 

5 1 >87 

1 51,87 

72605 

69103 

22158265 

25097450!  52111 

78368 

130479  -1-793 

557864 

—5605 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . . 

*,54 

7 ,54 

7000 

8077 

400000C 

4425000!  7500 

10500 

18000 

+98 

93576 

+21001 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

Bättaszek  - Dombovär  - Zäkänyer 

1^>07 

8,54 

71351 

72270 

183670950 

191770600  28395 

144749 

173144 

-10328 

836023 

—20206 

(Donau-Drau-)  Eisenbahn .... 

2l,su 

21,80 

14091 

8481 

10499150 

7954650 

9223 

25054 

34277 

+ 11371 

166569 

+53041 

Böhmische  Nordbahn 

^3,79 

23,79 

72934 

64629 

37345150 

29241600 

43319 

85092 

128411 

+18230 

574472 

+60694 

Böhmische  Westbahn 

^5,58 

25,58 

63094 

55818 

79301053 

59638152 

68710 

184997 

253707 

+33848 

1160744 

+58577 

Braunau-Strasswalcher  Eisenbahn 

4,83 

4,83 

7913 

7836 

1495100 

1925750  4366 

2055 

6421 

—65 

28240 

+ 1631 

Buschtehrader  Eisenbahn 

49,22 

49,22 

93208 

84926 

129320600 

126672800 

102784 

221506 

324290 

+13154 

1502806 

+ 13645 

Dni  esterbahn  

^4,84 

14,8! 

13342 

11079 

4796358 

3674342 

8722 

14591 

23313 

+ 4956 

113246 

+ 11180 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

11,2 

M,2 

45600 

46200 

74045000 

58215000 

14300 

99780 

114080 

+20930 

54880U 

+150190 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  . . . 

*>09 

7,09 

5158 

6265 

2057700 

926700 

2514 

5672 

8186 

+1685 

31388 

+5372 

Erzherzog-Albrecht-Bahn  .... 

24, ou 

9,89 

23281 

11077 

6691093 

4647836  18039 

19140 

37179 

-1-18796 

156048 

+77137 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  . . 

8,93 

8,93 

24528 

19665 

11502050 

11282150 

10811 

33296 

44107 

+ 1842 

202562 

+34759 

Galizische  Carl-Ludwig-Bahn  . . 

18,02 

78,02 

81611 

88634 

102591900 

84992505 

178262 

796697 

974960 

—12503 

4027843 

—1176340 

Graz-Köüacher  Eisenbahn  .... 

D,93 

11,93 

448»8 

37412 

41140835 

35504300 

20455 

81024 

101479 

+17924 

544603 

+82573 

a.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . 

77,!, 

7 7 ,n 

201726 

2080001258660400 

277667300 

369160 

1345034 

1714194 

—110316 

8871353 

—679460 

b.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 

18,93 

18,93 

20674 

16912 

26877000 

32696000 

31612 

53754 

85366 

—5886 

437079 

—6436 

Kaiser  Franz-Josef-Bahn  .... 

94,06 

89,11 

194398 

184277 

93229729 

65038650 

299749 

412616 

712366 

+ 112329 

2824657 

+301255 

KaiserinElisabeth-Bahn.  a.Hauptbahn 

56, 55 

56,55 

404861 

311751 

107142290 

108082650 

313025 

414114 

757139 

+52808 

3225391 

+ 118809 

b.  Budweiser  Bahn 

19,20 

19,-20 

19170 

17885 

10427260 

11422400 

19884 

34806 

54690 

+ 1429 

241881 

—9436 

c.  Neumarkt-Braunauer  Bahn  . . . 

8,00 

8,00 

19062 

18838 

15242840 

14535400 

15434 

25062 

40496 

+ 2927 

212700 

+24871 

d.  Halleiner  Bahn 

9 

+40 

2,40 

13881 

9735 

6439520 

6432650 

4637 

6800 

11437 

+ 1587 

45181 

+2832 

e.  Linie  Wien-Kaiserebersdorf  . . . 

2,50 

2,60 

— 

— 

8926240 

9198250 



3700 

3700 

—552 

23394 

+3712 

f.  Linie  Steindorf-Braunau  .... 

5,io 

5,10 

7913 

7836 

1495140 

1925750 

4276 

2145 

6421 

— 65 

28240 

+1631 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

48,3g 

48,39 

63312 

58042 

52730300 

47965900 

49794 

177331 

227125 

+26575 

1166479 

+ 195037 

Kronprinz  Rudolfsbahn 

Lemb.-Czernowitz-Jassy-E.,  u.  zwar: 

84,o 

84,0 

142442 

146034 

76520188 

76931100 

101330 

211606 

312936 

+ 12128 

1402093 

-33853 

a.  Oesterreichische  Linien  .... 

46, 3g 

46,89 

43427 

37536 

31209867 

24652500 

75930 

180536 

256466 

—8622 

990471 

—275085 

b.  Rumänische  Linien 

225 

225 

22270 

19822 

17406317 

10554083 

130341 

122077 

252419 

+32316 

1048878 

+14760 

Lundenburg-Grussbacher  Eisenbahn 

12,22 

12,22 

6628 

6271 

5604000 

2506800 

4154 

11411 

15565 

+8043 

69150 

+27217 

Mährische  Grenzbahn  

15,25 

15,25 

21865 

22420 

13946412 

13318580 

9373 

25473 

35280 

+25 

167507 

+ 20862 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn 

18.56 

18,56 

32279 

30316 

13374020 

10936500 

22464 

28871 

51336 

+5473 

2179U6 

+ 11496 

Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn 

7,25 

7,25 

17899 

15081 

34087450 

36698550 

9738 

73837 

83575 

—4295 

381690 

—14157 

a.  Oesterr.  Nordwestbahn  .... 

82,5 

82,5 

184469 

157248 

85873050 

73068850 

199211 

351226 

550437 

+ 72813 

2542866 

395332 

b.  deren  Ergänzungsnetz  .... 

40,20 

33,75 

66094 

49772 

60597150 

301)88700 

66 173 

126683 

192856 

+ 70479 

983902 

+498134 

Oesterr.  Staats-  u.  Brünn-Ros  sitz  er  B. 

221 

215 

407591 

389569 

380180400 

342523150 

593980 

1631553 

2225533 

+69825 

11166485 

—78962 

Oesterr.  Südbahn 

292,95 

292,95 

595860 

542129 

360345850 

332373600 

1064996 

1768527 

2833523 

+ 71179 

12513620 

+ 181655 

Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  . . . 

4,33 

4,33 

8106 

8505 

7985450 

9162700 

3214 

16080 

19294 

—119.5 

94  IM 

—8302 

Pilsen-Priesener  Eisenbahn  . . . 

22,iS 

22,i8 

22828 

23264 

15877950 

8996700 

17438 

35758 

53196 

+ 18567 

252775 

+3270 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

18,29 

18,29 

17341 

17878 

13431345 

10546600 

14884 

26171 

41055 

+3813 

191809 

+3270 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . . 

38,21 

38,21 

33689 

35179 

20796196 

16270130 

2 ->291 

83070 

111361 

497590 

+33865 

Süd-Norddeutsche  V erbindungsbahn 

31,5 

31,5 

64786 

55754 

49516650 

58197800 

46848 

154254 

201102 

—31410 

1063654 

— L 10213 

Theisseisenbahn  . . . 

76,35 

^6,35 

87000 

88016 

63000000 

48286850 

120000 

315000 

435000 

+ 77140 

1875853 

+89443 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

1 5,92 

15,92 

32088 

38085 

22301709 

26478550 

36662 

44842 

81504 

— 3056 

41633 

—51847 

Ungarische  Nordostbahn 

75,60 

^5,60 

85369 

64620 

72400600 

57931300 

73829 

126490 

200319 

+39367 

875106 

+ 131212 

Ungarische  Ostbahn 

80 

80 

54756 

52292 

19295158 

19702850 

75515 

93086 

168601 

— 15179 

821431 

+51831 

Ungarische  Staatseisenbahnen  . . . 

140, 18 

124,48 

115822. 

111770 

5105x00 

3954650 

143408 

352398 

495806 

+47413 

2329323 

+41097 

Ungarische  Westbahn 

49,6! 

49,61 

57469 

55381 

20634403 

16930750 

55650 

64294 

119944 

+ 16744 

531466 

+ 72762 

I.  Ungar.-Galizische  Eisenbahn  . . 

3o,18 

64,91 

15615 

9713 

21632335 

12137200 

18212 

50477 

68689 

+7280 

299709 

-56926 

Vorarlberger  Eisenbahn  .... 

12,73 

12,73 

43467 

27336 

10647050 

7784800 

18777 

11484 

30261 

+5245 

120090 

+ 12788 

Waagthal-Eisenbahn  ..... 

i 

” 

- | 
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OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


K.  k.  priv.  kaschau-Odcrbergcr  Eisenbahn- 
Kundmachung. 

Boi  der  am  30.  Juni  1875  in  Gegenwart  der  exmittirten 
Gerichtspersonen  und  des  Königl.  Ungarischen  Regierungs-Com- 
missärs  stattgefuudenen  III.  Yerloosung  der  Prioritäts-Partial- 
obligationen  der  K.  k.  priv.  Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  wur- 
den nachstehende  201  Nummern  gezogen  und  zwar: 


10 

46043 

91019 

146809 

708 

■ 46482 

93067 

147393 

1521 

46640 

94907 

147848 

1530 

48084 

96094 

148038 

1570 

48346 

97554 

148759 

2520 

50056 

99008 

150100 

2749 

51604 

99830 

151663 

2781 

55312 

101349 

152280 

3894 

57733 

104371 

153523 

5009 

57858 

105060 

154496 

5716 

58387 

105378 

155514 

8170 

59871 

105953 

157213 

8525 

63075 

106459 

158865 

9924 

66181 

106811 

162353 

12029 

66584 

106917 

162778 

12277 

67162 

107233 

163517 

12357 

67270 

107950 

165259 

12380 

67703 

108152 

165654 

13844 

67855 

109096 

166537 

13940 

69169 

109635 

167266 

16496 

69267 

110148 

167815 

17127 

70535 

112582 

168728 

17584 

70940 

115356 

170784 

17926 

74360 

116001 

171363 

18845 

75635 

116656 

171563 

18970 

75804 

117344 

172251 

18979 

75900 

120036 

173455 

19963 

76825 

120177 

173677 

20213 

77687 

123701 

174582 

21525 

79111 

123895 

175994 

24131 

79683 

124953 

176677 

24962 

80431 

125534 

177001 

28064 

80731 

129313 

177688 

28976 

81534 

133881 

178314 

29317 

82229 

135624 

179784 

31276 

83071 

135648 

180787 

33326 

83128 

135932 

180945 

33417 

83444 

136347 

181312 

35594 

83809 

138358 

181947 

38242 

84790 

138468 

182268 

38480 

84946 

139097 

182696 

.38947 

85359 

139872 

183344 

40773 

85430 

140151 

183474 

41207 

85839 

141652 

185653 

42197 

86742 

141829 

185701 

42931 

86894 

143115 

191928 

44279 

87190 

143889 

193043 

44314 

87370 

144457 

193304 

45023 

88583 

144751 

45050 

90035 

145091 

45354 

90776 

P 

146807 

Die  Rückzahlung  der  verloosten  Obligationen  erfolgt  vom 
1.  Januar  1876  ah  an  den  für  die  Einlösung  der  Coupons  kund- 
gemachten Zahlstellen  mit  200  Fl.  Oe.-W.  effectivem  Silber. 


Von  dem  für  die  Rückzahlung  verlooster  Prioritäts-Partial- 
obligationen bestimmten  Tage  hört  jede  weitere  Verzinsung  der- 
selben auf,  und  es  sind  demnach  hei  der  Eincassirung  ausser  dem 
Originale  der  Obligation  auch  alle  zugehörigen,  bis  zu  jenem 
Tage  nicht  verfallenen  Coupons  und  Talons  mit  zurückzustellen, 
widrigens  der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von  dem  Capitale  in 
Abzug  gebracht  wird. 

Budapest,  am  1.  Juli  1872. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Bekanntmachung. 

5 Stück  Centesimal-Brückenwaagen  zu  30  000 b Trag- 
fähigkeit für  die  Stationen  Sontra,  Niederhone,  Eschwege,  Allen- 
dorf  und  Eichenberg  der  Bebra-Friedländer  Eisenbahn  sollen  im 
Submissionswege  beschafft  werden. 

Die  für  diese  Lieferung  maassgebeoden  Bedingungen  können 
von  hier  gegen  Nachnahme  der  Copialien  bezogen  werden  und 
sind  Offerten  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  C entesimal-W  aagen“ 
bis  zu  dem  auf  den 

22.  Juli  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
hier  anberaumten  öffentlichen  Termine  an  mich  einzusenden. 

Fulda,  den  5.  Juli  1875. 

Der  Königliche  Maschinenmeister. 

Fischer. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  von  drei  Stück  schmiede- 
eiserner, cylindrischer  Wasserreservoire  soll  im  Wege  der  schrift- 
lichen Submission  verdungen  werden.  Bedingungen  und  Zeich- 
nung lasse  ich  gegen  Postanweisung  von  1 Ji>.  verabfolgen. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei,  sowie  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wasserreservoiren“ 
versehen,  mir  bis 

Dienstag,  den  20.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr, 
einzusenden,  zu  welcher  Zeit  dieselben  auf  meinem  Bureau  hier- 
selbst  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  geöffnet 
werden. 

Paderborn,  den  8.  Juli  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Maschinenmeister. 

Sillies. 


Rechte  Oder-Eler-Eisenbaku-Gesellschaft. 
Verkauf  abgenutzter  Materialien. 

Es  lagern  iu  unseren  Werkstätten  - Magazinen  zu  Breslau- 
Odertborbahnhof  Oppeln,  diverse  alte  Materialien,  wie  Filz-, 
Gummi-,  Zink-Abfälle,  Radbandagen,  Eisenblech,  Guss-Schmiede- 
bruch, sowie  Schmelzeisen,  Kupfer,  Messing,  Rothguss-Metall, 
diverse  Drehspähne,  Roststäbe,  Federstahl  und  alte  Feilen. 

Die  Bedingungen  des  Verkaufs  sind  im  Directionsbureau, 
Berliner  Strasse  No.  75/76,  1 Treppe,  sowie  bei  dem  Unter- 
zeichneten, Oderthorbahnhof  hierselbst,  in  Empfang  zu  nehmen. 

Schlusstermin  für  Annahme  von  Offerten  den  17.  Juli  er., 
Vormittags  11  Uhr. 

Breslau,  den  30.  Juni  1875. 

Der  Material-Inspector. 

Ulrich. 


Verlegt  und  heransgegeben  Ton  dem  Verein  Uentsoher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher  Bedaotenr!  Dr- jnr.  Wilh.  Koch  an  Leipzig,  (Bedactionslocal: 


Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär : Adolph  Befelsböfer  zu  Leipzig.  - Urach  von  Gieseoke  & Devrlent  in  Leipzig , 
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Beilage  ZU  No.  54.  Leipzig,  am  12.  Juli  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Der  projectirte  Rhein-  und  Maas-Kanal. 

Ueber  die  Frage,  ob  zur  Versendung  von  Rohproducten  die 
Anlage  von  Kanälen  oder  von  Gütereisenbahnen  vorznzieben  sei, 
ist  lange  gestritten  worden.  Dieselbe  lässt  sieb  ein  für  allemal 
nicht  beantworten. 

Die  Terrainverbältnisse , sowie  die  Art  und  Weise  des  be- 
stehenden Verkehrs  sprechen  dabei  ein  gewichtiges  Wort  mit.  — 
In  wasserreichen,  ebnen,  mit  Gütern  überfüllten  Gegenden,  oder  wie, 
(z.  B.  in  den  Holländischen  Torfpoldern)  schon  dieBodencultur  auf 
die  Ausschachtung  von  Kanälen  hinweist,  behaupten  Letztere  ein 
Vorrecht.  Im  grossen  Ganzen  jedoch,  so  lebhaft  auch  von  Zeit  zu  Zeit 
dafür  plaidirt  wird,  scheint  das  Interesse  dafür  erstorben  zu  sein. 
Mit  dem  Bau  unsrer  neuen,  längst  projectirten  Wasserstrassen  geht 
es,  wie  mit  der  Ausführung  von  schlecht  einstudirten  Concerten. 
Man  stimmt  immer  an  den  Instrumenten  herum , aber  man  fängt 
nicht  an.  Die  Künstler  sind  da,  aber  das  Parterre  und  die  Kasse 
bleiben  leer;  — es  sei  denn,  dass  grosse  Piecen,  wie  der  Suez- 
kanal oder  die  Durchstechung  der  Landenge  von  Panama,  auf 
dem  Programme  ständen.  — Mit  der  Anlage  von  Schienenwegen 
aber  schreitet  es  rüstig  und  unaufhaltsam  voran,  selbst  dort,  wo 
bereits  seit  lange  schon  Wasserstrassen  bestehen ! — 

Die  Frage,  welches  der  beiden  Verkehrsmittel  den  Vorzug 
verdiene, lässt  sichnur  concret  undunter  Anwendung  vongegebeneu 
Verhältnissen  beantworten.  — Wir  möchten  uns  gestatten,  an 
dem  hier  in  Rede  stehenden  Projecte  eines  Rhein-  und  Maas- 
Kanals,  (Uerdingen- Venlo)  ein  vergleichendes  Beispiel  zu  statu- 
iren.  Dasselbe  eignet  sich  dazu  mehr,  wie  vielleicht  die  meisten 
andern  Projecte  ähnlicher  Art.  — 

Dass  die  Kanäle  viele  vortreffliche  Eigenschaften  besitzen, 
stellt  wohl  Niemand  in  Abrede.  Zu  ihren  Gunsten  spricht  haupt- 
sächlich der  Umstand,  dass  sie  öffentliche  Strassen  im  vollen 
Sinne  des  Wortes  sind. 

Jeder  ist  berechtigt,  nach  Lust  und  Belieben  , mit  fremden 
oder  mit  eignen  Fahrzeugen  darauf  zu  transportiren.  Bei  jeder 
Stelle  kann  ein-  und  ausgeladen  werden,  während  der  Eisenbahn- 
betrieb ein  durch  Tarife,  Fahrpläne  und  verclausulirte  Fracht- 
briefe erschwertes  Privilegium  darstellt.  — Für  den  Verkehr 
mit  dem  Publicum  sind  nur,  zum  Theil  weit  von  einander  ent- 
legene, bestimmte  Plätze,  — Stationen,  — angewiesen,  und  dazu 
treten  oft  noch  weitere  störende  Beschränkungen,  z.  B.  Wagen- 
mangel etc.  ein.  — 

Auch  die  Zugkraft  ist  auf  Schienenwegen  theurer,  als  auf 
Wasserstrassen,  die  todte  Last  bedeutender.  — Auf  einem  Kanäle 
zieht  ein  Pferd  das  Achtfache  von  dem,  was  dasselbe  auf  einem 
völlig  horizontalen  Geleise  zu  ziehen  vermag.  Dort  sind  der  Un- 
terhalt und  die  Verwaltung  geringfügig,  während  Eisenbahnen, 
auf  denen  neben  dem  Gütertransporte  auch  Personen  und  zwar 
getrennt,  Beides  aber  mit  der  grössten  zulässigen  Schnelligkeit, 
befördert  werden,  einen  UDgemein  kostspieligen  Bewachungs-  und 
Betriebsdienst  beanspruchen.  Mit  der  Zerlegung  des  Transport- 
wesens in  Personenzüge,  gemischte  und  Güterzüge  entstehen 
complicirte  Verhältnisse , Zeitverlust,  unbequeme  Stations-  und 
Geleiseeinrichtungen,  endloses  Rangiren,  überhäufte  Arbeit  uud 
demgemäss  grosse  Geldauslagen.  Im  Falle  die  Herstellungs- 
kosten von  Kanälen  und  von  Eisenbahnen  annähernd  die  gleichen 
sind,  möchte  es  den  Anschein  gewinnen,  als  ob  den  Ersteren  ein 
Vorzug  zu  zuerkennen  sei.  — Handelt  es  sich  aber  lediglich  um 
die  Beförderung  von  Gütern,  sieht  man,  wie  bei  den  Kanaltrans- 
porten , auch  bei  Geleisstrassen  vom  Personenverkehre  ganz  ab, 
so  ändert  sich  die  Sachlage  mit  einem  Schlage.  Die  Be- 
triebsführung vereinfacht  sich.  Der  grössere  Theil  der  oben 
den  Kanälen  zugesprochenen  Vorzüge  kommt  dann  auch  den 


Schienenwegen  zu.  Hierzu  treten  bei  diesen  aber  noch  die 
weitern  Annehmlichkeiten:  Promptheit,  Schnelligkeit,  Zuver- 
lässigkeit und  gleiche  Billigkeit  während  jeder  Jahreszeit.  Stellt 
sich  schliesslich  noch  heraus,  dass  der  Ausbau  von  Güterbahnen 
ein  geringeres  Kapital  beansprucht,  als  die  Anlage  von  Kanälen, 
neigt  sich  die  Wagschaale  doch  sehr  auf  die  Seite  der  Eisen- 
bahnen. — 

In  No.  4 dieser  Zeitung  besprachen  wir  das  Project  eines 
Rhein-  und  Maaskanals,  vor  dem  wir  ausdrücklich  warnten. 


Seitdem  sind  die  Vorarbeiten  beendet  worden  und  eingehende 
Berichte  erfolgt,  welche  für  die  Klarstellung  der  Eingangs  dieser 
aufgeworfenen  Frage  genaues  und  interessantes  Material  liefern. 

Das  Project  an  und  für  sich  beansprucht  kein  Recht  auf  Originali- 
tät der  Erfindung.  Es  ist  eine  aus  Fragmenten  der  bereits  früher  ver- 
unglückten Kanalstudien  zusammengefügte  Composition.  Von  der 
Maas  (Venlo)  aus  verfolgt  sie  die  Richtung  des  alten  Napoleon’schen 
„Grand  Canal  du  Nord“  von  Hagenau , den  der  Preussische  Fiscus  vor 
zwei  Jahren  als  ein  zukunftloses  Bauwerk  auf  den  Abbruch  verkauft 
hat.  Das  Stück  zwischen  Crefeld  und  Uerdingen  bis  zum  Rheine 
lehnt  sich  an  ein  andres,  1862  geplantes  und  nie  zur  Ausführung  ge- 
langtes Unternehmen  an,  und  nur  das  Mittelstück  ist  neu.  Dies  Mittel- 
glied ist  aber  keineswegs  eine  Verbesserung.  Man  hat  den  an  Massen- 

fütern  ungemein  reichen  Gladbacher  Gewerbedistrict  dem  Crefelder 
eidenbezirke  geopfert,  dessen  Industrie  qualitativ  sehr  werthvoll,  quan- 
titativ und  dem  Gewichte  nach  äusserst  geringfügig  ist.  Sämmtliche 
im  ganzen  Crefelder  Handelskammerbezirke  mit  der  Hand  verarbeite- 
ten Gewebestoffe  wiegen  etwa  Ctr.  15  000,  während  in  Gladbach  allein 
87  Spinnereien  mit  119  Dampfkesseln  in  der  Stadt,  5280  mechanische 
Webstühle,  38  Färbereien , Appreturen,  25  Eisengiessereien  etc.  be- 
stehen und  die  Umgegend  Odenkirchen,  Rheydt,  Viersen,  Dülhen 
u.  s.  w.  mit  einem  weitern  bedeutenden  Contingente  von  industriellen 
Etablissements  hinzutritt.  Dagegen  sind  Hüls  und  Kempen  durchaus 
unbedeutende  Orte.  — Unsere  frühere  Behauptung,  dass  sich  im 
Zwischenhereiche  der  Wasserscheide  zwischen  Rhein  und  Maas  kein 
Speisewasser  für  einen  Kanal  vorfinde , hat  sich  als  richtig  erwiesen. 
Man  will  das  ganze  Quantum,  dessen  das  48  Km  lange,  zum  Theil  in 
sehr  durchlassendem  Boden  tracirte  Bauwerk  bedarf,  vermittelst 
zweier  Dampfmaschinen  von  72  und  189  Pferdekraft  aus  dem  Rheine 
pumpen.  Auch  bezüglich  des  Kostenanschlags  hat  sich  unsere  V er- 
muthung  bestätigt.  Derselbe  beläuft  sich,  und  zwar  ohne  Zinsenbe- 
rechnung, auf  Thlr.  500  000  pro  Meile,  wobei  unser  Berichterstatter  je- 
doch hinzufügt,  dass  die  einzelnen  Positionen  ihm  als  zu  niedrig  ange- 
setzt erschienen.  An  nöthigen  Bauten  sind  aufgezählt  8 Schleusen  von 
7 m und  50  m,  56  Brücken,  darunter  4 feste  Eisenbahnbrücken,  5 Ein- 
und  Auslässe,  2 Dampfmaschinen,  31  Wohnungen  etc.  Der  Anschlag 
ergiebt  annähernd  pro  Meile: 

für  Expropriationen Thlr.  80  000 

Erdarbeiten „ 145  000 

Schleusen „ 110  000 

Brücken „ 70000 

Siphons  etc „ 15  000 

Dampfmaschinen  nebst  Gebäuden  . „ 34  000 

Wohnungen „ 6 000 

Verwaltung,  Extra  ord „ 45  000 

Verlegung  von  Eisenbahnstrecken  . „ 10000 

Zu  einer  eingehenden  Prüfung  der  einzelnen  Positionen  fehlt 
die  Veranlassung.  Wir  nehmen  sie  als  richtig  an.  Nur  die  erste,  die 
des.  Grunderwerbs , auf  welche  wir  unsres  V ergleichs  wegen  zurück- 
greifen müssen,  wollen  wir  berichtigen.  In  den  uns  vorliegenden  Er- 
läuterungen fehlt  die  Angabe  der  Dimensionen  des  proj.  Kanals.  Wenn 
dieselben  diejenigen  des  Rhein- Weser-Kanals  nicht  übersteigen,  — ge- 
gringere  sind  wohl  nicht  zulässig,  da  der  Rhein-Maas-Kanal  Schiffe  bis 
zu  160'  lang,  20'  breit  und  ö1/*'  tiefgehend  tragen  muss,  — so  ergiebt 
sich  dafür  ein  Grunderwerb,  wie  folgt: 

Sohle  Fuss  40 

P/a  füssige  Böschung  bis  6'  Wassertiefe  . „ 18 

Berme  und  Böschung  des  3'  hohen  Lein- 
pfades . „12 

Leinpfade, zugleich  als  chaussirte  Parallel- 
strassen auf  beiden  Seiten »34 

Schutzgräben  und  Schutzstreifen  ....  „16 

=120  Fuss  oder  pro  Meile  incl.  eines  Hafens  21000  □Ruthen. 

Nach  dem  Kostenanschläge  ist  die  □Ruthe  durchschnittlich  zu 
Tbl.  4 berechnet.  Diese  Annahme  ist  mindestens  um  die  Hälfte  zu 
niedrig.  Wie  bereits  früher  gesagt,  gehört  der  Grunderwerb  in  der 
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Nähe  von  Crefeld,  Kempen  und  St.  Hubert  zu  dem  theuersten  im  Lande. 
Auf  gütlichem  Wege  wird  dort  nichts  erworben.  Jedes  einzelne  Grund- 
stück muss  expropriirt  werden.  Kanalbauten , welche  immer  empfind- 
liche Culturerschwerungen  mit  sich  führen,  stossen  zu  dem  bei  den 
Grundbesitzern  auf  den  zähesten  Widerwillen.  — 

Die  lokale  Bedeutung  des  proiectirten  Kanals  ist  gering.  Der  ge- 
summte Verkehr  auf  der  von  ihm  berührten  Linie  umfasste  1872 


Uerdingen Centner  1 089  811 

Crefeld „ 6 196  492 

Hüls „ 135  437 

Kempen „ 727  652 

Venlo „ 2 091480 


Centner  10  240  472 

wobei  zu  bemerken  ist,  dass  der  bei  weitem  grössere  Theil  dieser 
Güter  die  Richtung  nur  durchschneidet,  rheinauf  oder  abwärts  geht. 
Im  Transitverkehre  wird  der  Kanal  eben  so  wenig  je  eine  Rolle 
spielen  können. 

So  weit  die  verschiedenen  Routen  und  Verbände  in  Betracht  ge- 
zogen werden  können,  vermitteln  ausser  dem  Rheinstrome  und  der 
Maas,  zwischen  den  Strassen  auf  der  rechten  Rheinseite  und  anderseits 
Holland  und  Belgien  den  bestehenden  Waarenaustausch  die  Nieder- 
ländische Rheinbahn,  die  Köln-Mindener  Bahn  (Berlin  resp.  Hamburg- 
Wesel-Venlo),die  projectirteBahnRuhrort-Venlo, welche  sich  unmittelbar 
an  die  neuaufgeschlossnen  linksrheinischen  Steinkohlenzechen  legt  , die 
Vlissingen-Boxtel-Weseler-,  die  Rheinische,  Bergisch-Märkische , die  in 
Aussicht  stehende  Linie  Rotterdam- Arnheim- Münster  und  endlich  Glad- 
bach-Antwerpen. Zwischen  dieses  enge  Netz  vorzüglichster  Wasser- 
strassen und  Schienenwege  nach  der  Hand  noch  ein  unmodernes, 
theures,  langsam  arbeitendes  Zwischenglied  einfügen  wollen,  hiesse,  die 
Zustände  völlig  misskennen.  Auch  für  Steinkohlentransporte  würde 
der  Kanal  werthlos  sein.  Die  Verladung  derselben  geschieht  unmittel- 
bar auf  den  Förderstellen.  Die  grösste  Transportweite  von  dort  bis  zu 
den  entferntesten  Absatzstellen  in  Holland  und  Belgien  beträgt  nur 
250  Km,  eine  Betriebslänge,  bei  welcher  die  Kosten  einer  ein-,  resp. 
zweimaligen  Umladung  durchaus  unthunlich  erscheinen.  — . 

Der  uns  vorliegende  Bericht  enthällt  keine  Rentabilitätsberech- 
nung. Die  jährliche  Unterhaltung  wird  auf  Thlr.  50  000  beziffert.  Der 
Kanal  hätte  somit  jährlich  zu  seiner  Verzinsung  mindestens  Thlr. 
250  000,  abgesehen  von  einer  Amortisirung  des  Anlagecapitals , aufzu- 
bringen. Rechnet  man  3/4  alte  Pfg.  Fracht  pro  Centner  und  Meile  , so 
bedarf  es  zumjwenigsten  eines  Transportquantums  von  25  Millionen  Ctr., 
welche  sich  auf  der  Strecke  vertheilen  oder  sie  durchlaufen.  Wo  sollen 
dieselben  herkommen?  DerBezirk  ist  heute  schon  ein  Tummelplatz  der 
schärfsten  Concurrenz.  Uerdingen  besitzt  zwei,  Crefeld  drei,  Hüls 
eine,  Kempen  zwei,  Venlo  vier  Eisenbahnen.  Von  einem  Bedürt- 
niss  ist  dort  keine  Rede  mehr.  Jedes  neue  Unternehmen,  welches  in 
diesem  Bezirke  noch  weiter  Fuss  fassen  wollte , ist  von  vornherein  als 
überzählig  und  unrentabel  zu  bezeichnen. 

Wollte  man  an  Stelle  eines  Kanals  eine  einfache  Gütereisenbahn 
in  Aussicht  nehmen,  eine  Strasse,  auf  welcher,  anstatt  auf  Steinpflaster 
oder  Macadam,  auf  Geleisen  Gütertransporte  vermittelst  Dampfkraft 
oder  Pferden  fortbewegt  werden,  so  würde  das  Verhältniss  ein  entschie- 
den günstigeres  und  bei  sonst  angemessenen  Vorbedingungen  auch  ein 
empfehlenswerthes  sein.  Das  Terrain  zwischen  Uerdingen  und  Venlo 
bietet  für  die  Anlage  eines  solchen  Schienenweges,  der  mit  Erfolg  der 
Wasserspedition  gegenüber  zu  concurriren  vermöchte,  nicht  die  geringste 
Schwierigkeit  dar.  Nach  den  uns  vorliegenden  Profilen  lässt  sich  von 
der  Maas  aus  das  Höhenplateau  bei  Louisenburg  mit  geringen  Erd- 
arbeiten und  einer  Steigung  von  1 : 180  erreichen.  Zwischen  Crefeld  und 
dem  Rheine  sind  auf  10Km  14m  Fall  zu  vertheilen.  Das  Zwischenterrain 
istvollständig horizontal.  Der  zweigleisige  Grunderwerb  würde  pro  Meile, 
incl.  einer  Station,  7000  Qu.-R.  nicht  übersteigen  und  Hesse  sich  noch 
weiter  vermindern,  wenn  man  statt  eines  durchgehenden  zweiten  Ge- 
leises, distaneeweise  Ausweichungen  anlegen  wollte.  Der  Grunderwerb 
reducirt  sich  bei  gleichem  Preisansatze , wie  bei  einem  Kanäle,  von 
168  000  Thlr.  auf  40  000  Thlr.  pro  Meile. 

Die  Züge  einer  solchen  Güterbahn  bewegen  sich  mit  einer  Schnellig- 
keit von  nicht  mehr  als  2000  Ruthen  pro  Stunde  und  folgen  sich  im  Falle 
des  Bedürfnisses  fast  ohne  Zwischenraum.  Die  Locomotiven  sind  derart 
construirt,  dass  sie  in  keinem  Falle  das  vorstehend  angegebene  Maass 
der  SchnelHgkeit  übersteigen  können  und  zwar  so,  dass  dem  Bedürfniss 
entsprechend  vermittelst  Vorgelegen  eine  grössere  oder  geringere  Zahl 
von  Triebrädern  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  kann.  Die  Wagen,  in  so 
weit  sie  lediglich  für  den  innern  Verkehr  bestimmt  sind,  haben  feste 
Achsen  und  bewegliche  Räder,  Vordergestelle  wie  gewöhnliches 
Strassenfuhrwerk  und  ganz  einfache  Kuppelung  und  Puffervorrichtung. 
Sie  durchfahren  ohne  Anstand  die  engsten  Curven  und  werden  bei  der 
geringen  Schnelligkeit  heftige  Stösse  ganz  vermieden.  Aus  dem  letztem 
Grunde  braucht  der  Oberbau  auch  nur  von  mittlerer  Schwere  zu  sein. 
Wagengestelle  können  mitlaufen,  auf  denen  an  Stelle  derBraken  2 oder 
3 Kasten  stehen,  welche  vermittelst  einer  einfachen  Vorrichtung  sich 
abheben  und  auf  leichtere  Radgestelle  versetzen  lassen , welche  sodann 
ohne  Umladung  mit  Pferden  auf  der  gewöhnfichen  Strasse  weiter  ge- 
schafft werden. 

Signale , Sicherheitsvorrichtungen , Bewachung  fallen  bei  solchen 
Güterbahnen  ganz  aus.  Die  Stationen,  Weichen,  Drehscheiben,  Kreu- 
zungen lassen  sich  mit  einem  Minimum  von  Kosten  darstellen.  Die 


Züge  bewegen  sich  ganz  so  wie  von  Pferden  gezogene  Frachtwagen. 
Besondere  Weichensteller  sind  nicht  erforderlich  und  ausser  den  Ar- 
beitern bedarf  es  nur  weniger  Beamten. 

Noch  einfacher  gestaltet  sich  der  Betrieb  auf  einer  solchen  Güter- 
bahn, wenn  sich  dieselbe  lediglich  auf  die  Gestellung  der  Zugkraft  be- 
schränkt und  damit  die  Wagen  anderer  Eisenbahnen  und  diejenigen 
befördert,  welche  Eigenthum  von  Fabriken,  Zechen  und  Privaten  sind. 
Die  Tarifsätze  lassen  sich  in  diesem  Falle  ganz  so  niedrig  normiren, 
wie  der  Tarif  auf  Kanälen.  Jeder  ist  berechtigt,  seine  transportfähigen 
Wagen  auf  der  Güterbahn  ganz  so  mit  abzulassen,  wie  er  sein  Fuhrwerk 
auf  gewöhnlichen  Strassen,  seine  Schiffe  auf  Flüssen  undKanälen  führen 
kann.  Die  Verwaltung  beschränkt  sich  auf  den  kleinen  geschäftlichen 
und  technischen  Dienst , sowie  auf  den  Unterhalt  der  Bahn  und  der 
Maschinen.  Das  Beamtenpersonal  besteht  aus  einem  kaufmännisch  ge- 
bildeten Ingenieur  und  einigen  Kanzlisten.  Die  Betriebs-  und  Ver- 
waltungsspesen sind  demgemäss  äusserst  geringe. 

Eine  solche  Güterbahn  würde  sich  incl.  Locomotiven  und  einem  ge- 
nügenden Wagenpark  auf  der  Linie  des  projectirten  Rhein-  und  Maas- 
canals pro  Meile  für  180  000  Thlr.  herstellen  lassen,  also  nur  ein  Drittel 
des  für  den  Wasserweg  erforderüchen  Capitals  beanspruchen.  Sie 
würde  ebenso  billig  fahren  können , wie  dieser  und  bei  weitem  mehr 
leisten,  da  die  Bewegung  auf  ihr  eine  raschere  ist,  alle  Umladung  ver- 
mieden wird  und  sie  von  Witterungseinflüssen  vollständig  unberührt 
verbleibt. 

Wir  haben  von  vorneherein  unsere  Ueberzeugung  dahin  ausge- 
sprochen, dass  das  neue  Kanalproject  zwischen  Rhein  und  Maas,  ebenso 
wie  seine  besseren  Vorgänger,  ein  todtgebornes  sein  werde.  Die  Aus- 
sicht auf  eine  Lebensfähigkeit  wäre  jedenfalls  eher  vorhanden,  wenn 
die  Interessenten  sich  anstatt  an  einen  Wasserbauverständigen  an  einen 
practisehen  Eisenbahn-Ingenieur  gewendet  hätten. 


Literatur. 

— st  — Handbuch  der  allgemeinen  und  besonderen  Beding- 
nisse für  Leistungen  und  Lieferungen  im  Eisenbahnwesen  von 
Emil  Tilp,  Oberinspector  der  Franz- Joseph-Bahn.  l.Heft.  Wien  1875. 
Lehmann  und  Wentzel. 

Das  vorliegende  Werk  soll  ein  Nachschlagebueh  sein  für  die  wich- 
tigen Abmachungen  der  Bahnen  mit  den  Partheien  der  Bauunternehmer, 
Fabrikanten  und  Producenten , und  alle  Specialvorgänge  juristischer, 
technischer,  commercieller  und  finanzieller  Natur  schildern,. wie  sie  sich 
hierbei  abwickeln.  Zu  diesem  Behufe  sind  die  besten  Bedingnisse  der 

S rossen  in- und  ausländischen  Bahnen,  namentlich  der  Kaiser  Ferdinands- 
ford-, der  Elisabeth-,  der  Oesterreichischen  Staats-,  der  Preussischen 
und  selbst  Französischen  Bahnen  gesammelt  und  theilweise  nach  Er- 
forderniss abgeändert  worden. 

Das  Buch  zerfällt  in  die  Abschnitte : Ausschreibung  und  Offerte, 
Allgemeine  Bedingnisse,  worunter  die  Cautelen  juridischer,  kaufmänni- 
scher und  finanzieller  Natur  begriffen  sind  und  besondere  Bedingnisse, 
rein  technischer  Natur  und  zwar  für  Bauherstellungen  und  Baumateria- 
lien; Oberbau  sammt  Werkzeug  und  Materiale,  Gebäude  und  Bahnaus- 
rüstung; Fahrbetriebsmittel  und  Reserven;  Werkstätten-  und  Heiz- 
hausausrüstung; Verbrauchsstoffe  _ . 

Es  wird  ca.  25  Bogen  Lexicon-Format  enthalten,  in  5 bis. 6 Liefer- 
ungen a 2 JL  erscheinen  und  in  der  Ausstattung  sich  an  Heusinger  von 
Waldegg’s  Handbuch  der  speciellen  Eisenbahntechnik  ansehliessen. 
Nach  Maassgabe  der  Aufnahme  werden  Handbücher  der  Verträge,  der 
Dienstes-Instruetionen  und  Verrechnungsmodelle  folgen. 

Das  Buch  entspricht  einem  längst  gefühlten  Bedürfnisse , wir  be- 
grüssen  es  daher  mit  Freude  und  empfehlen  es  den  Eisenbahn- Ver- 
waltungen. 

— st—  Schnellzüge  und  continuirliehe  Bremsen  und  eine 
sachbezügliche  Studie  über  die  Entgleisung  auf  der  Nordostbabn 
am  20.  Juni  1874  von  A.  Brunner,  Control-Ingenieur  des  Betriebs- 
materials der  Schweizerischen  Eisenbahnen.  Mit  einer  Uthogr.  Tafel. 
Bern.  1874.  . , 

Vorliegende  Schrift  setzt  sich  zur  Aufgabe  die  Wichtigkeit  der 
durchgehenden  Bremsen  für  einen  möglichst  gefahrlosen  Schnellzugs- 
betrieb nachzuweisen.  Hierzu  wird  vorerst  die  Theorie  der  Bremsen 
entwickelt  und  gezeigt,  wie  solche  in  der  Praxis  den  Anforderungen  der 
Theorie  genügen.  Daran  reihen  sich  Angaben,  welche  Geschwindig- 
keiten die  Eilzüge  in  einigen  Ländern,  namentlich  in  England,  errei- 
chen und  endlich  wird  versucht  die  Ursachen  einer  im  vorigen  J ahre 
auf  der  Schweizerischen  Nordostbahn  vorgekommenen  Entgleisung 
festzustellen.  Darnach  wären  die  wesentHchen  Factoren:  die  Schwan- 
kungen der  Maschine,  das  plötzHche  Abstellen  des  Dampfes  bei  unge- 
bremstem Zuge  und  das  versäumte  Bremsen  der  Zugswagen.  Daraus 
geht  hervor , dass  die  grösste  Sicherheit  für  gefahrlosen  Schneffzugs- 
verkehr  die  continuirlichen  oder  durchgehenden  Bremsen  bilden,  beson- 
ders, wenn  deren  Thätigkeit  unter  die  Controle  des  Locomotivfuiuers 
gestellt  ist.  Der  Führer,  welcher  eine  dem  Zuge  drohende  Gefahr 
zuerst  wahrnimmt,  soll  die  Mittel  haben,  mit  dem  Regulatorschluss 
gleichzeitig  die  Retardationskraft  der  Bremsen  auf  den  ganzen  Zug 
wirken  lassen  zu  können.  m 

Wir  empfehlen  das  Schriftchen  den  Eisenbahnbetriebs- 1 echmkern 
zur  Kenntnissnahme. 


571 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien  = B.,  Ba.,F.,  H.,  L.,  P.  n.  W. 


Coursblatt  vom  30.  Juni  1875. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 
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B. 

104,75 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B.  . . 

4 

B. 

92 

do.  C 

4 

B. 

91,40 

do.  D 

4% 

B. 

97,50 

4% 

B. 

— 

do.  II.  Emiss.  * 3%  .... 

4 

B. 

92,50 

do  III.  Emiss.  * 31/2  .... 

4 

B. 

92,60 

do.  IV.  Emiss.  * 

4% 

B. 

102,75 

do.  VI.  Emiss.  * 3%  .... 

4 

B. 

92,5o 

Böhmische  Nordbahn 

5 i.  S. 

L. 

89 

do.  Emiss.  1871  .... 

5 i.  S. 

L. 

80,5o 

Böhmische  Westbahn  * 

5 i.  S. 

W. 

9O,0o 

do.  Emiss.  1869  * . . . 

5 i.  S. 

w. 

90,25 

Braunau-Strasswalchner 

5 iS. 

w. 

— 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  Lit.  D.  . 

41/2 

B. 

— 

do.  Lit.  G 

41/2 

B. 

95,5o 

do.  Lit.  H 

41/2 

B. 

— 

Brünn-Rossitz  * 

5 i.  S. 

L. 

93 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbahn)  . 

5 i.  S. 

L. 

85,75 

do.  Emiss.  1871 

5 i.  S. 

L. 

80 

do.  Emiss.  1872  . , . . . 

5 iS. 

L. 

73,70 

Chemuitz-Komotau 

5 

L. 

52 

Chemnitz-Würschnitz 

4 

L. 

91,76 

Cöln-Crefeld 

4% 

B. 

— 

Cöln-Minden 

4% 

B. 

— 

do.  H.  Emiss 

5 

B. 

105 

do.  do.  

4 

B. 

93 

do.  HI.  Emiss.  * 31/2 

4 

B. 

91,50 

do.  do.  Lit.  B * 3%  u.  B»-  . 

41/2 

B. 

100,75 

do.  IV.  Emiss.  * 31/2 

4 

B. 

92,30 

do.  V.  Emiss.  * 3% 

4 

B. 

91,30 

Crefeld-Kreis-Kempten 

5 

B. 

— 

Dniesterbahn  . . 

5[i.  S. 

w. 

27,50 

63,50 

Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


Aachen-Mastricht  .... 

do.  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 

Alföld-Fiumaner  .... 

Altona-Kiel 

Annaberg-Weipert  . . . 

Aussig-Teplitz 

do.  II.  Emiss.  . 

do.  Emiss.  1868 

do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1872 

Bergisch -Märkische 


do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

ßerlin-Anbalt  . . . 

do.  . . . 

do.  Lit.  B. 

Berlin-Görlitz  . . . 

do.  Lit.  B. 


31/4- 


IT.  Serie 

in.  Serie  *31/4 
in.  Serie  B 
m.  Serie  C 

IV.  Serie 

V.  Serie 
VI.  Serie 

VH.  Serie 
Nordbahn  . . 

Düsseldorf-Elberfeld  . . 

do.  II.  Serie  . . 
Dortmund-Soest  . . . . 

do.  II.  Serie  . . 
Aacben-Düsseldorf  . . 

do.  II.  Emiss. . . 

do.  III.  Emiss. . . 
Ruhrort-Crefeld- Gladbach . 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal  - B e trag 


k 500,  200,  100  und 

Ö 50 

“Mk200,  100  u.  25  Thlr. 

0/0  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 200  Thlr. 

°/ol 

o;0l  k 1000,  500,  200  und 
- J 100  Thlr. 

WoJ 

0/0  i 200  Thlr  = 300  d.ö.W.i.S. 
0/0  k do.  = do. 
o/0  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 
a.  W.  pr.  200  a.  ö.  W i.  S. 
o/q  ä 500  und  100  Thlr. 
o/o  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
o/0k  do.  do. 
o/o  1 100 Thlr.  ==  450  0 8.  W.  i.  !. 
o/o  k do.  = do. 
o/q  k do.  — do. 
o/o  k do.  — do . 
o/o  k 200  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 
o/o' 

O/o 
O/o 
0/o 
O/o 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


O/o 

0/oJ 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  k 300  a.  ö.  W.  i.  S. 

o/o  5.  200  a.  ö.  W.  1.  s. 


Eisenbahn- 
Priorit.  - Obligationen 


Dux-Bodenbach  .... 

do.  Emiss.  1871 
Ebensee-l8chl-Steger 
Erzherzog  Albrechtsbahn* 
Fünfkirchen-Barcser  * 

Galizische  Carl-Eudwigsbah 
do.  n.  Emiss.* 

do.  III.  Emiss.* 

Gloggnitzer  . . 

Gömörer  Staatsbahn 
Gotthardbahn  . . 
Graz-Köäaeh  . . . 
do.  . . . 
do.  Emiss.  1872 
Halle-Sorau-Guben 
Hessische  Ludwigsbahn 
do.  do. 

do.  do. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
do. 

Kaiser  Franz-Josephsbahn* 
Kaiserin  Elisabethbahn* 

do.*  Emiss.  1862 
do.*  Linz-Budwe 
do.  * Emiss.  1870 
do.*  Salzburg-Tirol 
Kaschau-Oderberg*  . . 
Kronprinz  Rudolfsbahn* 
do.  Emiss.  1869* 

do.  Emiss.  1872* 

Leipzig-Dresden  Partial. 

do.  von  1851 

do.  von  1860 

do.  von  1866 

do.  von  1866 

Lemberg-Czernowitz* 

* do.  H.  Emiss.* 

do.  - Jassy  * III.  Em 
do.  do.  * IV.  Emiss. 
Leoben-V ordernberg  . . 
Ludwigshafen-Bexbach  . 
do. 
do. 

Lundenburg-Nüolsb.-Grussb 
do.  Emiss.  1872  . . 

Magdeburg-Halberstadt  . . 
do.  do.  v.  1865 

do.  do.  v.  1873 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit 

Magdeburg-Leipzig  Pr.  A v. 

do.  I.  Emi 

do.  II.  Emi 

do 

Mährische  Grenzbahn*  . 
Mähr.-Schles.  Centralbahn 
do.  II.  Emiss. 
Märkisch-Posen  .... 
Mehltheuer-Weida  . . . 


5i.S. 

5i.S- 

5i.S 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S 

5i.S. 

5i.S. 

5 

5i.S 

‘i.S 

5i.S 

5i.S 

5 

41/2 

4 

t 

.».5 

.W.5 

5i.S 

5i.S 

5i.S 

5i.S 

5i.S. 

5i.S 

5i.S 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

3% 

4 

4 

4 

5 

5i.S 

5i.S 

51.5. 

51.5, 
5x.S 
H/2 
4 


840/42 


5i.S 

5i.S. 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

4 

4 

4 

41/2 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5 
5 


L. 

L. 

W. 

W. 

w. 

L. 

L. 

L. 

W. 

L. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

F. 

F. 

F. 

W. 

W. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L- 

L. 

L. 

W. 

F. 

F. 

F. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

W. 

w. 

B. 

B. 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


66,95 

55 


92,4o 

89 

87,60 

82.75 

99.75 

86-75 

88,95 

82,7-, 

94 

991/2 

923,8 

1041/4 

99,5» 

92.25 
105 

97 

93.50 

92.50 

97.25 


82.50 

89.75 
88 

87.75 
111,60 

98.50 
96,25 

96.50 
105 

71.75 

74.75 

63.50 
61 

lOO'/s 

941/2 

105 

20 

16 

99 

97,90 

96.50 

72.50 
98 
95 

94.50 

92.50 

100 

67.50 


IllOl 


o'Jl  VT 

D.i.S.J 


o/oklOOThlr  — lSOfl-S.W-i.S- 
o/o  k do.  = do. 

3/ok200Thlr.=300fl.ö.W.i.s 
o/o  k do.  = do. 
o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
0/ok200Thlr.=300fl.ö.W.i.S. 
o/o  k do.  = do. 

o/0k  do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
0/oäl00Thlr.=150fl.ö.W.i.S 
0/oklOOO  Fs.,  300  Fs.=80Ihlr 
0/oäl00Thlr.=150fl.ö.W.i.S. 
o/q  k do.  = do. 

o/q  k do.  = do. 

o/o  k 500,  200  u.  100  Thlr. 
o/q  in  fl.  S.  W.  I M75  nml 
o/o  in  Thlr.  ä 105  kr. ) 350  0. 

o/o  200  Thlr.  k 105  kr. 

5.  W.  pr.1000.  C.M.l  5 4000 
do.  pr.iOOO.öV.J  500,1000. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S 
o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

I.  5.  W.  pr.100  0 
do.  pr.100  0 

do.  pr.100  0 

ä.  ö.  W.  pr.  do.  k 200ä.i.S. 
do.  pr.  do.  k do. 
ä.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
o/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  k do. 
o/o  k do. 

o/o  k 100  und  50  Thlr. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  k 100  und  500  Thlr. 

o/o  a do. 

o/ok200Thlr.= 300fl.ö.W.i.: 
o/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

o/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
°/ol 

O/o V HOOO,  500  o.  100  J.  S.'W 

o/ol 

“/ok200Thlr.=300fl.ö.'W.i.S 

o/o  k do.  = do. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  k 100  u.  500  Thlr. 

o/o  k do.  u.  do. 

o/o  k 200  Thlr. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/ol 

i 100  Thlr. 

°/oJ 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  k 300  fl.  do. 
o/o  k do. 

o/o  a 500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr, 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm-Prior.-Actien. 


Aachen-Mastricht . . . 

Alföld-Fiumaner  * . . 

Altenburg-Zeitz  Stamm-Prio 

Altona-Kiel 

Amsterdam-Rotterdam  . . 

Aussig-Teplitz 

Baltische 

Bayerische  Ostbahn  * . . 
Bergisch-Märkische  . . . 

Berlin-Anhalt  abgest.  . . 

Berlin-Dresden  .... 

Berlin-Görlitz 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam  -Magdeburg 
Berliner-Nordbahn  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Stettin 

Böhmische  Nordbahn  . . 
Böhmische  Westbahu  * 52/io 
Braunau- Strasswalchner  . 
Breslau-Schweiduitz-Freiburg 
Breslau-Warschau  Stamm-Pr. 

Brest-Grajewo 

Brest-Kiew 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 
Buschtehrader  Lit.  A . . 

do.  Lit.  B.  . . 
Chemnitz- Würschnitz  . . 

Cöln-Minden* 

do.  Lit.  B 

Cottbus-Grossenhain  . . 

do.  Stamm-Prior 

Crefeld-Kreis  Kempen  . . 

do.  Stamm-Prior 

Cuxhaven-Stade  5QO/o  Einz. 

Dniester  Bahn 

Donau-Drau*(Battasz.-Dom 
Dux-Bodenbach  .... 

do.  Li  B.  . . 

Erzherzog  Albrechtbahn  * . 
Fünfkirehen-Barcjer  * . . 

Galizische  Carl-Ludwigb.*  52/10 
Gera-Plauen  Stamm-Prior. 
Glückstadt-Elmshorn  . . 

Gössnitz-Gera 

Gotthardbahn  40o/o  Einz.  . 

Graz-Köflaeh 

Halle-Sorau-Guben  . . . 

do.  Stamm. Prio 

Hannover-Altenbeken  . 
do.  H.  Serie  . . 
do.  Stamm-Prior, 
do.  do.  n.  Serie 

Hessische  Lndwigsbahn  . . 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.  * . . 
Kaiserin  Elisabethbahn  * . . 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 


1869  1870|l871  1872  1873  1874 


% 
5 
5 

7 

6A 
12 

71/2 

8 
16 

— j 1 

— i 5 

— 10 
— 20 


51" 

7 

7 

71 /< 
10 

73/4 

81/2 

137/8 


91/6 ' 91/6 
31/2!  31/2 
71/41  7^ 


S/6 

5 

5 

7 

61 

12 

8 

71/2 

181/2 

0 

5 

103/4 

14 


81/3 


71/2 


HA 

4 

8l/4 

91,2 


6 

41/2 
0 

71/2  .. 

8 jSs  10% 
5 


6 

135! 

71/4 


91/2 

20 

5 

»1/5 


91/2 

171/7 

5 

6i* 


8 

18-1-1 

5 

81/2 

m/s 

5 

4 

5 

5 

6 


1 

6 

71/8 

6I/2 

12 

3 

6% 

6 

17 

5 

31/2 

5 

12 

8 

5 

5 

123/4 

3 


11 

161/5 

5 

713 


3 

10 

5 

71/2 

9J 

5 

6 

51/2 

0 

6 

6 

5 

5 

5 

5 

5 

5 
7 

0 

44/5 

6 
12 

0 

21/2 

5 

5 

5 

5 

113/6 

142/7 

5 

5 


ll/l 

5 

5 

5 

°xo 

11 

3 

6 
3 

16 

5 

3 
5 

10 

4 

5 
5 

103/4 

21/2 

5 

8 

0 

21/2 

5 

6 
5 
0 

10 

842 

5 

71/2 

61/4 

0 

0 

6 


6 

6,59' 


8'/2 

5 

0 

5 

121/2 

12 

0 

0 

95- 


71/2 


101/-2 


5 

5 

81/2 

0 

4 5/8 

6 

71/2 

0 

0 

0 

5 

0 

5 

9 

13% 

5 

5 


o 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


25,m 

'05 

03,25 

104,50 

94 

56.10 
H5,60 

84,50 

99,0, 

43.10 
40-50 
82,5, 
i83,9o 
67,9o 

1,40 

2 

L35 


79 

30.50 
40 

67.50 


t62,5o 

98.50 

101.50 

98,75 

102,26 


73 

139 

235.25 

21.25 

77 

91,io 

107 

13.70 

28.25 
15,80 
17,40 
30,5a 
33,75 

102,50 

196.70 

170 

187 


o/0  k 200  Thlr. 

. ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
o/o  k 100  Thlr. 
o/okl00  Spec.  = 150 Thlr. 
o/q  k 250  fl.  holl  .= 145Thlr. 
Thlr-  pr.  150  n.  C.  M.a  200I1.C.1I. 
0/0  125  RS.  = 136  Thlr. 
0/0  k200  fl.  S.  W. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 
o/o  k 100  „ 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  ,, 

‘ '0  k 200  „ 

. ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 
do.  pr.  200  fl.  do. 
do.  pr.  do.  i.  S. 

0/0  a 200  Thlr. 

0/0  k 200  ,, 

0/0  k 100  R.  P. 
o/q  k 125  RS.  — 136  Thlr. 
. ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 
do.  pr.  200  fl.  ö.W. 
0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 200  „ 

% k 100  ,, 
o/q  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  öW.i.S. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


pr. 

pr. 

pr. 

pr. 

pr. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
o/0  k 200  Thlr. 

0/0  k 150  „ 
o/0  k 100  „ 

o/o  k500 Fs.300  = 80Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 
0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  Thlr. 
o/0  k 100  Thlr. 

0/0  k do. 

0/0  k 200  Thlr. 

0/0  k do. 

o/0k  250fl.S.W.u. 200 Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k fl.  1000,  500,  200  C.  M. 
fl.  Ü.W.pr.20Ufl.ö.W.i.S. 
ä.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M, 


572 


Eisenbahn- 

Priorit.-Obligationen 


lilesisch 

Märkische 

Ser 

do. 

11.  Ser. 

do. 

COUV.  I.  1 

. 

Ser 

do. 

IX 

Ser 

do. 

IV 

Ser 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit 
do.  Litt.  D 

Nordhausen-Erfurt . . 
Oborschlosische  A. 


do. 

B.  ... 

do. 

C.  . . . 

do. 

D.  ... 

do. 

E.*  . . . 

do. 

F.*  31/2  . 

do. 

G.  . . . 

do. 

II.*  . . . 

do. 

von  1869  . . 

do. 

Brieg-Neisse  . 

do. 

Cosel-Oderberg 

do. 

do 

do. 

Stargard-Posen 

do. 

do.  II.  Emiss. 

do. 

do.  III.  Emiss. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . 

do.  Lit.  B.  . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn  * 
do.  Ergänzungsnetz  * 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard 

do.* 

do.  Bons  1875—76 
do.  do.  1877—78 
Ostpreuss.  Südbahn 
do.  Lit.  B.  . . 
Ostrau-Friediand  . . 
Pardubitz-Reichenberg 

do.* 

Pfälzische  Maxbahn  . 

Pfälzische  Nordbahn  . 

do.  do.  . . 

Pilsen-Priesen  . . . 

Prag-Dux 

do.  Emiss.  1872  . 

Rechte  Oderufer  . . 

Rheinische 

do.* 

do.  III.  Emiss.  y.  1858' 

do 

Rhein-Nahe  Bahn*  . . 

do.  II.  Emiss.* 

Russische  * (Mosco-Rjäsan) 
do.  * (Rjäsan-Kozlow)  . 

do.  * IKozlow-Woronesch) 

do.  * (Jelez-Woronesch)  . . 

do.  * (Jelez-Orel) 

do.  * (Kursk-Charkow)  . . . 

do.  * (Kursk-Kiew)  . . . . 

do.  * (Schuja-Ivanovo)  . . . 

do.  _ * (Poti-Tiflis) 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

I.  Siebenbürger  * 

Theissbakn  * 


186 


Thüringische  I.  Emiss. 

do. 

II.  Emiss. 

do. 

III.  Emiss. 

do- 

IV.  Emiss. 

do. 

V.  Emiss.  * 

Turnau-Kralup-Prag 

do.  Emiss.  1870  . . . 

do.  Emiss.  1872  . . . 

Ungarisch-Oalizische  * .... 

Ungarische  Nordostbahn*  . . . 

Ungarische  Ostbahn  * 

Ungar.  Westbahn*  (Sthlw.-Raab-6raz) 

Vorarlberger  * 

Warschau-Terespol  * 

Warschau-Wien  H.  Emiss.  . . . 


do. 
do. 
Werrabahn 


III.  Emiss. 

IV.  Emiss. 


CG 

CO 

£ 

00 

d 

N 

: Börsen  i 

Notiz  i 



Versteht  sich 
in  und 

Nominal -Betrag 

Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 

Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

Börsen- 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-  Betrag 

1869 

1870 

1871 

1872|l873 

1874 

4 

B. 

98 

0/0) 

K.  Elisabethbahn  Linz-Budweis 

5 

5 

5 

5 

5 



5 

W. 



fl.ö.W.pr.  200  fl.ö.W.i.  S- 

B. 

95,bo 

°/o 

Kascbau-Oderberg  * 

6 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

137 

fl.ö.W.p.eingezlo.Ofl.J.W. 

4 

B. 

97,25 

0/0  62^,  100  u.  500  Thlr. 

Kronprinz  Rudolfsbahn  * 52/10  . 

5 

5 

5 

5 

5 



5 

w. 

fl.  ö.W.pr. 2Ü0fl.Einz.i.S. 

4 

B. 

96 

0/0 1 

Leipzig-Dresden 

14 

141/a 

19 

I6I/2 

16«/s 

141/s 

4 

L. 

157,50 

»0  k 100'  Thlr. 

41/2 

B. 

— 

%J 

Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 

— 

— 

5 

5 

5 

L. 

66 

0/0  k 200  Thlr. 

5 

B. 

— 

O/o  k 100  Thlr. 

Lemberg-Czernowitz- Jassy  *.  . 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

140 

fl.ö.W.pr.  200  fl.  Ö.W.i.S. 

5 

B. 

— 

0/0  k do. 

Leoben-Vordernberg  .... 

— 

— 

— 

2 

0 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

6 

B. 

— 

0/0  k do. 

Ludwigsh.-Bexbach  (Pfalz.  L.-B.)  * 

1<>A 

9A 

118/4 

11 

9 

9 

4 

F. 

179,26 

0/0  k 500  fl.  S.  W. 

4 

B. 

— 

°/o\ 

Lübeck-Büchen 

27/8 

3i-8 

4 

41/2 

41/2 

— 

4 

H. 

0/0  k 200  Thlr. 

31/2 

B. 

— i 

°loi 

Lüttich-Limburg 

— 

— 

0 

0 

— 

4 * 

B. 

14,60 

ö/o  k 500  Pa.  300  = 80Thlr. 

4 

B. 

— 

°lul 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussb.  . 

— 

— 

— 

— 

0 

— 

5 

W. 

fl.  ö.W.pr. 200 fl.ö.W.i.S. 

4 

B. 

94 

o/0\  k 1000,  500  und 

Magdeburg-Halberstadt .... 

101/2 

8 2/s 

81,2 

81/2 

6 

— 

4 

B. 

71 

o/ol 

31/2 

B. 

85,50 

0/0/  100  Thlr. 

do.  Lit.  B 

31/2 

31/2 

31/s 

31/2 

31/2 

— 

31/2 

B. 

65 

°/o  I 

11/2 

B. 

100,60 

°/ol 

do.  Lit.  C 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

93, 90 

O/o  >k  100  Thlr. 

«/a 

B. 

— 

0/0] 

Magdeburg-Leipzig 

141/2 

12 

16 

14 

14 

14 

4 

L. 

210,50 

Ö/O 

«2 

B. 

101,76 

°/o) 

do.  Lit.  B.  * ... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

91.75 

°/oJ 

5 

B. 

104 

°/ol 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

— 

5 

5 



0 



5 

W. 

u.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

f/a 

B. 

98,5o 

°l°\k  100  Tliir 

Mährische  Grenzbahn  .... 

— 

— 

— 

— 

0 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

5 

B. 

103,90 

°f 

Märkisch-Posener 

4 

2 

0 

0 

0 

— 

4 

B. 

18,50 

0/0  k 100  Thlr. 

B. 

94 

%l 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

0 

1S/8 

0 

— 

5 

B. 

57 

o/ok  200  „ 

4 

B. 

— 

°° 

Münster-Enschede  Stamm- Prior. 

— 

— 

— 

11/2 

5 

— 

5 

B. 

18 

o/o  k 200  „ 

«fe 

B. 

99,50 

J,°\k  100  und  50  Thlr 

Münster-Hamm  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

98 

0/0  k 100  „ 

41/2 

B. 

99,50 

u/o| 

Neust.  - Weissenburg  * (Pfälz.  Kai.) 

5A 

6A 

88/4 

71/2 

51/2 

41/2 

41/2 

F. 

115 

0/0  k 500  fl.  S.  W. 

5i.S. 

W. 

96 

“(°J 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

97,50 

ö/o  k 100  Thlr. 

5i.S. 

w. 

77 

0/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Nordhauseu-Erfurt* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

34 

ö/o  k 100  „ 

3 

w. 

141 

fl.  ö.W.pr.500fs.k500fs. 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

5 

1 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

27,io 

0/0  k 100  u.  500  Thlr. 

3 

w. 

137 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  k do. 

OberJausitzer  (Rohlfurt-Falkbg.)  Stamm-Pr. 

— 

— 

21 2 

5 

5 

— 

5 

L. 

54 

0/0  k 200  Thlr. 

3 

w. 

109,80 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  k do. 

Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C.  . . 

131/2 

122/g 

132/s 

132/8 

132/s 

12 

31/2 

B. 

139 

o/0k  100  „ 

5i.S. 

w. 

95 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

do.  *Lit.  B 

131/2 

422/8 

132/3 

132/3 

132/3 

12 

31/2 

B. 

127 

0/0  k 100  „ 

6 

w. 

221 

fl.  ö.  W.  pr.  500  fs.  k 500  fs. 

do.  Lit.  D 

— 

31/2 

B. 

139 

o/0k  100  „ 

6 

w. 

— 

do.  pr.  do.  k do. 

Oberhessische  * 

31  fr 

31/2 

3V2 

31/, 

31/2 

31/2 

3ife 

F. 

73 

o/ok 350 fl.  S.W. 

5 

B. 

102,60 

o/o  a 500  u.  100  Thlr. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

155 

fl-ö.W.  p.  200  fl.  ö.W.  i.S. 

5 

B. 

102,50 

o/o  k do. 

do.  Lit.  B. . . . 

— 



— 

5 



— 

5 

W. 

75 

do.  pr.  do.  i.  S. 

5i.S. 

L. 

55 

o/ok200Thlr.=300fl.ö.W.i.S. 

Oesterr.  Staatsb.* 52/10  (Oest.  Franz.) 

12 

12 

12 

10 

10 

8 

5 

W. 

290 

fl.ö.W.pr.  Stck.  v.frs.500. 

5 

W. 

— 

o/o  fl.  ö.  W.  pr.  lOOfl.  C.  M. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . 

5 

3 

4 

4 

3 

0 

5 

w. 

121,75 

a.  ö.W.  pr.200fl.  Einz. 

5i.S. 

w. 

94 

%k200Thlr. — 300fl.ö.ff.i.S. 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

— 

4 

B. 

39,75 

o/o  k 200  Thlr. 

f/a 

F. 

101 

°/o  k 

do.  Stamm-Prior. 

0 

0 

0 

0 

0 

— 

5 

B. 

78,10 

Wo  k 200  „ 

5 

F. 

104 

°/o  k 

Ostrau-Friediand 

— 

— 

1 

5 

— 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

41/2 

F. 

101 

°/o  k 

Pardub.-Reichenb.  * (S.-Ndd.  F.-B.) 

5 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

— 

41/2 

w. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

5i.S. 

L. 

69,50 

o/olOOThlr.  — 150fl.  ö.W.i.S. 

Pfälz.  Nordbahn  * 

4 

4Ä 

63/4 

6 

4 

4 

4 

F. 

93,50 

0/0  k 500  fl.  S.W. 

5i.S. 

L. 

26 

fl.ö.W.pr,150fl.  ö.W.i.  S. 

Pommersche  Centralbahn . . . 

— 

4 

4 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,50 

0/0  k 200  Thlr. 

5i.S. 

L. 

32 

do.  pr.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

5 

5 

Ö 

0 

o.Z. 

B. 

0,80 

WO  k 200  „ 

5 

B. 

103,75 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Prag-Dux 

— 

— 

5 

5 

0 

— 

5 

W. 

11 

fl.  ö.W.  pr.150  fl.  ö.W.i.S. 

4 

B. 

— 

°/°) 

Rechte  Oderufer 

5 

4 

3 

6 

6I/3 

— 

5 

B. 

106,25 

0/0  k 200  Thlr. 

31/2 

B. 

— 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

5 

6 

61/8 

— 

5 

B. 

108,60 

0/0  k 200  „ 

11/2 

B. 

99,75 

Rheinische 

74/5 

82/5 

10 

92/5 

9 

4 

4 

B. 

110,90 

o/0k  250  „ 

5 

B. 

103,70 

o/oJ 

do.*  Litt.  B 

4 

4 

4 

4 

4 

— 

4 

B. 

92,60 

0/0  k 250  Thlr. 

41/2 

B. 

102,26 

o/ol  k 1000,  500  und 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

16,25 

0/0  k 200  „ 

41/2 

B. 

102,26 

o/of  100  Thlr. 

Rumänische 

— 

— 

— 

33/6 

5 

— 

5 

B. 

33,70 

o/0k  100  „ 

5 

B. 

101, so 

o/o  k 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . . 

— 

— 

— 

8 

8 

— 

8 

B. 

91,50 

o/o  k 150  „ 

5 

B. 

100,80 

o/o  k do. 

Russische  Bahnen  * 

5 

51/6 

öi/s 

51/2 

SrA 

51/5 

5 

B. 

lll,80 

0/0  k 125  Rb.  = 134  Thlr. 

5 

B. 

100*75 

o/o  k do. 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

— 

5 

5 

5 

B. 

— 

o/o  k 100  Thlr. 

5 

B. 

99,50 

o/o  k 136  Thlr. 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . • 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

8 

0/0  k 100  „ 

5 

B. 

100,20 

o/ok 

I.  Siebenbürger* 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.pr.  200  fl.  Ö.W.i.S. 

5 

B. 

100,20 

0/ok 

Stargard-Posen* 

41/2 

41/2 

41/.? 

41/2 

41/?, 

41/2 

41/2 

B. 

100,80 

0/0  k 100  Thlr. 

5 

B. 

100,90 

o/o  k 1000,  500  u.  200  Thlr. 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz  * . 

— 

— 

5 

b 

5 

— 

5 

W. 

131,75 

fl.  ö.W. pr. 200fl.  ö.W.  i.  S. 

5 

B. 

100,20 

o/ok 

Thüringische 

83/4 

9 

101/2 

9 

71/4 

71 12 

4 

L. 

U4 

o/0k  100  Thlr. 

5 

B. 

97 

o/o  k 680  und  136  Thlr. 

do.  Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

87,75 

o/ok  100  „ 

41/2 

L. 

99 

o/o  ä 1000, 500, 200u,100ThIr. 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)  * . 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

L. 

99,75 

o/ok  100  „ 

W. 

73,75 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Tilsit-Insterburg 

0 

0 

0 

0 

0 

— 

4 

B. 

— 

0/0  k 100  „ 

W. 

82,50 

o/„  k 200  fl.  ö.  W. 

do.  Stamm-Prior.  . 

»/io 

11/6 

11/20 

11/4 

2 

— 

5 

B,. 

66 

o/ok  100  „ 

i 

L. 

95 

Theissbahn  * 52/10 

87/26 

71/2 

10 

53/4 

81/2 

— 

5 

W. 

196 

fl.  Ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

41/2 

L. 

100,30 

O/ol  k 1000,  500,  200  und 

Turnau-Kralup-Prag  .... 

7 

8 

9 

v 

4 

— 

5 

W. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

4 

L. 

93,75 

o/o  | 100  Thlr. 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn  * 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

126,50 

fl.  ö.W. pr. 200fl.  Ö.  W.  1. 1. 

41/2 

L. 

101,25 

% J 

I.  Ungar.-Galizisehe  * . . . . 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

123,25 

fl.  do.  pr.  do. 

41/2 

L. 

100,io 

o/o  k do. 

Ungar.  Ostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

51,5o 

fl.  do.  pr.  do. 

5i.S. 

L. 

90,50 

°/o  ä 100  Thlr.  = 13G  D.  ö.  W.  1.  S. 

Vorarlberger* 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

W. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

5i.S. 

L. 

86 

o/o  k do.  do. 

Warschau-Terespol*  .... 

5 

51/2 

51/2 

— 

— 

— 

5 

B. 

— 

0/0  k 100  R.S.  = 107  Thlr. 

5i.S. 

L. 

79 

o/o  k do.  do. 

Warschau-Wien 

97/12 

12 

12 

10 

11 

— 

5 

B. 

252 

Thlr.  pr.  60  Rub. 

öi.S. 

W. 

74,60 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Weimar-Gera* 

— 

— 

— 

— 

— 

41/? 

L. 

62,75 

0/0  k 100  Thlr. 

5i.S. 

w. 

71,15 

o/o  k 300  fl.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

5 

L. 

41 

o/ok  200  „ 

5i.S. 

w. 

67 

o/o  k 300  fl.  do. 

W errabahn 

41/3 

1 

3 

22/3 

1 

— 

4 

F. 

32 

0/0  k 100  „ 

5i.S. 

w. 

78 

o/o  ä 200  fl.  do. 

Zffickau-Lengenf.-Balkenst.  Stamm-Prior.  . 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

28 

o/o  ii  200  „ 

w. 

— 

o/o  k 200  fl.  do. 

Schweizer  Centralbahn  .... 

6% 

68/10 

9 

9 

— 

— 

oh.  Z. 

Ba. 

455 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

5 

B. 

100,25 

o/o  ä 1000  n.  100  S.  R.  — 107  Thlr. 

do.  Nordostbahn  . . . 

71/2 

7 

9 

8 

— 

— 

Ba. 

522,50 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

5 

B. 

100 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

0 

0 

0 

0 

— 

— 

Ba. 

35 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

5 

B. 

99,80 

o/o  k do. 

Schweizer  Westbahn  .... 

0 

0.4 

2 

13/5 

13/5 

— 

Ba. 

68,25 

fs.  pr.  500  „ „ 

5 

B. 

99,70 

°/o  k do. 

Französische  Orleans  .... 

111/5 

83/5 

Ulfe 

111/5 

— 

P. 

956 

fs.pr.  500  „ ,, 

41/2 

L. 

90 

o/o  k 500,  200  u.  100  Thlr. 

do.  Nordbahn  . . . 

163/4 

101/-?, 

141/2 

163/4 

163/4 

— 

P. 

1216,25 

fs.  pr.  400  ,,  ,, 

do.  Ostbahn  .... 

63/fi 

5 

63/8 

«3/5 

6 % 

— 

P. 

^2,S) 

fs.pr. 500  ,,  „ 

do.  Südbahn  .... 

8 

8 

8 

8 

— 

P. 

712,60 

fs.pr.  500  „ „ 

do.  Westbahn  . . . 

7 

7 

— 

— 

P. 

595 

fs.  pr.  500  „ „ 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .... 

12 

12 

12 

P. 

930 

fs.  pr.  500  „ ,, 

4» 

Miscellen. 

— HS-—  Ver  sicherungs  - Gesellschaften  gegen  Eisenbahn- 
XJnglücksfälle.  Solcher  giebt  es  in  England  bereits  mehrere,  die  gute 
Geschäfte  machen.  Vor  Allem  ist  es  die  Kailway  Passenger  Assurance 
Company  in  London,  welche  die  älteste  und  im  Jahre  1849  gegründet 
ist,  auch  das  grösste  Geschäft  macht.  Das  nominelle  Capital  beträgt 
20000000  JL  Die  Compagnie  hat  während  ihres  Bestehens  18  000 000  Ji. 
Schadenersätze  gezahlt.  Das  jährliche  Einkommen  beträgt  ca.  400  000  JL 
und  die  j ährlichen  Zahlungen  an  V erunglückte  etwas  mehr  als  2 000  000  Ji 
Diese  Gesellschaft  versichert  übrigens  nicht  nur  gegen  Eisenbahn-Un- 
glücksfälle, sondern  überhaupt  gegen  alle  und  jede  Unglücksfälle  und 


bezahlt  ausser  festen  Summen  bei  Todesfällen,  auch  wöchentliche  Unter 
Stützungen  bei  Verletzungen. 

Die  Versicherungen  werden  entweder  nur  für  die  Dauer  einer  Eisen- 
bahnreise oder  für  bestimmte  Zeit  oder  für  das  ganze  Leben  abge- 
schlossen. Die  Versicherungen  für  eine  einzige  Eisenbahnreise  sind 
die  gewöhnlichsten  und  kosten  3 Pence  für  1000  £ (30  $.  für  20000  JL) 
bei  Todesfällen.  Bei  Verletzungen  etc.  werden  verhältnissmässige 
Summen  oder  wöchentliche  Unterstützungen  bis  zur  Heilung  ausgezahlt. 
Neuerdings  hat  sich  eine  Gesellschaft  formirt,  welche  gegen  eine  ein- 
malige Zahlung  von  60  JL  für  das  ganze  Leben  beim  Todesfälle  20000^ 
auszahlt;  auch  diese  Gesellschaft  scheint  Erfolg  zu  haben. 
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dDflfirifüf  JRitttifUuiigfii  ober  ÖEtfeitftaftit-öEitmaftmett  im  JHanat  JMai  1875. 


Namen  der  Bahnen 


Betriebslänge 
in  Kilometern 

1875  I 1874 


Personen 
1875  ! 1874 


Befördert  wurden 

Kilogramm  Güter 


1875 


1874 


Die  Einnahmen  betrugen 


aus  dem 
Personen- 
verkehr 


aus  dem 
Güter- 
verkehr 


Summa 

incl.Extr. 


Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 


Einnahme 
bis  ultimo 
Mai 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  ln  Reichsmark  angegeben. 


Badische  Staatseisenbahnen  . . 

1152.« 

1102,09 

783141 

746150 

219861020 

238842050 

1141990 

1265548 

24986841  +347905 

10355474 

a.  Berg.-Märkische  E 

1052,53 

980,85 

1490278 

1411801 1058246860  1073247550 

1257354 

3213487 

4765841 

+365600 

22006636 

b.  Ruhr-Siegbahn 

116,-7 

116,77 

79578 

75905 

170110800 

172208900 

65888 

509028 

601916 

+132954 

2943376 

Berlin- Anhaltische  E 

^69)36 

369,3a 

284648 

268574 

143596260 

166242250 

602600 

762260 

1414860  —25548 

6039870 

Berlin-Görlitzer  E 

287,01 

287,oi 

190364 

129013 

52122653 

54659850 

164387 

294557 

484372 

+ 19128 

2089000 

Berlin-Hamburger  E 

440,63 

298,8s 

282694 

240023 

84564600 

84293900 

430484 

913553 

1409593 

+ 198996 

6506114 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  E.  . . 

263, ^ 

222,ßo 

427526 

392189 

80920824 

97280850 

498711 

521646 

1020357 

+47314 

4323876 

Ä» 

a. 

Stammb.Berl.-Stett.-Starg. 

224 

224 

244846 

236615 

103410564 

111855600 

393546 

613918 

1007464 

+38101 

4088287 

b.  Zweigb.  Starg.-Cösl.-Colb. 

173 

173 

55709 

47115 

19655491 

18956750 

102236 

134521 

236757 

+47620 

994835 

.S  / 

c. 

Zweigb.  Cöslin-Danzig  . 

198 

198 

93293 

83444 

10997265 

13912900 

84596 

71907 

156503 

+28643 

636139 

CQ  jS 

d Vorpommersche  Zweigb.  . 

235 

235 

96954 

85953 

23805176 

26846800 

141110 

147547 

288657 

+17446 

1180228 

e. 

Angermünde-Schwedter  E. 

23 

23 

12142 

11791 

1617144 

1432500 

7256 

3561 

10817 

—55 

54747 

Braunschweigische  E 

330,oo5 

330,oos 

— 

— 

— 

— 

261762 

651768 

918410 

+52463 

4237940 

Breslau-Schweidnitz-Ereib.  E. 

433 

298,5 

239504 

202989 

119047860 

115293550 

293144 

475290 

810880 

+201845 

3449733 

Breslau-Warschauer  E.  (Pr.  Abth.) 

55,5 

55,s 

19471 

16553 

6797089 

6742100 

14750 

19752 

37402 

+4630 

1774u4 

Cottbus-Grossenhainer  E.  . . . 

79,51 

79,5i 

29280 

26427 

32633520 

20558395 

21383 

61085 

82468 

+12345 

404062 

Crefeld-Kreis  Kemp.  Industrieb.  . 

43,2 

45,s 

42322 

38340 

2235003 

1737670 

11467 

3248 

15518 

+1058 

81311 

1.  Reicbs-E.  in  Elsass-Lothringen  . 

863 

867 

709867 

864834 

385359928 

393554850 

783724 

16300392569763 

+240030 

11976020 

2.  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  . . 

169 

169 

110049 

143949 

216813809 

221428635 

89146 

315322 

422168 

—23395 

1964792 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . . 

33 

33 

24977 

24583 

2934070 

3063500 

19051 

9759 

28810 

+584 

106637 

Frankfuxt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

212 

212 

254012 

240102 

44540250 

45822850 

206600 

205150 

429030 

+ 16564 

1901759 

Glückstadt-Elmshorner  E.  . . . 

33,4 

33,4 

21013 

18429 

5027584 

5853150 

15736 

11107 

27630 

+1653 

135665 

Halberstadt-Blankenburger  E. . . 

18, R 

18,8 

10440 

9087 

4372700 

3742600 

584714 

525914 

1138414 

+ 135314 

4377014 

Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  . 

294,3, 

270,68 

116130 

91810 

54661200 

44373895 

113592 

164103 

292506 

+44575 

1366174 

Hannov.-Altenb.  E.  incl.  Weetzenhasle  . 

139,5 

139,5 

79702 

76238 

49854650 

47065950 

67174 

119455 

186629 

+ 12399 

766649 

Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

839,0 

839,9 

574506 

567108 

450783742 

428686362 

955088 

1679738 

2793222 

-37275 

13101155 

a.  Holstein,  escl.  Glückst. -Elmsh. 

241,95 

241,95 

240156 

235818 

50205013 

45149750 

249779 

262460 

512239 

+64975 

2122372 

b.  Schleswigsche  E 

229,80 

229,8o 

70224 

65483 

20135525 

16954500 

99338 

146888 

246226 

+42337 

1028516 

grö’f>J 

a.  alte  Strecken  (nicht 
garantirte  Linien)  . . 

311 

295 

— 

• 





414935 

598633 

1019637 

+67967 

4482160 

Wi-3  £ | 

b.Neue  Strecken  (garan- 
tirte Linien')  .... 

180 

180 









68007 

71883 

139895 

+4260 

1 625563 

Homburger  E 

18 

18 

109549 

77222 

4315980 

3519100 

43534 

6018 

49552 

+9758 

174799 

•o  ro  a ( 

a.  Hauptb.  incl.  der  Ober- 
hausen-Amheim.  Zwgb. 
Schelde-  und  Emscher- 
thalbahn 

395,5 

389,3 

484727 

474561 

572091784 

660827320 

632491 

1592112 

2426269 

—28078 

11055329 

k>  a ® 

“äll 

b.  Köln  - Giessener  Bahn 
incl.  Rheinbrücken 

184» 

184» 

155797 

145821 

202825800 

222014137 

125315 

563658 

751287 

+39382 

3661074 

fc.  Yenlo-Hamburger  Bahn 
Leipzig-Dresdner  E 

464.3 

250.4 

294,o 

261» 

236521 

438983 

183593 

355903 

139097532 

192511891 

126882880 

158861100 

313760 

430726 

544054 

674485 

884857 

1105211 

+345343 

+67016 

4241121 

4888986 

M fl  rO.  | 
<V  ö ' 

a.  Lübeck-Büchen  . . . 

47,5« 

47,5« 

21094 

19033 

13349100 

20900155 

21366 

43141 

287788 

—17791 

1091177 

O 

•2  ; 

< 

5 

b.  Lübeck-Hamburg  . . 

62,67 

62,67 

66224 

63709 

24493930 

22194275 

88567 

117414 

— 

— 

— 

t— 1 pq  \ 

Märkisch-Posener  E 

271,9 

271,9 









122410 

126267 

251431 

+42458 

1105598 

a.  Magdeburg-Leipziger  E.  . . 

176,89 

176,89 

211180 

206781 

206990710 

180063300 

277874 

544481 

822355 

+19119 

3939047 

b.  Hall 

e-Casseler  Zweigbahn  . . 

221,* 

221,35 

119153 

112400 

93620960 

78334400 

156304 

367368 

523672 

+25052 

2389556 

i aw' 

<D  © u 

a.  Magdeb-Thale,  Cöthen- 
resp.  Halle-Vienenburg, 
i (nebst  Zwgb.),  Magdeb.- 
Wittenberge , Berlin  - 
' Lehrte,  Stendal-Uelzen 
u.  Magdeburg-Oe  bisfelde 

807,8 

772,9 

472212 

457858 

244211700 

223434450 

728224 

1153562 

1881786 

+155455 

8570095 

b.  Uelzen-Langwedel  . . 

97,4 

97,4 

13242 

24187 

8591350 

9476280 

27998 

58116 

86114 

—25176 

460686 

■ ' 

c.  Vienenburg-Grauhof1  . 

12,o 

— 

— 

1643180 

— 

— 

1495 

1495 

+1495 

1495 

f d.  Grauhof-Hildesheim  und 
\ Elze-Hameln2  .... 
Main- Weser  Bahn 

76,o 

198,83 

198,83 

134054 

141117 

3938000 

91526326 

96757960 

254622 

11745 

472695 

11745 

744428 

+11745 

—3715 

11745 

3315306 

Mecklenburg.  Friedrich-Franz-E.  . 

321 

321 

107386 

94836 

24471290 

25245050 

203022 

196271 

414324 

+58108 

1812599 

Nassauische  E 

257,73 

257„3 

437357 

403082 

112972820 

103377140 

302923 

286473 

633352 

+55125 

2401165 

a.  Kgl.  Niederschles. -Märkische  E. 

612,83 

564,49 

537347 

559705 

339062270 

354033095 

801950 

2245962 

3221912 

+44786 

14836768 

b.  Berliner  Verbindungsbahn3 . . 

25,48 

25,42 

153200 

146369 

92749 

98755 

28300 

126679 

156379 

—3015 

705738 

Nordhausen-Erfurter  E.  . . . . 

78,28 

78,28 

30632 

26917 

9088538, 

9019435 

34024 

38604 

72628 

+7306 

320640 

Oberhessische  Eisenbahnen  . . 

176 

176 

52119 

48899 

14411170 

15223050 

48874 

37158 

87480 

+12262 

389457 

Oberlausitzer  Eisenbahn  .... 

148 

— 

26620 

— 

8209470 

— 

16309 

29597 

45906 

— 

212964 

Oberschles.  Hauptbahn 

795,70 

793,58 

495915 

465769 

555869238 

543157600 

526473 

2461940 

3232879 

+385282 

14411432 

b.  „ schmalsp.Zwgb. 

94,73 

94,05 

— 

— 

131592848 

123989200 

— 

48694 

50860 

+ 1976 

201492 

o a> 
5°  A 

c. 

Bresl.-Posen-Glogauer  E.  . 

209,08 

209,33 

91444 

94741 

89802456 

90488550 

137891 

420753 

600654 

—24622 

2752504 

® s 

d.  Stargard-Posener  E.  . . 

172, 13 

172,38 

47389 

42740 

51896943 

44012350 

72239 

220608 

331085 

+25117 

1476520 

o s 

e 

Breslau-Mittelwalder  E.  . 

150, 10 

109,88 

92861 

60407 

33563176 

25212050 

83770 

79168 

196895 

+48841 

775475 

Oldenb.  Staats-Eisenbahnen  . . 

190 

190 

127535 

113696 

36706670 

48138650 

125030 

97297 

222327 

+17697 

922884 

Ostpreussische  Südbahn  .... 

243 

243 

67205 

74058 

46138866 

38318300 

95282 

278426 

382029 

+59238 

2170556 

Preussische  Ostbahn 

1402,5 

1402,5 

523159 

464300 

183019505 

194587250 

1328877 

1981297 

3387688 

+981231 16514437 

Rechte  Oderufer-E 

311* 

309,4 

109069 

107264 

101477210 

107734217 

132400 

4701001  665500 

-9149 

3449125; 

Differenz 
gegen  daa 
Vorjahr 


+11770 
+1967387 
+768557 
—10164 
+ 160953 
+692464 
+20748 
—19206 
+85232 
+69819 
+17036 
+4855 
+151308 
+725613 
+31268 
—16688 
—12379 
+1459619 
+99388 
+9558 
+65885 
+18197 
+767214 
+161752 
+33203 
+248903 
+139756 
+116969 

+341600 

+28467 

+15896 


+198845 

+446567 
+1840639 
+ 103165 

-104047 


+44556 

+66823 

—16551 


+502514 

—89155 

+1495 

+11745 
—37829 
+200048 
+ 148785 
—329276 


—56451 

+3502 

+60262 


+842250 

—12394 

—200100 

—9966 

+276588 

+32446 

+324755 

-417226 

+74209 


574 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


( a.  Sävnmtl.  Haupt-  u.  Zweig- 
Ja  upj  ) bahnen  excl.  Call-Trier 
23 ‘3  (b.  Eifelbahu  Call-Trier 

Khein-Nahe-Eisenbahn  . . • 

Saaleisenbahn 

Saal-Unstrut- Eisenbahn  . . . 

Saarbrücker  Staatsbahn  . . . 

Zwb.  Schmalkalden  -Wernshausen 
Thüringische  Eisenbahn  . . . 

Tilsit-Insterburger  E 

Werrabahn 


Bayerische  Ostbahnen 

Bayerische  Staatsbahnen  . . . 

Ludwigsbaku  (Nürnberg-Fürth)  . 
Pfälzische  Eisenbahnen  . . . . 

Württemberg.  Staatseisenbahnen 


Warschau-Wien  . . 
Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  . . 


a.  Schweizerische  Centralbahn 

b.  Verbindungsbahn  in  Basel 

c.  Aargauische  Südbahn  . . 

a.  Schweizerische  Nordostb.  (excl 
der  Linien  b und  c) 

b.  Ziirich-Zug-Luzern 


882, 1B 

748, 6B 

968400 

871381 

531600000 

498386910 

1147000 

uC 

117,97 

38400 

37897 

37350000 

29074990 

44500 

121,65 

121,66 

115900 

89952 

75583900 

77284400 

96011 

74,8 

68591 

; — 

8857310 

— 

47948 

92,77 

52,77 

22852 

— 

4039220 

— 

14978 

172, 95 

172;95 

254900 

244612 

386195080 

393153200 

139825 

8 

8 

4164 

4636 

1575600 

1521550 

1033 

471,* 

471,* 

557917 

493248 

198632706 

160329200 

598393 

53,93 

15048 

14348 

4356370 

5360600 

18800 

172 

172 

61333 

68814 

29262100 

34262100 

91099 

Bahnen,  bei 

welchen  die  Rinnahmen  In  Gulden  Süddeutscher  Währ. 

764 

764 

351334 

295826 

127768700 

132614100 

298365 

2487 

2166 

955306 

791235 

304580020 

323474390 

1110490 

6,04 

6*04 

111337 

101542 

260000 

788000 

12306 

448 

427 

433268 

377967 

234061100 

253004000 

176145 

1210,40 

llh0?21 

1096190 

1028432 

220768555 

216241615 

590969 

Rahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rnbeln  angegeben. 

1308121 
80512 
7579l| 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  augegeben. 


46 

46 

140721 

127887 

5691405 

7640861 ^ 

19s/t 

196A 

36887 

32343 

1163596  g. 

1576746  g. 

34,66* 

34,664 

— 

— 

— 

— 

2043200 

84350 

218557 

29752 

11493 

564851 

1900 

928785 

17300 

181454 

ingepehen 

477518 

1502926 

130 

413738 

866315 

178997 

39440 

165335 


3190200 

+351046 

14151900 

128850 

+25091 

610030 

333031 

+23717 

1504618 

77700 

+11753 

280648 

26471 

— 

111628 

821189 

+75339 

3837167 

2933 

—283 

14064 

1540479 

+222168 

6463998 

39100 

+808 

184569 

272553 

+24175 

1126160 

775883 

+36156 

3278003 

2613416 

+169267 

11485860 

12436 

+731 

55528 

589883 

+44552 

2701401 

1457284 

+235223 

6164332 

330837 

—74262 

1517813 

81240 

—1700 

378536 

241126 

—37510 

867914 

+1352332 

+171927 

+141792 


+412704 

+628964 

+10629 

+46168 


+107510 

+756576 

+230 

+161181 

+642171 

—239476 

—16958 

—187605 


c.  Bülach-Regensburg  . . . 

Holland.  Eisenbahn-Gesellschaft  . 
Niederländische  Centralbahn  . . 

Niederländische  Rheinbahn  . . 

NiederländischeStaatseisenbahnen 


240 

240 

323000 

286944 

90500000 

101196750 

444000 

598000 

1012000 

+27800 

5 

5 

4500 

3915 

8000000 

10533600 

3500 

11000 

14500 

— 3353 

20 

16400 

— 

1820U00 

— 

8000 

4400 

12400 

— 

t. 

213 

213 

479000 

424231 

98250000 

91598950 

422000 

521000 

943000 

+111689 

64 

64 

60900 

57241 

9200000 

8603500 

71000 

44000 

115000 

+13369 

20 

20 

29000 

28264 

9350000 

2936600 

14000 

13000 

27000 

+10978 

238 

102 

209 

989 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  ln  Gulden  Holl.  Währ,  angegeben. 
173 
102 
209 
989 


198351 

175745 



— 

177900 

71381 

249281 

+48939 

42825 

44071 

97015 

340338 

39002 

21299 

61466 

—3363 

209504 

217586 

54198823 

50203956 

243476 

163032 

406508 

—33253 

385862 

365105 

2799738 

2731193 

315091 

241609 

562245 

+20173 

4388323 

62484 

50431 

3865000 

424900 

104200 

900149 

267138 

406508 


+9779 

—7669 


+361598 

+30822 

+46193 


+208877 

—15277 

—33253 


1 Eröffnet  für  den  Güterverkehr  am  19.  Mai  1875. 

2 Desgleichen.  < _ 

3 Bei  der  Berliner  Verbindungshahn  ist  die  Güterbeförderung  nicht  nach  Gewicht,  sondern  in  Achsen  angegeben. 


Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  7.  Juli  1875.  In  letztverflossener  Woche  verblieb  das  Roheisen- 
und  Metallgeschäft  in  guter  Stimmung,  trotzdem  einzelne  Metallsorten  im 
Preise  eine  Kleinigkeit  nachgaben;  Roheisen -Preise  bleiben  fest  und  steigend, 
Nachfrage  in  Verschiffungseisen  dauert  fort. 

Kupfer  ziemlich  fest.  In  England  Chili  82  Pfd.  Sterl.  Wallaro 
90  Pfd.  Sterl.  Urmeneta  91  Pfd.  Sterl.  Englisches  87 — 89  Pfd.  Sterl. 
Hiesiger  Preis  für  Englische  Marken  Jk  92 — 94  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffi- 
nade Jk  95  pro  50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Jk  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Jk  76 — 81  pro  50  k loco. 

Zinn,  ruhig.  Bancazinn  in  Holland  503/*  Fl.  Hier  Bancazinn  Jk  92  bis 
94  pro  50  k.  Straits  in  England  82  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach  Qua- 
lität Jk  91  — 93  pro  50  k.  Secunda  Jk  89  — 90  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruehzinn  Jk  72 — 75  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Jk  24,50, 
geringere  Marken  Jk  24  pro  50  k.  in  London  25  Pfd.  Hier  am  Platze 
erstere  Jk  26  — 26,25,  letztere  Jk  25,50  , pro  50  k.  Im  Detail  verhältniss- 
mässig höher. 

Bruehzink.  Jk  16,50 — 17,50  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  preishaltend.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte, 
G.  v.  Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Jk  21,50  — 22,  pro  50  k Casse.  Loco  hier 
Jk  23,50 — 24.  Harzer  ünd  Sächsisches  Jk  24 — 24,50.  Spanisches  Rein  & Co. 
Jk  26,25 — 27.  San  Andres  Jk  25 — 26.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Jk  19 — 19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Die  Stimmung  des  Roheisenmarktes  in  Glasgow  bleibt  fest. 
Warrants  60  sh.  9 p.  Langloan  und  Coltness  67  — 69  sh.  6 p.  f.  a.  B.  Glas- 
gow. Locowaare  bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste 
Schottische  Marken  Jk 4,70  bis  5 pro  50k.  Englisch  Roheisen  Jk  4,10 — 4,20 
pro  50  k.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  Jk  3,70 — 3,90  pro  50  k.  Giesserei- 
Roheisen+^4 — 4,20  pro  50  k.  Graues  Holzkohlen -Roheisen  Jk  5,30,  weisses 
Holzkohlen -Roheisen  Jk  4,50 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Jk  4,50—5  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Jk  8,50 — 9 pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Jk  12,50 — 17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  geschlagene  Jk  6,50 — 7,50,  zum 
Verwalzen  Jk  4,75 — 5,25  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Jk  80,  Coaks  Jk  68  — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 


Schlesischer 
loco  hier. 


und  Westfälischer  Schmelz  - Coaks  Jk  1,45  — 1,80  pro  50  k 


26. 


Elsenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

Juli  Dniesterhahu  zu  Wien.  (Bekanntmaehung  siehe  S.  539.) 

„ Greiz-Brunner  Eisenbahn  zu  Greiz. 

„ Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  zu  Wien. 

„ Kronprinz  Rudolfsbahn  zu  Wien.  (Bekanntmachung  s.  S.  101 

zu  No.  51.) 

„ Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Plauen  i/V. 

,,  * Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  zu  Schwedt  a/O. 

Submissionen. 

Submittirende Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Hannover  Hannov.  Stsb.  Presskohlen  z.  Coupeeheizung  508 
zu  Frankfurt a/M.  Berlin-CoblenzerE.  Ausführung  v.Erdarb.  503 
zu  Berlin  Berlin- Wetzlar.  E.  Bahnschwellen  507 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsb.  Altes  Material  543 

zu  Emden  Westfälische  E.  Schuppenbau-Arbeiten  — 

zu  Nürnberg  Bayer.  Staatsb.  Erd-  und  Kunstbauarbeiten 

zu  Weimar  Thüringische  E.  Maurerarbeiten  u.  Material.  — 

zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Glaseindeckung 

zu  Düsseldorf  Berg.-Märk.  E.  Maurer-  u.  Steinhauerarbeiten  — 
zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Wachtbuden  — 

zu  Hannover  Kgl.  Eisenb.-Bau-Inspection  Oel-u.  Fettwaaren  540 
zu  Berlin  Berlin- Wetzlar.  E.  Schienen  resp.  Kleineisenzeug  508 
zu  Erfurt  Thüringische  E.  Eisenbahnwagen  S.  27  zu  No.  50 


Termin 

12.  Juli 
12.  „ 
12.  „ 
12.  „ 
12.  „ 
12.  „ 
12.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

14.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15-  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15-  „ 

16.  „ 

16.  „ 
16.  „ 
17.  „ 

17.  „ 


zu  Northeim  Westfälische  E. 
zu  Selz  Reichseisenhahnen 
zu  Münster  Westfälische  E. 
zu  Zürich  Schweiz.  Nordostb. 
zu  Erfurt  Thüringische  E. 

zu  Oldenburg  Oldenburgisehe  E. 
zu  Essen  Köln-Mindener  E. 

zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E. 
zu  Zürich  Schweiz.  Nordostb. 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 
zu  Waldshut  Badische  Staatsb. 
zu  Breslau  Rechte-Oder-Üfer-E. 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 


Bruchsteine 
Hochhauarbeiten 
Maurerarbeiten 
Unterbau-  u.  Tunnelarb. 
Tuche  etc. 
Kilometersteine 
Hochbauarb.  u.  Material 
Verkauf  alter  Schienen 
Eisenconstructionen 
Wärterhäuser 
Hochbauarbeiten 
Alte  Materialien 
Wärterhäuser 


576 


568 


575 


17. 

17. 

17. 

18. 
19. 
19. 

19. 

20. 
20. 
20. 
21. 
22. 
22. 


Juli 


zu  Stettin  Berlin-Stettinev  E.  Wärterhäuser  — 

zu  Münster  Venlo-Hamburger  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Maurerarbeiten  — 

zu  Köln  Rheinische  E.  Maurer-  und  Zimmerarbeiten  — 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsb.  Werkzeuge  — - 

zu  Limburg  Nassauische  E.  Material-Abgänge  575 

zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E.  Eiserner  Ueberbau  — 

zu  Paderborn  Westfälische  E.  Wasser-Reservoir  568 

zu  Cassel  Main-Weser-Bahn  Abgängige Locomotiven  etc.  576 
zu  Braunschweig  Braunschweigische  E.  Restauration  540 

zu  Selz  Reichseisenbahnen  Erd-,  Maurer  etc.  Arbeiten  — 
zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  Achsen  mit  Rädern  etc.  552 


22.  Juli  zu  Fulda  Frankf.-Bebraer  E.  Centesimal-Brückenwaagen  568 

23.  zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Herzstücke  575 

23.  ’ zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsb.  Nieten,  Splinte  etc. 

23!  ’ zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  Achsen,  Räder,  Federn  etc.  — 

24  ’ zu  Münster  Westfälische  E.  Ausführung  von  Erd-  etc. 

Arbeiten  S.  27  zu  No.  50 

24.  „ zu  Altbreisach  Roichseisenbahnen  Pfähle  — 

24.  ’ zu  Fulda  Frankfurt-Bebraer  E.  Stationsuhren  — 

Schienen  S.  103  zu  No.  51 

Eiseneonstructionen  — 

Schwellen  — 

Coupe-Heizkohlen  575 


31.  „ zu  Münster  Westfälische  E. 

2.  August  zu  St.  Johann  Saarbrücker  E. 

6.  ,,  zu  Münster  Westfälische  E. 

9.  , zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E. 


Officielle  und  Privat  - Anz  eigen. 


Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  die  Strecke  Marien-  l 
berg-Reitzenhain.  mit  der  Zwischenstation  Ge  lob tl an  d für  die 
P e r s 0 n e n-B  eförderung  und  die  Strecke  Gelobtland-Reitzen- 
hain für  die  Güter-Beförderung  am  12.  Juli  d.  J.  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  wird. 

Es  ist  somit  die  ganze  Bahn  und  zwar  die  Hauptlinie  Flöha- 
Pockau-Reitzenhain  mit  den  Stationen: 

Flöha,  Chemnitz-Komotauer  Güter-Bahnhof, 
Hohenfichte,  Haltestelle  H.  Classe, 

Leubsdorf,  Haltestelle  II.  Classe, 

Grünhainichen,  Haltestelle  I.  Classe, 

Reifland,  Haltestelle  II.  Classe, 

Rauenstein,  Personen-Haltestelle, 

Pockan-Lengefeld,  Bahnhof, 

Zöblitz,  Haltestelle  I.  Classe, 

Marienberg,  Bahnhof, 

Gelobtland,  Haltestelle  II.  Classe, 

Reitzenhain,  Grenzhahnhof, 

sowie  die  von  Pockau-Lengefeld  abgehende  Zweiglinie  mit 
den  Stationen: 

Blumenau,  Personen-Haltestelle  und 
Olbernhau,  Bahnhof, 

für  den  Güter-  und  Pers  on  en-Ver  kehr  in  Betrieb  gesetzt. 

Die  Güter-  und  Personen-Beförderung  erfolgt  unter  den  Be- 
stimmungen des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands vom  11.  Mai  1874.  Die  Zusatzbestimmungen  zu  denselben, 
die  Tarifbestimmungen  und  die  Tarife  der  Waarenclassification 
für  unsere  Bahn  sind  ans  dem 

„Reglement  und  Tarife  für  die  Beförderung  von  Personen, 
Gütern  u.  s.  w.  auf  der  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn“ 
sowie  die  Tarifbestimmungen  und  Tarife  für  den  dir ecten  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Königlich  Sächsischen  Staatsbahn  und 
Stationen  der  Chemnitz-Komotauer  Bahn  aus  dem 

„Tarife  für  den  Güter- Verkehr  zwischen  vorgedachten 
Stationen“ 

zu  ersehen,  welche  in  dem  Hauptbureau  der  Gesellschaft,  Dresden, 
Marienstrasse  24  II,  sowie  auf  den  obengenannten  Bahnstationen, 
je  zum  Preise  von  50  cf).  pro  Exemplar  käuflich  abgelassen  werden. 

Die  Fahrordnung  für  die  Strecke  Marienberg-Reitzenhain 
ist  vorläufig,  und  bis  zu  der  Veröffentlichung  des  definitiven 
Fahrplanes  mit  den  Anschlüssen  in  Reitzenhain  an  die  Busch- 
tehrader Bahn,  folgende: 

Vormittags 

im  Anschluss  an  Zug  1.  Abf.  Marienberg  9 Uhr  10  Min. 

Gelobtland  9 „ 35  „ 

Ank.  Reitzenhain  9 „ 55  „ 

Nachmittags 

zum  Anschluss  au  Zug  6.  Abf.  Reitzenhain  4 Uhr  45  Min. 

Gelobtland  5 „ 5 „ 

Ank.  Marienberg  5 „ 25  „ 

Dresden,  im  Juli  1875. 

Das  Directorium. 


Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1875/76  für  die  Saar- 
brücker und  Rhein-Nahe-Bahn  erforderlichen  Bedarfs  von 
35  000  k Coupe-Heizkohlen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  in  den  Bureaus  der 
Ober-Betriebs-Inspection  hierselbst  und  der  Betriebs-Inspectionen 
zu  Trier  und  Creuznach  eingesehen  und  von  ersterer  Stelle  auf 
portofreien  Antrag  bezogen  werden. 

Offerten  nebst  Proben  sind  an  die  Königliche  Ober-Betriebs- 
Inspection  hierselbst  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  C 0 upd-H  eizk  oh  le“ 
versehen,  bis  zum  Montag,  den  9.  August  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  anstehenden  Termine  einzureichen, 
in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden. 

Später  eingehende  oder  den  Lieferungsbedingungen  nicht 
entsprechende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Saarbrücken,  den  3.  Juli  1875. 

Königliche  Ober-Betriebs-Inspection. 

Sebaldt. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Die  in  den  Magazinen  hier,  Lahnstein  und  Castel  vor- 
handenen abgängig  gewordenen  Betriebs-  und  Werkstätten- 
Materialien  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  den 
Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  auf  den  Ankauf  von  Mater i al-A bg än g e n“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine, 

Montag,  den  19.  d.  M.,  Vormittags  101/2  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  Materialien-Verwalter  einzureichen. 

In  diesem  Termine  werden  die  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Das  Materialien-Verzeichniss  nebst  den  Verkaufs-Bedingun- 
gen wird  auf  portofreie  Anträge  gegen  Erstattung  der  Copial- 
gebühren  von  O)50  JL  hier  mitgetheilt  werden. 

Limburg,  den  4.  Juli  1875. 

Der  Materialien-Verwalter: 

Busch. 

Königliche  Ostbabn. 

Zur  Verdingung  der  Lieferung  von 
200  Stück  umwendbaren  Herzstücken  aus  bestem  Tigelgussstahl 
im  Neigungswinkel  1:10; 

500  Stück  Herzstücken  zu  einfachen  Weichen  aus  Gusseisen  mit 
hartgegossenen  Laufflächen  und  Durchschneidungen  von  1:10 ; 
20  Stück  Herzstücken  zu  symetrischen  Weichen  aus  Gusseisen 
mit  hart  gegossenen  Laufflächen  und  Durchschneidungen 
von  1 : 7,5 ; 

140  Stück  Doppelherzstücken  zu  ganzen  Englischen  Weichen 
aus  Gusseisen  mit  hartgegossenen  Laufflächen  und  Durch- 
schneidungen von  1:10; 
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SO  Stück  schmalen  Herzstücken  zu  halben  Englischen  Weichen 
aus  Gusseisen  mit  hart  gegossenen  Laufflächen  und  Durch- 
schneidungen von  1:10; 

SO  Stück  breiten  Herzstücken  zu  halben  Englischen  Weichen  aus 
Gusseisen  mit  hart  gegossenen  Laufflächen  und  Durch- 
schneidungen von  1 : 10; 

1400  Stück  Schienen  aus  Bessemer  - Stahl  zu  Weichenzungen 
ä,  4,708  m lang,  105  mm  hoch; 

2200  Stück  Schienen  aus  Bessemer-Stahl  ä 6,591  m lang,  130,7  mm 
hoch, 

ist  Submissionstermin  auf 

Freitag,  den  23.  Juli  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserm  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„O  fferte  auf  Weichenmaterial  für  die  Königliche 
Ost  bahn“ 

versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  die  Königliche  Di- 
rection  der  Ostbahn  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenten. 

Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  an  unser  ma- 
schinentechnisches Bureau  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich 
übersandt. 

Bro  mb  erg,  den  28.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbalm. 

Main-Weser-Bahn  und  Hessische  Nordbahn. 

Abgängige  Locomotiven,  Wagen-  und  Tender-Latzachsen, 
Wagenachenschafte,  Locomotiv-  und  Wagenräder,  Radreifen’ 
Packkisten  und  Packkörbe,  sowie  die  in  den  Werkstätten-Maga- 


zinen  zu  Cassel,  Giessen  und  Frankfurt  a/M.  vorhandenen  Material- 
Abfälle  von  Schmiedeeisen,  Gusseisen,  Stahl,  Kupfer,  Rothguss, 
Bronzemetall,  Messing,  Gummi,  Glas  etc.  sollen  verkauft  werden. 

Termin  zur  Eröffnung  der  Offerten  in  dem  Geschäftslocal  des 
Unterzeichneten  ist  auf 

Dienstag,  den  20.  Juli  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumt. 

Die  Submissionsbedingungen  können  von  dem  Unterzeich- 
neten gegen  Einsendung  von  1 bezogen  werden. 

Cassel,  am  30.  Juni  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Büte. 


Berlin-Görlitzer  Eisenbahn. 

Bei  diesseitiger  Verwaltung  sollen  an  alten  Materialien 
13  600  Centner  Schienen 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission,  zu  welcher  Termin  auf 
Donnerstag,  den  15.  Juli  er..  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Central-Materialien-Verwaltung, 
Zimmer  No.  38/39,  Görlitzer  Bahnhof  zu  Berlin,  anberaumt  wird, 
verkauft  werden. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  können  von  hier  unentgeldlich 
entnommen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  francirt,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift  versehen: 

„Submissions-Offerte  für  den  Verkauf  alter 
Materialien“ 

bis  zur  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

B erlin,  den  30.  Juni  1875. 

Die  Central-Materialien-Verwaltung. 


Von  1 862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen! 

Willi.  Horn, 

JTttbrik  für  ötatianö^Wljren  untr 

Telegraphen-Bau- Anstalt. 

Lieferant  sammtlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen  - Alllagen. 

BERIi J[My  Kommandanten-Strasse  45. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
^|p 3 ^ Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Ärtallbudjstnto-AImk 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  29. 

Specialität : Buchstaben  zur  Bezeichnung 
von  Stationsgebäuden.  Geschriebene  und 
gepresste  Blechschilder. 

Illustrirte  Preiscourante  gratis. 


Für  Eisengiessereien 

empfiehlt  mehlfeinen  Steinkohlenstaub  aus 
prima  Engl.  Schmiedekohle,  Rothbuchen  und 
Tannen  Holzkohlenstaub , Böhm.  Graphit, 
Hall  und  Fürstenw.  Formsand  billigst 

Berliner  Kohlenstaubfabrik 

Vaccani  & Posekel 
Berlin,  0.  Fruchtstrasse  1 — 2. 
(Proben  gratis  & franco.) 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilische  Druckerei 
von  Clir.  Adolff  in  Otte nsen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


Von  Adolph  Befelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Reformen 

im 

Eisenbabn-Grüter-V  erkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenbahn-Güter-Inspeotor. 

Preis  15  Sgr. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.jur.  Wilh.Koch  zuLeipzig,  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  RefelshSfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  öiesecke  & Devrient  in  Leipzig 


N-  55. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Klontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Bedaction, 

Dr.  jur.  VI.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


des  V» 


1875. 


Ins  erate 
werden  ä 15  Pfg. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen, 
hei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang: 


Leipzig,  den  16  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  14.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


2 Beilage:  me  Lage  de'r  Deutschen  Eisenbahnen  : Rheinische  Eisenbahn,  Aus  dem  Geschäftsberichte;  Generai-Versammlungs-Beschlusse.  Officielle  und 
Privat-Anzeigen.  __ .... 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen, 


der  Mitteilung  der  Betriebs-Direction  der  Oesterreichischen  Staats-Eisenbabn-Gesellscbaft  wird  deren  an  der 
bn  Voitek-Bogsdn  gelegene  Station  „Moritzfeld«  vom  15.  d.  M.  an  die  Benennung  „Moritzfeld-Sosdia  fuhren. 


Nach 

secundären  Bahn  Voitek-Bogsün  gelegene 
Berlin,  den  10.  Juli  1875. 


Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Fourmer. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  Soweit  uns 
bekannt  geworden,  sind  im  I.  Semester  1875  folgende  neue  Bahn- 
strecken dem  Verkehre  übergeben  worden: 

I.  in  Deutschland: 

1/1.  75.  Deuzlingen-Waldkirch  (Eigenthum  der  Stadt- 
gemeinde Waldkirch  und  im  Betriebe  der  Badischen 

Staatsbahn) 8 

1/2.  75.  Eschhofen  - Nie  der  seiters  (Theilstrecke  der 
Frankfurt-Limburger  Bahn,  Eigenthum  der  Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenb.-G-es.,  vorläufig  im  Betriebe 

der  Nassauischen  E.) 12, 40  » 

15/2.  75.  Saal- Kel  heim  (Königl.  Bayerische  Staatsbahnen)  5 „ 

15/2.  75.  Flöha  - Pockau  (Chemnitz -Komotau,  nur  für 

Güterverkehr)  26, 4 Km 

22/4.  75.  Oberlauchrin gen-Stühlingen  (Bad.  Staatsb.)  18  „ 

1/5.  75.  Ebersbach-Sohland  iSächs.  Staatseisenbahn)  . 14  „ 

10/5.  75.  Glauchau-Penig  (Muldenthalbahn) 18, 4 „ 

15/5.  75.  Reppen-Cüstrin  (Bresl.-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenb.,  für  den  Personen-,  sowie  für  den  gesammten 
Güterverkehr,  nachdem  der  Wagenladungs-Verkehr 
bereits  am  2.  Januar  1875  eröffnet  war) 81  „ 

15/5.  75  Augsburg-Ingolstadt  (Bayer.  Staatsbahnen)  . 66,4,  „ 

15/5.  75.  Nürnberg- Ansbach  ißayerische  Staatsbahnen)  43, n „ 
15/5.75.  Gassen-Arnsdorf  (Königl.  Niederschles.-Märk. 

Eisenbahn) 92, 58  „ 

. 19/5.  75.1  Hameln-Elze 29  Km 

19/5.75.1  Hildesheim -Vienenburg  (Hannover- Alten- 
bekener  Eisenb.,  im  Betriebe  der Magdeb. -Haiberst. 
Eisenbahn)  für  Güter- Verkehr,  excl.  Eilgut  61  Km 
24/5.  75.  Flöha  - Pockau  -Marienberg  (vide  Flöha- 

Pockau  de  15  /2) 38, 8 „ 


24/5.  75.  Pockau-Olbernhau  (Chemnitz-Komotau)  beide 

Linien  für  Personen-  und  Güter- Verkehr  ....  10, 6 Km 
1/6.  75.  Pogegen-Memel  (Königl. Ostbahn)  für  Personen- 
und  Gepäck -Verkehr  und  vom  1.  Juli  ab  auch  für 
Güter-Verkehr  . . . . • • • • • • • ♦ ■ • ” 

1/6.  75.  Ansbach- Crailsheim  (Bayer.  Staatsbahnen).  . 47  „ 

15/6,  75.  Lünen -Dülmen,  Fortsetzung  von  Dortmund- 
Lünen,  welche  Strecke  am  25.  November  v.  J.  eroir- 

net  ist  (Dortmund-Enschede) "jLo  ” 

17/6.  75.  Berlin-Dresden • • • ■ in  ” 

25/6.  75.  Heidenheim-  Niederstotzingen  der  Brenz- 

bahn  (Königl.  Württemberg.  Staatsbabn)  ....  24, «s  „ 

30/6.  75.  Oels-Gnesen • • • • • • lb0,16  „ 

30/6.  75.  Löhne-Vienenburg  (Hannover- Altenbekener  L., 
im  Betriebe  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenb., 
siebe  die  hierzu  gehörigen  Strecken,  welche  am 
19.  Mai  eröffnet  wurden)  für  Personen-  und  Guter- 

V erkehr »- 

in  Summa  1001 ,8  Km 

II.  in  Oesterreich-Ungarn  und  in  Rumänien : 

1/1.  75.  Stryj -Stanislau  (Erzherzog-Albrecht-Bahn)  . . 107, 5 Km 

5/1.  75.  Pitesti-Vereiorova  (Rumänische  Linie , im  Be- 
triebe der  Oesterr.  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft)  ,2(1  „ 

in  Summa  378, S1  Km 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  10.  Juli.  (Leistungen  der  Eisenbahnen  für  Post- 
zwecke; Enquete  - Commission;  Eisenbahn  - Bataillon; 
Berlin-Anhaltische  Eisenbahn;  Berlin-Dresden;  Braun- 
schweigische Bahnen;  Holsteinische  Westbahn.) 

Officio s wird  gemeldet,  dass  ein  Gesetzentwurf,  welcher  unter  Auf- 
hebung des  § 4 des  Deutschen  Reichs-Postgesetzes  vom  28.  Octbr.  1871 
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dieLeistungen  der  Eisenbahnen  für  Postzwecke  einheitlich 
regelt,  bestimmt  in  der  nächsten  Reichstagssession  zur  Berathuug  ge- 
langen soll.  Der  erste  Entwurf  war  bekanntlich  so  draconisch,  dass  die 
Justizcommission  des  Bundesraths,  deren  Begriffe  vom  Besitzrecht  sich 
gegen  eine  grosse  Anzahl  von  Bestimmungen  auflehnten,  denselben 
beseitigte.  Bei  dem  Einfluss,  den  die  Postverwaltung  auf  die  Abfassung 
des  betreffenden  Gesetzes  übt,  erscheint  es  nun  aber  trotzdem  fraglich, 
ob  der  zweite  Entwurf  die  Grenzen  ziehen  wird,  welche  das  Interesse 
der  Eisenbahn-Industrie  erheischt.  Die  Post  ist  bekanntlich  eine 
äusserst  rentable  Verkehrsanstalt,  was  gegenwärtig  von  den  Eisen- 
bahnen leider  nicht  zu  bekunden  ist.  Um  so  weniger  ist  es  also  billig, 
dass  die  Eisenbahnen  den  Dispositionen  der  Post  h,  discretion  unter- 
worfen sind.*  Thatsächlich  wird  aber,  da  für  den  neuen  Entwurf  die 
Bestimmungen  der  neueren  PreussischenEisenbahnconcessionen  maass- 
gebend sein  sollen , der  Zustand  beibehalten  werden , wonach  die  Post 
ein  nahezu  absolutes  Verfügungsrecht  den  Eisenbahnen  gegenüber 
hat.  Es  ist  dies  eine  um  so  grössere  Härte,  als  die  Eisenbahnen,  ganz 
abgesehen  von  den  Gratisleistangen  für  postalische  Zwecke , dadurch 
gezwungen  sind , sich  selbst  Concurrenz  zu  machen  und  ihre  eigenen 
Einnahmen  zu  beeinträchtigen.  Es  mag  in  dieser  Beziehung  nur  an  das 
neue  Packetporto  erinnert  werden.  Durch  die  Leistungen  der  Eisen- 
bahnen im  Dienste  der  Post  war  es  möglich,  das  Packetporto  herab- 
zusetzen und  der  Erfolg  war  der,  dass  der  Packetverkehr  der  Post  sich 
zu  Ungunsten  des  Güter-Verkehrs  der  Bahnen  erheblich  gesteigert  hat. 
Es  ist  dies  ein  Beispiel  für  viele! 

Die  von  dem  Reichskanzler  berufene,  aus  9 Mitgliedern  bestehende 
Eisenbahn-Enquete-Commission  hat  unter  dem  Vorsitze  des 
Deutschen  Landwirthschaftsrathes,  Ritterschaftsdirector  von  Wedell- 
Malchow,  den  1.  Theil  dieser  Aufgabe,  die  Vernehmung  von  42  Sach- 
verständigen aus  dem  Stande  der  Landwirthschaft,  des  Industrie , des 
Handels  und  der  Eisenbahn-Fachmänner  im  Laufe  des  vergangenen 
Monats  beendigt.  Es  wurden  hierbei  folgende'  Sachverständige  einzeln 
vernommen:  a)  aus  dem  Stande  der  Landwirthschaft  die  Herren 

Administrator  Eisbein- Königen  (Rheinprovinz),  Gutsbesitzer  Kreis- 
Grüwehr  (Ostpreussenq  Oekonomie-Rath  von  Lager-Münster,  General- 
Secretär  Adam  Müller-München,  Freiher  von  Nordeck  zur  Rabenau- 
Friedahausen  (Oberhessen),  Gutsbesitzer  Pasquay-Wasselnheim  (Ei- 
sass), Professor  Richter-Tharand  (Sachsen',  Oberkammerrath  Rüder- 
Oldenburg,  Oeeonomie-Rath  Schoffer-Kirchberg  (Württemberg),  Graf 
von  Witzingerode  Bodenstein  bei  Worbis,  Graf  v.  Zedlitz-Trützschler- 
Grossenbohrau  (Schlesien),  b)  Aus  dem  Stande  der  Industriellen  die 
Herren  Director  Bertelsmann  in  Bielefeld , Commerzienrath  Funke- 
Hagen,  Fabrikbesitzer  Herrenschmidt-Strassburg  i.E.,  Geh.  Commerzien- 
rath Haniel- Ruhrort,  Director  Servas-Laar,  Director  Dr.  Seyferth- 
Braunschweig , Fabrikbesitzer  Schlumberger  - Gelweiler  (Eisass), 
Fabrikbesitzer  Dr.  Websky-Wüste-Woltersdorf  (Schlesien)  und  Fabrik- 
besitzer Wiede  in  Plauen,  c)  Aus  dem  Handelsstande  die  Herren 
Commerzienrath  Buresch-Hannover,  Geh.  Commerzienrath  Dietrich- 
Berlin,  Kaufmann  Gehe-Dresden,  Kaufmann  Grunwald-Breslau,  Kauf- 
mann Huber-Stuttgart,  Kaufmann  Hummel-Mannheim,  Commerzienrath 
Jaffe-Posen,  General-Consul  Matthies-Hamburg,  Dr  Perrot-Rostock 
undBanquierWeigert-München.  d) Eisenbahn-Fachmänner:  dieHerren 
Director  Büchtemann-Berlin , Reg. -Rath  Jonas-Berlin,  Ober-Inspector 
Lavale-Ludwigshafen,  die  Geh.  Reg.-RätheLentze-Breslau  und  Rennen- 
Köln,  Ober -Güterinspector  Maschmann- Mainz , Directions- Mitglied 
Reitzenstein-Berlin,  Regierungs- Assessor  Rummel-Braunschweig,  Direc- 
tor Dr.  Schulz-Strassburg,  Geh.  Regierungsrath  Simon-Berlin,  Bahn- 
hofs-Inspector  Stadlinger-Stuttgart,  und  Ober-Controleur  Teubner  in 
Dresden.  Mit  der  Ausarbeitung  des  Referates  auf  Grund  der  steno- 

graphischen  Berichte,  welche  gedruckt  vorliegen  und  ein  ansehnliches 
'pus  ausmachen,  ist  der  Handelskammer-Secretär  Dr.  jur.  Embden  aus 
Hamburg  betraut  worden  Die  Schlussberathung  der  Commission  wird 
am  6.  September  beginnen  und  wird  voraussichtlich  später  das  Resultat 
der  Arbeiten  dem  Publicum  durch  den  Druck  zugänglich  gemacht 
werden. 

Der  „Staatsanzeiger“  veröffentlicht  einen  sehr  interessanten  Artikel 
über  das  Eisenbahn-Bataillon,  welches  auf  Grund  der  während 
des  letzten  Krieges  gesammelten  Erfahrungen  über  die  Nützlichkeit 
undUnentbehrlichkeit  des  Feldeisenbahnwesens  bekanntlich  am  19.  Mai 
1871  creirt  wurde.  Das  Bataillon,  welches  im  Frieden  aus  4 Com- 
pagnien besteht,  recrutirt  sich  nach  einem  bestimmten  Professionsver- 
hältniss,  in  welchem  neben  allen  Zweigen  des  Eisenbahnwesens  einzelne 
Handwerker,  wie  Eisenarbeiter,  Zimmerleute  und  Bergleute  in  grösserer 
Zahl  vertreten  sind.  Als  Einjährig-Freiwillige  nimmt  das  Eisenbahn- 
Bataillon  nur  Eisenbahn -Bau-  und  Maschinentechniker  an.  Die 
technischeAusbildung  bezieht  sich  auf  practische  Uebungen  im  Eisen- 
bahn-Construetionswesen.  Um  die  Officiere  und  Mannschaften  mit  den 
umfangreicheren  und  wechselvolleren  Verhältnissen  des  permanenten 
Bahnbaues  vertraut  zu  machen,  hat  das  Bataillon  wiederholt  mit 
grösseren  Abtheilungen  an  Eisenbahn -Neubauten  bei  Staats-  und 
Privatbahnen  Theil  genommen  und  auch  mehrfach  Gelegenheit  gehabt, 
bei  besonderen  Vorkommnissen  und  Unglücksfällen  Staats-  und  Privat- 
bahnen bei  der  Herstellung  zerstörter  Bahnstrecken  und  Brücken  seine 
Unterstützung  zu  leihen,  und  dabei  eine  seiner  Verwendung  im  Kriege 

* Wir  behalten  uns  vor,  über  den  fraglichen  Gesetzentwurf  uns  zu  äussern, 
wenn  der  Wortlaut  desselben  bekannt  sein  wird.  Die  Red. 


ganz  analoge  Thätigkeit  zu  entfalten.  Für  die  practische  Ausbildung 
im  Betriebsdienst  ist  die  von  Berlin  nach  dem  neuen  Artillerie-Schiess- 
platz bei  Zossen  angelegte  Militärbahn,  welche  bei  einer  Länge  von 
etwas  über  6 Meilen  drei  Bahnhöfe  besitzt,  bestimmt.  Dieselbe  gehört 
ausschliesslich  dieser  Truppe  und  wird  von  derselben  verwaltet  und 
unterhalten.  Durch  ihren  Betrieb  soll  ein  ausreichender  Stamm  von 
technischen  und  Verwaltungskräften  gewonnen  werden.  Bei  einer 
Mobilmachung  gehen  aus  dem  Eisenbahn-Bataillon  8 Eisenbahnbau- 
und  4 Betriebs-Compagnien  hervor.  Von  den  ersteren  hat  jede  eine 
kleine  Train-Colonne  mit  sich,  welche  die  zum  Bau  nöthigen  Geräthe 
und  Utensilien  auf  ihren  Wagen  führt  Von  den  4 Betriebs-Com- 
pagnien nimmt  jede  eine  Strecke  von  6—9  Meilen  in  ihre  Verwaltung; 
die  von  ihnen  bei  dem  weiteren  Vorrücken  verlassenen  Schienenstrassen 
besetzt  die  Civil- Eisenbahnverwaltung  mit  ihrem  Personal.  In  den 
Eisenbahnbetriebs-Compagnien  sind  Zugführer,  Heizer,  Telegrafisten, 
Bahnwärter,  Weichensteller,  kurz  Alles,  was  der  practische  Eisenbahn- 
dienst verlangt,  vertreten.  Die  Augmentation  des  Bataillons  behufs 
Aufstellung  der  Mobilformation  erfolgt  theils  durch  die  aus  demselben 
hervorgegangenen  Officiere  und  Mannschaften  des  Beurlaubtenstandes, 
theils  aus  sämmtlichen  bei  den  Eisenbahn- Verwaltungen  eingestellten 
dienstpflichtigen  höheren  Technikern,  Beamten,  ständigen  Arbeitern, 
welche  zu  diesem  Zweck  als  zur  Reserve  und  Landwehr  des  Bataillons 
gehörig  in  den  betreffenden  Listen  geführt  werden. 

In  einer  Sitzung  des  Verwaltungsraths  der  Berlin- Anhaitischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  einigte  man  sich  in  dem  Entschluss,  die  neuen 
Prioritäts-Obligationen  in  Form  eines  472  procentigen  Papieres  zur 
Emission  zu  bringen.  Ueber  den  Zeitpunct  der  Emission,  sowie  über 
die  Modalitäten  derselben  wurde  noch  kein  Beschluss  gefasst.  Ausser- 
dem lag  in  derselben  Sitzung  noch  eine  Anfrage  des  Handelsministe- 
riums zur  Beantwortung  vor,  inwiefern  etwa  die  Berlin-Anhaltische 
Gesellschaft  zur  Uebernahme  des  Baues  einer  Eisenbahn  von  Witten- 
berg nach  Düben  bereit  sein  würde  und  zwar  scheint  das  Motiv  dieser 
Anfrage  darin  zu  liegen,  dass  die  Muldethalbahn  sich  neuerdings  um 
die  Concession  für  Fortsetzung  ihrer  Bahn  von  Wurzen  nach  Düben 
unter  der  Voraussetzung  beworben  hat,  dass  die  Strecke  von  Düben 
nach  Wittenberg  von  der  Anhaitischen  Bahn  gebaut  werde.  Der  Ver- 
waltungsrath der  letztgenannten  Gesellschaft  beschloss  nunmehr  diese 
Frage  in  dem  Sinne  zu  beantworten,  dass  man  für  jetzt  von  jedem  Neu- 
bau Abstand  nehme,  wohl  aber  geneigt  sei,  bei  Wiederkehr  günstigerer 
Zeitverhältnisse  die  Frage  einer  erneuten  Prüfung  zu  unterziehen. 

In  der  vorgestern  hier  stattgehabten  Generalversammlung  der  Ac- 
tionäre  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  wurde  die  Aufnahme  einer 
Prioritätsanleihe  von  1372  Millionen  Mark  genehmigt  und  die  durch 
Cooptation  in  den  Aufsichtsrath  berufenen  Mitglieder  Herren  Ober- 
Bürgermeister  Dr.  Pfotenhauer  zu  Dresden  und  Assessor  Löwenfeld 
zu  Berlin  bestätigt. 

Der  Generalversammlung  lag  ein  Bericht  des  Aufsichtsrathes  und 
der  Direetion  vor,  welcher  nach  Darlegung  der  allgemeinen  und  statis- 
tischen Verhältnisse  des  Unternehmens  auch  die  Frage  der  Anlage- 
kosten in  sehr  eingehender  Weise  erörtert  und  insbesondere  die  Gründe 
angiebt , welche  eine  Ueberschreitung  des  ursprünglich  präliminirten 
Anlagecapitals  bedingt  und  die  Aufnahme  einer  Prioritätsanleihe  nöthig 
gemacht  haben.  Aus  den  darin  specificirten  Ueberschreitungen  der  für 
die  einzelnen  Titel  präliminirten  Beträge  ergiebt  sich,  dass  die  Direc- 
tion  sich  einer  Summe  von  3 i44  000  Thlr.  gegenüber  befindet,  für  welche 
der  Anschlag  überhaupt  keii  e Basis  gab  und  welche  abzu wenden  völlig 
ausser  dem  Bereiche  seiner  Kräfte  gestanden  hätte.  Rechne  man  dazu 
die  nicht  unerheblichen  Unkosten,  welche  für  die  Auseinandersetzung 
mit  der  Generalbaubank  durch  die  Generalversammlung  vom  14.  März 
1874  einstimmig  bewilligt  worden  sind,  so  wie  die  Zinsen  — worüber 
bei  der  Schlussrechnungslegung  die  allerdetaillirtesten  Revisionsunter- 
lagen gegeben  werden  sollen:  so  leuchte  ein,  dass  die  jetzt  nachgefor- 
derte und  einschliesslich  des  im  Statut  (§  5)  bereits  vorgesehenen  Re- 
servebetrages von  einer  Million  Thaler  mit  41/2  Millionen  Thaler  oder 
mit  1372  Millionen  Mark  bezifferte  Summe  weit  massiger  sei,  als  erwar- 
tet werden  durfte. 

In  der  General-Versammlung  der  Braunschweigischen  Bahnen  vom 
22.  Juni  v.  J.  wurde  beschlossen:  Direetion  und  Aufsichtsrath  zu  er- 
mächtigen, für  Erweiterungs-  und  Ergänzungsbauten,  sowie  für  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  effectiv  3 000  000  Thlr.  durch  Begebung 
von  Prioritäts-Obligationen  zu  beschaffen.  In  Ausführung  dieses  Be- 
schlusses hat  die  Verwaltung  gegen  Ausgabe  von  472  Proc.  Prioritäts- 
Obligationen  im  Nominalbeträge  von  3 200  000  Thlr.  ein  Nettoprovenüe 
von  3050900  Thlr.  erzielt  und  den  Betrag  von  50900  Thlr.  einstweilen 
dem  Baufond  überwiesen.  Da  diese  Summe  den  der  Verwaltung  zu 
Gebote  gestellten  Credit  überschreitet,  so  wurde  beantragt,  die  Anleihe 
im  Betrage  von  50900  Thlr.  zu  weiterer  Dotirung  des  Baufonds  nach- 
träglich zu  genehmigen,  und  die  am  29.  v.  M.  abgehaltene  General- 
Versammlung  der  Gesellschaft  erhob  diesen  Antrag  zum  Beschluss. 
Die  Direetion  theilte  bei  dieser  Gelegenheit  mit,  dass  sie  in  Ausführung 
früherer  Beschlüsse  den  Bau  der  Bahn  Langelsheim-Neuekrug  und 
des  auf  die  Gesellschaft  fallenden  Theils  der  Bahn  Braunschweig- 
Hildesheim  (Gleidingen-Landesgrenze)  in  Angriff  genommen  habe,  den 
erstgedachten  Bau  energisch  durchführen,  rücksichtlich  der  letztgedaeh- 
ten  Strecke  aber  dem  Umstande,  dass  auf  der  Strecke  Landesgrenze- 
Hildesheim  die  Arbeiten  zu  ruhen  scheinen,  um  so  mehr  entsprechende 
Rechnung  tragen  werde,  als  die  Braunschweigische  Gesellschaft  den 
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geringeren  Tlieil  der  Bahnlinie  herzustellen  habe.  Die  für  die  gedach- 
ten Bauten  erforderlichen  Mittel  werden  bis  auf  Weiteres  durch  schw  - 

b6n  D^Handelsmhüster  hat  die  Genehmigung  dazu  versagt,  dass  sich 
die  Glückstadt-Elmshorner  Bahn  an  der  Actienzeichnung  fui  Herstel- 
lung der  Westbahn  in  Holstein,  nämlich  von  Itzehoe  nach  Heide  und 
Tönning  betheilige,  da  nach  dem  Handelsgesetzbuch  die  Eisenbahn- 
o-esellschaften  eigene  Actien  nicht  besitzen  sollen.  - Die  constituirende 

Gener alver sammlun g der  westholsteimschen  Eisenbahn-Ge- 
Seilschaft  Neumünster-Heide-Tönning  ist  nach  Neum^ster  auf : den 
5.  August  einberufen  worden.  Das  Actien-Capital  von  .3500000  Ji  ist 
nunmehr  vollständig  gezeichnet  und  soll  die  erste  Einzahlung  von 
10  Proe.  zum  15.  d.  M.  einberufen  worden. 

* Chemnitz-Komötauer  Eisenbahn.  Am  12.  d.  M.  wird  nach 
Bekanntmachung  der  Direction  die  Strecke  Marienberg-Reitzenhain 
mit  der  Zwischenstation  Gelobtland  für  die  Personenbeförderung  und 
die  Strecke  Gelobtland-Reitzenhain  für  die  Güterbeförderung  am  WJuü 
d J dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Es  ist.somit  die  ganze  Bahn 
und  zwar  die  Hauptlinie  Flöha-Pockau-Reitzenham  mit  den  S.  58 2 an- 
gegebenen Stationen,  sowie  die  von  Pockau-Lengefeld  abgehende  Zweig- 
Enie  mit  den  Stationen  Blumenau,  Personenhaltestelle,  und  Olbeinhau, 
für  den  Güter-  und  Personenverkehr  in  Betrieb  gesetzt. 

Seitens  der  Direction  der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn 
f Gera-Plauen)  wird  uns  mitgetheilt,  dass  die  Betriebs  er  offnung  der 
Strecke  Gera-  (Wolfsgefährth-)  Greiz  im  Anschluss  an  die  Thüringische 
Bahn  am  17.  d.  stattfindet  (s.  Fahrplan  S..583)..  Die  Reststrecke  Greiz- 
Plauen-W eischlitz  zum  Anschluss  an  die  Sächsische  Staatsbahnlinie 
Plauen-Eger  wird  Anfang  August  und  die  Verbindungsbahn  m Greiz 
zum  Anschluss  an  die  Greiz-Brunner  Bahn  ebenfalls  im  August  m Be- 
trieb gesetzt  werden. 

* Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Mit  dem  15  Juli  er.  wird 
die  Haltestelle  Meiderich  für  den  Personen-Verkehr  eröffnet  und  kom- 
men von  diesem  Tage  ab  von  und  nach  Meiderich  nach  und  von  den 
Stationen  Mülheim  a.  d.  Ruhr,  Duisburg,  Essen,  Steele  und  Ruhrort 
Einzel-  und  Doppelreisebillets  für  die  an  der  Haltestelle  anhaltenden 
Züge  zur  Verausgabung.  Die  wirkliche  Entfernung  der  Haltestelle 
Meiderich  beträgt  von  Ruhrort  3,75  von  Mülheim  a.  d.  Ruhr  4,27 
G-epäck  wird  von  und  nach  Meiderich  nicht  expedirt. 

* Berliner  Stadteisenbahn-Gesellschaft.  Die  Königl.  Direction 
hatte  der  Generalversammlung  einen  Geschäftsbericht  vorgelegt,  dem 
wir  die  folgenden  Angaben  entnehmen:  Im  Wege  des  freihändigen 
Ankaufs  sind  bisher  erworben  4 Parcellen  — 9,i0  Ar,  vorwiegend  Ge- 
bäudefläche, zusammen  zu  rot.  333  000  JL  ferner  sind  von  der  Deut- 
schenEisenbahnbaugesellschaftbis  jetzt  übernommen:  auser  denGrun 
stücken  am  Zwirngraben  1 und  2 und  Königstrasse  33  resp.  Neue 
Friedrichsstrasse  21  a und  21b,  gross  146,2.2  und  25, 36,  zusammen  ljLw 
Ai-  statutenmässig  zu  45 16  277  Thlr. ; ferner  noch  andere  Grundstücke 
in  Berlin  zur  Gesammtgrösse  von  1ÖU,82  Ar,  deren  Buchwerth  sich  au 
circa  5 384  851  Thlr.  beläuft.  Der  Gesammt-Erwerb  erstreckt  sich  also 
bis  jetzt  auf  331, 49  Ar  im  Preise  von  circa  10  231 128  JL  Die  bis  ultimo 
1874  zur  Verrechnung  gelangten  Bauausgaben  haben  betragen,  und 
zwar  unter  Titel  I.  Grunderwerb  2 344  U36„e  JL  abzüglich  der  daraut 
inRück-Einnahme  gebrachten  Miethen  von  35  125, 75  JL  noch  2 30o911,0i  M-t 
Titel  XII.  Bahnhöfe  9dJL  Titel  XV.  Vorarbeiten  und  Verwaltungskosten 
181 292,84  JL.  Titel  XVI.  Insgemein  60  JL  Summa  2 490  362, 3S  JL  Die 
Baueinnahmen  bestanden  bis  ultimo  1874  in  der  ersten  Einzahlung  von 
10  Proc.  auf  das  Actien-Capital  mit  4 8u0  000  JL\  für  das  laufende  Jahr 
ist  mit  Rücksicht  auf  die  Fortschritte  des  Grunderwerbes  die  Einzah- 
lung von  zwei  Raten  zu  lüProc.  in  Aussicht  genommen,  von  welchen 
die  erste  zur  Zeit  bereits  eingefordert  ist.  Inzwischen  ist  auch 
ein  Kosten-Ueberschlag  für  die  Stadtbahn  aufgestellt,  welcher  mit 
555-3700  JL  abschliesst,  also  den  ursprünglichen  Anschlag  um  circa 
7j/2  Millionen  JL  übersteigt.  Diese  Ueberschreitung  findet  einerseits 
in  der  Verlängerung  der  Bahnlinie  gegen  das  frühere  Project  ihre  Er- 
klärung, andererseits  wird  dieselbe  durch  die  Bestimmungen  des  neuen 
Enteignungsgesetzes  herbeigeführt. 

* Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn.  Vom  15.  Juli  ds.  Jahres  ab 
wird  der  Magdeburg-Leipziger  Personenzug  No.  15  wie  folgt  befördert: 
von  Magdeburg  3)30,  Schönebeck  3,54,  Gnadau  4,3,  a.  d.  Saale  4, 14,  Co- 
then  4,61 , Weissand  5,6,  Stumsdorf  5,1G,  Niemberg,  5,27)  in  Halle  ö,42, 
von  Halle  5,54,  Gröbers  6,ao,  Schkeuditz  6,23l  in  Leipzig  6,44Nackmittags. 
Er  erhält  dadurch  Anschluss  in  Halle  an  den  Personenzug  No.  13  der 
Thüringischen  Eisenbahn,  welcher  vom  10.  Juli  d.  J.  ab  erst  5,47  Nach- 
mittags von  Halle  abgelassen  wird.  — Durch  die  Verlegung  des  Letz- 
teren finden  zugleich  Anschluss  an  denselben  der  Magdeburg-Leipziger 
Personenzug  Nr.  20  (4,50  Nachmittags  von  Leipzig)  und  der  Halle- 
Casseler  Personenzug  No.  58  (2,45  Nachmittags  von  Nordhausen). 

-w-  Oesterreichische  Südbahn.  Ueber  die  fünfprocentigen  Priori- 
täts-Obligationen der  Südbahn  schreibt,  die  „Wiener  Presse1) : Das 
Garantie- Verhältniss  dieser  Titres  hat  in  den  letzten  Tagen  in  ver- 
schiedenen Deutschen  Blättern  eine  unrichtige  Darstellung  erfahren, 


Namentlich  bemühte  man  sich,  den  Beweis  zu  erbringen,  als  ob  keine 
Special-Garantie  für  dieselben  bestände  und  glaubte  diese  Anschauung 
aus  dem  Uebereinkommen  vom  27.  Juli  1869  herauscommentiren  zu 
können.  Nun  ist  gerade  in  diesem  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  20.  Mai 
1869  (Herstellung  der  Linien  St.  Peter-Fiume  und  Villach-I  ranzens- 
feste) getroffenen  Uebereinkommen  die  Special-Gavantie  deutlich  aus- 
gesprochen. In  diesem  Uebereinkommen  wird  , die  Sudbahn-Gesell- 
schaft  ermächtigt,  das  zum  Bau  der  beiden  Linien  nothige  Capital 
durch  ein  Special- Anlehen  aufzubringen,. dessen  Verzinsung  und  Arno r- 
tisirung  vom  Staate  garantirt  wird.  Eine  Beschränkung  dieser  klar 
ausgesprochenen  Special-Garantie  glaubt  man  nun  im  Artike  3 es 
Uebereinkommen s finden  zu  können,  wo  es  heisst,  dass  aus  der  Garan- 
tie für  die  Special- Anleihe  der  Staatsverwaltung  keine  grossere  pecu- 
niäre  Belastung  erwachsen  darf,  als  welche  dieselbe  auf  Grund  er 
Brutto-Ertrags-Garantie  für  das  gesammte  Oesterreichische  Netz  bereits 
trifft.  Man  übersieht  hierbei,  dass  diese  Bestimmung  nicht  nach  aussen 
hin  wirkt  und  auch  nicht  den  Obligationär,  sondern  nur  die  Gesellschaft 
in  ihrem  Gesammt-Garantie-Verhältnisse  zum  Staate  berührt  Dieser 
Bestimmung  entspricht  es  auch,  dass  bisher  eine  gesonderte  Betriebs- 
rechnung für  die  Linien  St.  Peter-Fiume  und  Villach-Franzensfeste 
nicht  gelegt  und  auch  nicht  gefordert  wurde.  Die  Besitzer  der  fünf  - 
proeentigen  Obligationen  sind  eben  unter  allen  Umstanden  vollständig 
gesichert.  Denn  der  Staat  haftet  gemäss  der  übernommenen  Garantie- 
verpflichtung nicht  nur  als  Bürge,  sondern  erscheint  ausserdem. für  den 
in  der  Concessions -Urkunde  vom  23.  September  1858.  zugesicherten 
Beitrag  zu  den  Baukosten  mit  13  Millionen  effectiv  als  directer  Schuld- 
ner. Diese  Participation  des  Staates  an  dem  Special- Anlehen von 
50  Millionen  Gulden  — läuft  pro  rata  von  15  zu  50  Millionen  und  ist  im 
Budget  unter  der  Staatsschuld  eingestellt.  Sollte,  der  Staat  m Folge 
der  Specialhaftung  für  die  fünfprocentigen  Obligationen  zu  „irgendeiner 
Zahlung“  — wie  es  im  Uebereinkommen  heisst  — herangezogen  wer- 
den , so  sind  dem  Aerar  gegenüber  der  Gesellschaft  alle  aus  dem  Burg- 
schaftsverhältniss  zustehenden  Regressrechte  „an  dem  Vermögen  und 
Einkommen“  der  Gesellschaft  gewahrt.  Zum  „Einkommen“  gehört 
doch  sicherlich  auch  die  Leistung  des  Staates  aus  dem  Titel  der  ge- 
summten Bruttogarantie  und  es  ist  dem  Aerar  anheimgegeben,  sich  für 
jede  auf  Grund  der  Specialgarantie  der  5proc.  Obligationen  bestrittene 
Zahlung  aus  den  für  die  Bruttogarantie  zu  leidenden  Betragen  zu  com- 
pensiren.  Wurde  eine  Zahlung  für  die  öproc.  Obligationen  überhaupt 
nicht  in  Anspruch  genommen,  wie  es  bisher  der  Fall,  so  ist  dies  wohl 
das  sicherste  Zeichen  für  die  vollständige  Bedeckung  der  Obligationen. 

Es  ist  zu  bemerken  hierbei,  dass  der  Juli-Coupon  der  vielgeschmahten 
Südbahn-Obligationen  an  den  Deutschen  Zahlstellen  voll  .ausgezahlt 
wurde  was  um  so  mehr  von  den  Deutschen  Priontäten-Besitze.rn  aner- 
kannt wird,  als  selbst  die  bestrentirenden  Oesterreichischen  Eisenbah- 
nen bekanntlich  die  Coupons  ihrer  Prioritäten  nicht,  mehr  in  voller 
Deutscher  Währung,  sondern  nur  zu  dem  niedrigem  Silbercours  (siehe 
S.  536)  gegenwärtig  einlösem 

Ungarische  Ostbahn.  In  der  2.  ordentlichen  General- 
Versammlung  der  Ungar  Ostbahn  erklärte  nach  Genehmigung 
des  Geschäftsberichtes  der  Verwaltungsrath,  die  Punkte  1—4  der  Tages- 
ordnung-, welche  die  Frage  des  Absolutoriums  betreffen , zuruckziehen 
zu  wollen.  Auf  diese  Erklärung  überreichte  Actionär  Schonberger  eine 
Gegenerklärung  zur  Abstimmung,  lautwelche.r  m der  Generalversamm- 
lung  constatirt  werden  sollte,  dass  dieselbe  die  Baurechnung,  die  Be- 
triebsrechnung,  den  Bericht  des  Revisions- Ausschusses  ohnehin  nicht 
zur  Kenntniss  genommen  und  genehmigt  hätte.  Actionär  Wilkos  will 
die  Erklärung  des  Verwaltungsrathes  zur  Kenntniss  nehmen  und  stellt 
folgenden  Antrag:  1.  Der  Verwaltungsrath  wird  aufgefordert,  aut  Grund 

der  ihm  in  der  Generalversammlung  vom  30  Juni  1874  ertheilten  Voll- 
macht über  die  durch  die  Ungarische  Regierung  der  Ungarischen  Ost- 
bahngesellschaft zu  gewährenden  Zugeständisse  und  bchadenersatz 
einen  Vergleich  bis  längstens  l.October  1875  abzuschliessen,  um  diesen 
Vergleich  einer  im  Monat  October  1875  einzuberufenden  Generalver- 
sammlung zur  Annahme  und  Bestätigung  vorzulegen.  2.  Sollte  sich 
die  Ungarische  Regierung  weigern,  bis  zum  lo.  October  1875  den  oben- 
genannten Vergleich  abzuschliessen,  so  wird  der  Verwaltungsrath  auf - 
gefordert  und  ermächtigt,  die  der  Ungarischen  Ostbahngeselischaft  wi- 
der die  hohe  Regierung  z ustehenden  Schadenersatz- Ansprüche  alsogleich 
im  gerichtlichen  Wege  geltend  zu  machen  Es  entspmnt  sich  nun  eine 
längere,  sehr  erregte  Discussion  und  die  Versammlung  wird  endlich 
auf  einige  Stunden  unterbrochen. 

Nach  Wiederaufnahme  erklärte  der  Verwaltungsrath,  dass  er,  im 
Falle  der  Schönberg’sche  Antrag,  welcher  ein.  Mi s strauen s votum  ent- 
halte, zum  Beschlüsse  erhoben  würde,  weder  die  Geschäfte  fortfuhren, 
noch  mit  der  Regierung  weiter  unterhandeln  könne.  Actionär  Schön- 
berger erklärt  hierauf,  er  wolle  die  Situation  nicht  erschweren  und  zieht 
seinen  Antrag  zurück.  Dr.  Wilkos  schlägt  zu  dem  von  ihm  gestellten 
Anträge  folgendes  Amendement  vor:  „Wenn  die  Unterhandlungen  mit 
der  Regierung  kein  Resultat  haben,  soll  die  Tagesordnung  der  nächsten 
General- Versammlung  einen  Punkt  enthalten,  wonach  die.  General- 
Versammlung  die  einzuleitenden  Schritte  zu  berathen  und  die  diesbe- 
züglichen  Anträge  zu  beschliessen  habe.“  Dieses  Amendement  wird 
angenommen,  und  es  erfolgte  schliesslich  die  Neuwahl  von  vier  Vei- 
waltungsräthen.  Gewählt  erscheint  auch  Schönbergei» 
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— st  — Fünfkirclien-Barcser  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.')  Die  allgemeinen  misslichen  Geschäftsverhältnisse,  welche 
auch  im  Jahre  1874  tortdauerten,  waren  nicht  geeignet,  die  Resultate 
des  Betriebes  günstiger  als  jene  des  vorhergehenden  Jahres  zu  gestalten. 
Wie  wohl  die  Ernte  eine  gute  war,  so  bot  die  gleichfalls  befriedigende 
Ernte  des  Auslandes  keinen  Anlass,  einen  lebhaften  Getreide -Export 
hervorzurufen;  umsoweniger,  als  die  hohen  Preise  der  Cerealien  im 
Inlande , dem  inländischen  Handel  nicht  gestatteten , der  Concurrenz 
auf  den  Getreideplätzen  des  Auslandes  mit  Aussicht  auf  Erfolg  begegnen 
zu  können.  Das  Weichen  der  Preise  der  Cerealien  im  Herbste  kam  erst 
den  ersten  Monaten  des  laufenden  Jahres  zu  statten,  wie  sich  dies  in  der 
Einnahme  bis  zum  24.  März  1.  J.  zeigt,  welche  gegenüber  der  gleichen 
Zeitperiode  im  vergangenen  Jahre  ein  Plus  von  22  475  fl.  nachweist. 
Trotz  der  vorerwähnten  Umstände  verringerten  sich  die  Total-Einnah- 
men  gegen  das  V orjahr  nur  um  fl  663  fl.,  welche  Verringerung,  im  Ver- 
gleiche zu  den  unverhältnissmässig  grösseren  Betriebsausfällen  anderer 
Bahnen,  wohl  die  Folgerung  gestattet,  dass  sich  der  Verkehr  auf  der 
Fünfkirchen  - Barcser  Bahn  zu  consolidiren  beginnt,  und  dass  dieses 
Unternehmen  nicht  jenen  grossen  Schwankungen  bezüglich  der  Betriebs- 
einnahmen unterworfen  ist,  wie  dies  bei  andern  neuen  Bahnen  beob- 
achtet wird. 

Die  Transportmittel  bestanden  aus  9 Locomotiven,  22  Personen- 
wagen mit  8flS  Plätzen,  5 Gepäckwagen  und  175  Lastwagen  mit  zu- 
sammen 36  OUUCtr.  Ladefähigkeit.  Die  Locomotiven  haben  18  794Nutz- 
meilen  zurückgelegt  (gegen  i9(J8fl  im  Vorjahre). 

Befördert  wurden:  231446 Personen,  14  912  Ctr.  Gepäck,  196 Hunde, 
15  039  Ctr.  Eilgut,  1 902  399  Ctr.  Frachten,  54  Fahrzeuge,  351 447  Stück 
Thiere , 681 590  Ctr.  Kohlen  und  Coaks , 42  074  Ctr.  Betriebs-  und 
Baugut. 

Gegen  das  Vorjahr  weniger  25  494  Personen  oder  9,92  Proc.  22 198 
Thiere,  174  Fahrzeuge;  mehr  180 465 Ctr.  Güter,  30  248  Ctr. Kohlen  etc. 

Durchschnittlich  hat  durchfahren  jeder  Reisende  3.41  Meilen,  jeder 
Ctr.  Gut  7,u  Meilen  und  entfiel  auf  jede  Personenmeile  13,98kr. , auf 
jede  Centnermeile  bei  den  Gütern  J,49  kr.,  bei  den  Kohlen  1,18  kr. 

Eingenommen  wurden:  Für  Personen  110  478  fl.,  für  Gepäck 
4411  fl.,  für  Eilgut  8 890  fl. , für  Güter  249  655  fl. , für  Kohlen  63  789  fl., 
für  Sonstiges  lu  5U8  fl. , zusammen  447  731  fl.,  pro  Bahnmeile  49  750  fl., 
pro  Nutzmeile  23, 79  fl. 

Ausgegeben  wurden:  Central -Verwaltung  12  273  fl.,  Allgemeine 
Verwaltung  21  lölfl.,  BahnaufsichtundBahnerhaltung  66078  fl.,  Trans- 
portverwaltung 181 119  fl.,  Miethen  12  974  fl.,  zusammen  293  595  fl. , pro 
Bahnmeile  32  621  fl.,  pro  Nutzmeile  15, a2  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  waren  die  Einnahmen  um  6 663  fl.  oder  l,46Proc. 
geringer,  die  Ausgaben  um  19  977  fl.  oder  o,S6  Proc.  höher.  Die  Aus- 
gaben betragen  65, 57  Proc.  der  Einnahmen  (im  Vorjahre  60, 21  Proc.). 

Das  Erträgniss  von  154  135  fl.  leistete  zur  Amortisation  und  Ver- 
zinsung des  Baucapitals  2,u  Proc.  (im  Vorjahre  2,«  Proc.)  und  fallen  zu 
Lasten  der  Staatsgarantie  223  696  fl. 

Der  Pensionsfond  schloss  mit  17  393  fl.,  die  Krankenkasse  mit 
447  fl.  ab. 

* Oels  - Gnesener  Eisenbahn.  Die  Mitglieder  des  Aufsichts- 
rathes,  der  Direction , Ober  beamten,  Werkstätten-  etc.  Vorsteher  der 
Oels-Gnesener  Eisenbahn  unter  Angabe  des  Wohnortes  derselben. 

I.  Aufsichtsrath. 

1.  Graf  von  Maltzan,  Freier  Standesherr  und  Ober-Erb-Kämmerer 
im  Herzogthum  Schlesien,  Excellenz.  Vorsitzender  des  Aufsichtsrathes 
zu  Schloss  Militsch. 

2.  Graf  von  Poninski,  Rittergutsbesitzer  auf  Schloss  Wreschen. 

3.  Leo  Czekonski,  Kammer-Director  auf  Schloss  Krotoschin. 

4.  Buttel,  Rittergutsbesitzer  zu  Wykow,  Prov.  Posen. 

5.  von  Hoff,  Kaminerath  zu  Wernigerode. 

6.  Schy  Schlesinger,  Commissionsrath  zu  Trachenberg. 

7.  Graf  v.  d.  Recke- Volmerstein,  General-Landschafts-Repräsentant 
zu  Breslau. 

8.  Seifert,  Bank-Director  der  Berliner  Handelsgesellschaft  zu 
Berlin. 

9.  von  Mitschke-Collande,  Landrath  a.  D.  und  Landesältester  zu 
Collande  bei  Militsch. 

II.  Direction  in  Breslau. 

1.  Grapow,  Regierungs-  und  Baurath  a.  D.,  Vorsitzender  der  Di- 
rection zu  Breslau. 

2.  Stappenbeck,  Regierungs-Assessor  a.  D.  und  zweiter  Director 
zu  Breslau. 

III.  Technische  und  V erwaltungs-Beamten. 

1.  Westphal,  Königl.  Bau-Inspector  a.  D.  und  Ober-Ingenieur  zu 
Breslau. 

2.  Witt,  Ober-Betriebs-Inspector  zu  Oels.; 

3.  Jannskowski,  Ab theilungs  - Baumeister  der  I.  Bauabtheilung 
zu  Oels. 

4.  Roeder,  Abtheilungs-Baumeister  der  II.  Bauabtheilung  zu  Wre- 
schen. 

5.  Latowski,  Maschinenmeister  zu  Oels. 

6.  Neumann,  Ober-Güter-Verwalter  zu  Breslau. 

7.  Schroeder,  Telegraphen-Inspector  zu  Oels. 

8.  Spandel,  Ingenieur  zu  Breslau. 

9.  Hanus,  Haupt-Cassen-Rendant  zu  Breslau. 


BreslauSChenCk’  Ejsenbahn'Secretär  und  Central-Bureau-' Vorsteher  zu 

11.  Jacobi,  expedirender  Secretär  zu  Breslau. 

12.  Zehe,  Eisenbahn-Secretär  und  Vorsteher  der  Calculatur  zu 
Breslau. 

13.  von  Koblinski , Eisenbahn-Secretär  und  erster  Registrator  zu 
Breslau. 

14.  Jelaffke,  Werkstätten-Materialien-und  Betriebs-Mat.-Verwalter 
zu  Oels. 

Ausland. 

Russland._  Die  Hangöbahn  ist  mit  allem  Inventar  für  eine  Summe 
von  8 40u  000  Fml.  Mark  in  den  Besitz  des  Staates  übergegangen.  Die 
I inländische  Staatscasse  hat  ausserdem  alle  V erpflichtungen  über- 
nommen, welche  der  früheren  Hangö- Eisenbahn -Actien-Gesellschaft 
in  Betreff  der  von  ihr  ausgestellten  und  mit  einem  Gesammtbetrage  von 
575  949  Thlr.  im  Auslande  (U.  A.  auch  in  Deutschland)  placirten  Obli- 
gationen, den  auf  diesen  Obligationen  am  2.  Juli  1874  und  2.  Jan.  1875 
verfallenen  Coupons,  sowie  den  künftig  zur  Bezahlung  verfallenden 
Coupons,  auferlagen  und  sollen  die  in  Rede  stehenden  Coupons  in  der 
Ordnung  und  auf  die  Weise  von  der  Staatscasse  eingelöst  werden,  wie 
es  der  genannten  Gesellschaft  zufolge  der  bestätigtem  Statuten  und 
anderer  Bestimmungen  zu  thun  oblag.  Alle  anderen  Verpflichtungen 
dagegen,  welche  die  Gesellschaft  oder  die  Direction  derselben  einge- 
gangen sein  kann,  übernimmt  die  Staatscasse  nicht. 

Russland.  Es  wurden  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Russischen 
Eisenbahnen  für  das  Jahr  1874  publicirt:  die  Bilanz  stellt  sich  dabei 
so  erfreulich  heraus,  dass  die  Regierung  für  vier  von  ihr  garantirte 
Bahnen  die  Zinsen  nicht  mehr  zu  bezahlen  braucht,  da  diese  Bah- 
nen sich  nun  durch  sich  selbst  erhalten.  Im  Jahre  1874  waren  45 
Bahnen  in  einer  Gesammtausdehnung  von  fast  160UO  Werst  im  Gange, 
und  von  ihnen  bestritten  19,  die  von  der  Regierung  garantirt  waren, 
ihre  Zinszahlungen  a,us  eigenen  Mitteln.  Für  15  garantirte  Bahnen 
muss  die  Regierung  die  stipulirten  Zinsen  erlegen,  was  vielleicht  13  Mill. 
Rubel  ausmacht.  Die  übrigen  Bahnen  sind  entweder  auf  Gefahr  der 
Actionäre  oder  unter  Garantie  der  Landstände  errichtet. 

Am  meisten  brachten  pro  Werst:  Nicolaibahn  (Moskau-Peters- 
burg) 33  800  Rubel  (im  Jahre  1873  27  300  Rubel  pro  Werst;,  Moskau- 
Rjäsan  25  60U  Rubel  (im  Jahre  1873  19  200  Rubel)  und  Riäsan-Koslow 
2o  OOü  Rubel  (1873 : 15  000  Rubel). 

Ueber  15  U0ü  Rubel  pro  Werst  brachten  im  Jahre  1874  ein:  Mos- 
kau-Nishny-Nowgorod,  Moskau-Kursk;  10—14  004  Rubel:  Warschau- 
Wien,  Riga-Dünaburg,  Dünaburg-Witebsk,  Orel-Witebsk,  Rybinsk-Bo- 
logoje;  von  8U00  bis  lOUOO  Rubel;  Moskau- Jaroslaw,  Warschau-Teres- 
poi,  Kursk-Kiew,  Kiew-Bresc,  die  Odessaer  Bahn,  die  Azowsche  Bahn. 

Um  ein  ganzes  Drittel  waren  von  1873  auf  1874  die  Einnahmen  auf 
folgenden  Bahnen  gestiegen : Moskau-Bresc,  Koslow-Rostow,  Grjasy- 
Zarizyn;  um  ein  Viertel  auf  folgenden : Azow,  Rjäsan-Koslow,  Kursk- 
Kiew.  (Reichs- Anzeiger.) 

— r — Italien.  (Eisenbahn-Erträgnisse  im  April  1875.) 
Nach  der  von  der  Special-Direction  veröffentlichten  Zusammenstellung 
der  Eisenbahn-Einnahmen  im  Monate  April  1.  J.  betrugen  dieselben  im 
Ganzen  12116662  Lire.  Der  Einnahme  des  gleichen  Monats  des  Vor- 
jahres mit  12  079772  Lire,  ergiebt  sich  pro  April  1875  eine  Mehrung 
von  482792  Lire.  Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien  im 
April  1875  war  7390  Km  gegen  6924  Km  im  April  1874. 

Von  der  oben  angeführten  Monatseinnahme  entfallen: 

6068811  Lire  auf  den  Personen- Verkehr 
293248  „ „ „ Gepäckverkehr 

1068903  „ „ „ Güterverkehr  mit  grosser  7 Geschwin- 

4653556  „ „ „ „ „ geringer  J digkeit 

32 144  „ „ „ verschiedene  Einnahmen 

Summa  12116662  Lire. 

Unter  Hinzurechung  der  in  den  vorhergehenden  Monaten  erzielten 
Einnahme  von  31093476  Lire  ergiebt  sich  als  Gesammt-Einnahme  bis 
zum  30.  April  1875  die  Summe  von  43210138  L.,  welche  gegenüber  der 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  erreichten  Einnahme  einen 
Minderertrag  von  310686  L.  ausweist. 


Einnahme- 

Kilometer- 

1.  Jan.  bis 

Gegen  das 
Vorjahr. 

Summe 

Eire. 

Einnahme 

Lire. 

30.  April 
1875. 

Staatsbahnen  . . 

1439966 

1073 

5212208 

+ 1247766 

k Oberitalienische  B.  6594970 

2477 

22912403 

— 1068055 

Römische  B.  . 

2260749 

1397 

8125660 

— 151125 

Südbahnen  . . . 

1677  667 

1191 

6427844 

— 471546 

Sardische  B.  . 

80493 

404 

292036 

+ 19664 

Cremona  - Mantua 

26885 

440 

113891 

+ 113881 

Turin-Cirie  . . 

26748 

1273 

97044 

— 162 

Turin-Rivoli  . .' 

9184 

705 

29052 

— 619 

12116668 

1654 

4321U138 

(M.  d.  Str.  f.  Nr.  24). 

|*  Holländische  Staatseisenbahnen.  In  der  General -Ver- 
sammlung der  Actionäre  der  Exploitatie  Maatschappy  wurde  der  neue 
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Contractentwurf  mit  der  Regierung  mit  einem  Amendement,  nach 
welchem  die  financielle  Abrechnung  mit  derselben  für  die  alten  und 
neuen  Strecken  getrennt  geschehen  soll,  angenommen.  Die  Dividende 
der  Niederländischen  Handelsmaatschappy  beträgt  pro  1874  nur 
3/i0  Proc. 

Literatur. 

— st  — Die  Besteuerung  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
von  Franz  Freiherrn  von  Sommaruga,  K.  k.  Ministerialrath  a.  D. 
Wien  1875.  Lehmann  und  Wentzel. 

Der  Verfasser  beleuchtet  die  wesentlichsten  Mängel  der  dermaligen 
Besteuerung  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen.  Er  beurtheilt  dabei 
die  Bestimmungen  der  bestehenden  Steuergesetzgebung  nicht  nur  aus 
dem  Gesichtspunkte  des  Rechtes  und  der  gewöhnlichen  Billigkeit,  son- 
dern weist  insbesondere  auf  die  Rückwirkung  hin,  welche  die  bestehen- 
den Steuergesetze  auf  die  wirthschaftliche  Lage  der  Eisenbahnen  und 
den  damit  innig  zusammenhängenden  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
Credit,  sowie  auf  deren  Leistungsfähigkeit  für  die  öffentlichen  Interessen 
des  Verkehrs  nothwendig  äussern  müssen.  Dem  Einwande,  dass  die 
gegenwärtige  Finanzlage  keinen  Verzicht  auf  eine  der  bestehenden 
Steuerquellen  gestatte,  hält  er  entgegen,  dass  durch  die  von  ihm 
angestrebte  rationellere  Besteuerung  der  Eisenbahnen  den  Staats- 
finanzen keineswegs  ein  Opfer  zugemuthet  werde , welches  nicht  auf 
mehr  als  einem  Wege  denselben  reichlich  vergolten  würde.  Er  weist 
auch  ziffermässig  nach,  dass  der  Staat  bisher  zu  Gunsten  der  Eisen- 
bahnen gar  keine  Opfer  gebracht  habe,  indem  die  Leistungen  der 
letzteren  an  Steuern,  Gebühren,  Postbeförderung  u.  s.  w.  etwa  den 
gleichen  Betrag  erreichen  wie  die  vom  Staate  gewährten  Subventio- 
nen. Aber  sollte  auch  dieser  Theil  der  Bilanz  im  Laufe  der  Jahre 
mit  einem  mässigen  Deficit  abschliessen,  wie  reichlich  wären  die 
Opfer,  die  der  Staat  in  dieser  Beziehung  bringt,  durch  den  allgemeinen 
wirtschaftlichen  Aufschwung,  der  eine  noth wendige  Folge  der  Aus- 
bildung des  Eisenbahnwesens  ist  und  die  dadurch  ganz  unberechenbar 
gehobene  allgemeine  Steuerfähigkeit  des  Volkes  vergolten.  Da  nun 
das  Eisenbahnwesen  in  Oesterreich,  sowohl  was  seine  Extension , wie 
seine  Verwertung  für  den  allgemeinen  wirtschaftlichen  Verkehr  an- 
langt, noch  weit  davon  entfernt  ist,  der  Höhe  der  ihm  gestellten  Auf- 
gabe zu  entsprechen,  so  werden  in  der  zur  Entscheidung  vorliegenden 
Frage  der  Steuerreform  die  Eisenbahnen  Oesterreichs  der  einsichts- 
vollen und  gerechten  Beurteilung  der  gesetzgeberischen  Factoren 
empfohlen. 

— st  — Die  Staats-Aufsichtsbehörde  für  Eisenbahnen  oder 
Entwurf  zur  Reorganisation  der  K k.  Generalinspection  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnen.  Wien  1875.  Lehmann  und  Wentzel. 

Der  ungenannte  Verfasser  des  Schriftchens  legt  seine  Ansichten 
dar,  wie  Eisenbahn- Angelegenheiten  von  Seite  des  Staates  behandelt 
werden  sollen  und  wie  in  Oesterreich  die  Staatsaufsichtsbehörde  zu 
organisiren  wäre. 

— st  — Die  Bedeutung  der  St.  Gotthard-Bahn.  Der  ver- 
dienstvolle Oberingenieur  Rziha  hat  vor  Kurzem  über  dieses  Thema 
einen  Vortrag  in  der  geographischen  Gesellschaft  zu  Wien  gehalten, 
welcher  nun  als  Separatabdruck  aus  den  Mittheilungen  dieser  Gesell- 
schaft erschienen  ist.  Wir  sind  der  Veröffentlichung  mit  grossem  In- 
teresse gefolgt  und  glauben  die  Aufmerksamkeit  unserer  Leser  am 
besten  darauf  zu  lenken,  wenn  wir  den  Inhalt  in  Kürze  mittheilen. 

Der  Autor  behandelt  den  Stoff  in  drei  Abschnitten,  indem  er  zu- 
nächst die  technische , dann  die  internationale  Bedeutung  der  St.  Gott- 
hardbahn bespricht  und  endlich  die  mercantilen  Einflüsse  des  neuen 
Handelsweges  auf  Oesterreich  schildert. 

Die  Darstellung  der  technischen  Verhältnisse  können  wir,  mit 
Hinweis  auf  unsere  regelmässigen  Berichte  über  das  Gotthard-Unter- 
nehmen hier  füglich  übergehen  und  kommen  sogleich  zu  dessen  inter- 
nationaler Bedeutung.  Der  St.  Gotthardpass  wird  zuerst  im  12.  Jahr- 
hundert als  Saumpfad  erwähnt,  gelangte  jedoch  erst  zu  Ende  des  vori- 
gen Jahrhunderts  wegen  seiner  vorzüglichen  geographischen  Lage  zu 
einer  grossen  Bedeutung.  Dieselbe  schwand  aber  wieder,  als  über  die 
Alpenpässe  Strassen  gebaut  wurden  und  bei  dem  St.  Gotthardpass  dies 
noch  nicht  der  Fall  war.  Nachdem  aber  im  Jahre  1880  auch  die  Gott- 
hardstrasse vollendet  war,  trat  die  Wichtigkeit  der  geographischen 
Lage  des  Passes  sofort  wieder  kräftig  hervor  und  brach  sich  aufs  Neue 
derart  Bahn,  dass  die  Frequenz  über  den  St.  Gotthard  heute  die  bedeu- 
tendste unter  jener  der  Schweizer  Pässe  ist. 

Der  im  Entstehen  begriffenen  Eisenbahnlinie  kann  daher  die 
Eigenschaft  einer  Welthandelslinie  beigelegt  werden,  deren  internatio- 
nale Handelszwecke  sind: 

1.  Die  Hebung  des  internationalen  Verkehrs  der  Staaten:  Schweiz, 
Italien  und  Deutschland  unter  sich. 

2.  Die  maritime  Hebung  Italiens. 

3.  Die  Näherbringung  Deutschlands  an  die  Südküste  Europas. 

Der  V erfasser  weist  durch  Ziffern  nach,  welche  Distanzen  durch  die 

Gotthardlinie  gewonnen  werden,  welche  Werthe  der  zu  erwartende 
Verkehr  repräsentirt  und  wie  sie  sich  als  Verkehrsader  erster  Grösse 
gestalten  wird. 

Die  Gotthardbahn  wird  aber  eine  ganz  gewaltige  Concurrenz  für 


die  Bestrebungen  Oesterreichs  im  Welthandel  bilden.  Die  Handels- 
wege nach  der  Südsee  durch  Suez  via  Cöln-Genua  und  nach  Russland 
und  Indien  via  Deutschland  resp.  Russland  schliessen  Oesterreich  als 
Halbinsel  ein  und  nöthigen  es,  kräftige  mercantile  Gegendispositionen 
zu  treffen,  wodurch  jene  Handelsströme  getheilt  und  auf  sein  Gebiet 
verzweigt  würden.  Diese  Dispositionen  sind : 

a)  Triest-Genua  und  Venedig  gleich  zu  stellen  und 

b)  diejenigen  Eisenbahnen  zu  schaffen,  welche  den  Orientalischen 
Handel  und  den  Handel  aus  Südrussland  durch  Oesterreich  lenken. 

Für  Triest  ist  ausser  einer  entsprechenden  Hafenanlage  haupt- 
sächlich durch  rascheste  Herstellung  der  erforderlichen  Schienenwege 
(Predil  und  Arlberg)  die  Schaffung  eines  geographisch  ausgedehnten 
Hinterlandes  eine  Nothwendigkeit* *). 

Um  die  Concurrenzfähigkeit  Oesterreichs  auf  dem  Landwege  nach 
Asien  zu  schaffen,  muss  der  gerade  Weg  von  Odessa  nach  Paris  durch 
eine  Linie  Suczava-Sillein-Brünn-ßayer.  Grenze  und  die  Linie  Belgrad- 
Bodensee  durch  Südungarn,  Südsteiermark  und  Tirol  erstrebt  werden. 

Hierzu  ist  aber  der  Durchbruch  durch  die  Tiroler  Alpen  nach 
Vorarlberg  geboten  und  ist  die  Herstellung  der  Arlbergbahn  auch  hier 
eine  absolute  Nothwendigkeit.  Diese  Bahn  wiegt  daher  in  der  Zukunft 
Oesterreichs  mit  doppeltem  Gewicht  und  wird  sich  auch  für  Frankreich 
zum  internationalen  Schienenwege  gestalten. 

*Coursbuch  der  Deutschen  Reiehspost- Verwaltung,  J uli  1875, 
ist  soeben  in  verändertem  Format  im  Verlage  der  Königlichen 
Geheimen  Oberhofbuchdruckerei  (R.  von  Decker)  erschienen.  Das- 
selbe umfasst  die  bis  zum  1.  Juli  resp.  mit  demselben  Tage  ein- 
tretenden Aenderungen  in  dem  Gange  der  Eisenbahn-,  Post-  und 
Dampfschiff- V erbindungen.  — Das  bisher  in  vier  Theilen  z um  Gesammt- 
preise  von  3 Ji  erschienene  Coursbuch  der  Deutschen  Reichs-Postver- 
waltung erscheint  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  in  einem  Bande  in  Gross-Octav- 
t'ormat  (statt  in  dem  seit  Anfang  d.  J.  eingeführten  unhandlichen  Quart- 
Format)  zum  Preise  von  2 Ji  (statt  3 Ji).  Der  Einzelvertrieb  erfolgt 
nicht  mehr  durch  die  Postanstalten,  sondern  ausschliesslich  durch  den 
Buchhandel. 

Der  Inhalt  des  Coursbuches  erstreckt  sich  wie  bisher  auf  die  Eisen- 
bahn-Fahrpläne nebst  den  anschliessenden  Post-  und  Dampfschiff- 
coursen  in  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn  und  den  übrigen  Ländern 
Europas,  auf  die  Rundreisetouren,  die  Reiseverbindungen  der  Bade- 
orte u.  s.  w.  Dabei  enthält  das  Coursbuch  vier  Uebersichtskarten  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  und  Oesterreich-Ungarns,  19  Kartenskizzen 
fremder  Länder  und  Skizzen  über  die  Lage  und  gegenseitige  Entfernung 
der  Bahnhöfe  in  grösseren  Orten.  J edenfalls  dürfte  durch  die  Aenderung 
des  Formates,  Vereinigung  in  einen  Band  und  Herabsetzung  des  Preises 
den  Wünschen  desPubiicums  Rechnung  getragen  worden  sein.  Nament- 
lich ist  auch  anzuerkennen,  dass  so  rasch  die  typisch  schwierige  Aende- 
rung ausgeführt  worden  ist. 

Wir  hätten  jedoch  noch  folgende  Wünsche  an  das  in  neuem  Kleide 
sich  präsentirende  treffliche  officielle  Deutsche  Coursbuch: 

1.  Wir  wünschten  den  Vortheil,  welchen  das  bisherige  Zertheilen  des 
Coursbuches  in  vier  besondere  Theile  mit  je  einer  Uebersichtskarte  hatte, 
nämlich  den  der  bessern  Uebersichtlichkeit,  dadurch  gewahrt  zu  wissen, 
dass  die  in  die  neue  Bearbeitung  herübergenommenen  4 Uebersichts- 
karten, welche  j eder  Abtheilung  vorgeklebt  sind,  diejenigenE  isenbahn- 
Linien  in  stärke rnLinien  vollständig  angeben,*  weichein 
der  fraglichen  Abtheilung  Vorkommen  und  liesse  sich  durch 
eine  etwas  andere  Gruppirung  der  Fahrpläne  solches  leicht  bewerk- 
stelligen. 

2.  Wünschenswerth  wäre  es  sodann,  dass,  wie  auf  den  4 Ueber- 
sichtskarten der  Deutschen  Eisenbahnen,  wenigstens  auf  den  grösseren 
der  dem  Auslande  beigegebenen  kleinen  Karten,  jeder  Eisen- 
bahnlinie die  Nummer  beigefügt  wird,  welche  derselben 
i.m  Coursbuch  beigelegt  worden  ist.  Es  erscheint  dieses  treff- 
liche Orientirungsmittel  für  das  Ausland,  wo  nur  kurze  Auszüge  aus 
den  Fahrplänen  gegeben  werden,  fast  noch  nothwendiger  zur  raschen 
Auffindung  eines  Courses,  als  bei  den  Deutschen  Eisenbahnen. 

3.  Besonders  möchte  sich  solches  für  die  Schweiz  empfehlen,  und 
sollten  unserer  Ansicht  nach  auch  die  Fahrpläne  der  Schweizer 
Bahnen  vollständiger  als  bisher  gegeben  werden.  Die  Schweizer  Fahr- 
pläne sind  so  stabil  und  nehmen  verhältnissmässig  so  wenig  Raum  ein, 
dass  deren  vollständige  Aufnahme  in  das  Deutsche  Coursbuch  leicht  zu 
bewerkstelligen  wäre.  Die  vielen  Deutschen  Touristen,  welche  jährlich 
die  Schweiz  besuchen  und  sich  ihre  Reiseroute  früher  hersteilen  wollen, 
als  ihnen  an  der  Schweizer  Grenze  der  „Reisebegleiter  für  die  Schweiz“ 
entgegentritt,  würden  solches  gewiss  dankbar  dadurch  anerkennen,  dass 
sie  manches  Exemplar  des  Deutschen  Coursbuches  mehr  kauften,  als 
bisher. 

Die  Wochenschrift  „Die  Eisenbahn“  im  Verlage  von  Orell  Füssli 
& Co.  in  Zürich  enthält  in  ihrer  Nr.  26  folgende  Artikel:  Maschine  zur 
Prüfung  der  Festigkeit  der  Materialien  in  Olten.  — Proben  mit  conti- 


*)  Vgl.  „Die  Bedeutung  des  Hafens  von  Triest  für  Oesterreich“  Seite  75 
Jahrg.  1874  unserer  Zeitung. 

* Bis  jetzt  ist  solches  nur  unvollständig  der  Fall,  So  z.  B.  kommen 
Nr.  39 — 70,  welche  zu  der  1.  Abtheilung  gestellt  sind,  auf  Karte  I nur  mit 
schwachen  Linien  oder  gar  nicht  vor,  ebenso  nicht  die  Nro  71  fg.  auf  Karte  II- 
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miivliehen  Bremsen  in  England.  — Sur  l’organisation  du  bataillon  prus- 
sien  de  chemieus  de  fer  (suite).  --  Massentransport  per  Wasser.  — Er- 
leichterungen für  Anlage  von  Secundärbahnen.  — Necrolog  (M.  B. 
Morandiere).  — Kleinere  Mittbeilungen.  — Beilage : Uebersicbtsplan 
von  Philadelphia  mit  Ausstellungspark,  zum  Artikel  von  Ed.  Guyer: 
Ueber  Amerikanische  Städteanlagen. 

Post-  und  Telegraphenwesen. 

Der  Welt-Postverein.  Der  am  1.  d.  M.  ins  Leben  getretene, 
durch  den  am  9.  October  1874  zu  Bern  geschlossenen  Vertrag  verein- 
barte Postverein  umfasst: 

1.  ganz  Europa  (Frankreich  jedoch  erst  vom  1.  Januar  1876  ab)  1 

2.  von  Asien  das  Asiatische  Russland  und  die  Asiatische  Türkei;  3.  von 
Afrika  Egypten  mit  Nubien  und  dem  Sudan,  Algier  (wie  Frankreich, 
erst  vom  l.  Januar  1876  ab),  die  Azoren,  die  Canarischen  Inseln,  Ma- 
deira, Marocco  und  die  Spanischen  Besitzungen  im  Nordwesten ; 4.  von 
Amerika  die  Vereinigten  Staaten.  — Auf  diesem  ganzen  colossalen 
Gebiet  beträgt  das  Briefporto  im  Francofalle  für  je  15  Gramm  Gewicht 
25  Centimen;  bei  unfrancirten  Briefen  das  Doppelte.  Der  Betrag  von 
25  Centimen  wird  in  den  Ländern , in  welchen  die  lateinische  Münz- 
währung nicht  gilt , nach  der  Landeswährung  umgerechnet.  Für  die 
Fälle,  in  denen  die  Umrechnung  nicht  genau  zu  bewirken  ist,  darf  die 
Taxe  sich  innerhalb  der  Grenzen  von  20  bis  31  Centimen  bewegen. 


OFFICIELLE 

Rheinische  Eisenbahn. 
Tarif-Aenderungen. 

I.  Giltig  ab  1.  Juni  er. 

Holländisch-Italienischer  Verkehr.  Uebernahme-Tarif  für  Garne, 
Maschinen,  Maschinentheile,  Hanf,  Flachs,  Oele,  Kaffee,  Zucker,  Werg, 
Werg-Abfälle,  Tabak,  Südfrüchte  und  Glas  zwischen  Stationen  der 
Niederländischen  Staats-  und  Rheinbahn  einer-  und  Stationen  der 
Italienischen  Bahnen  andererseits. 

II.  Giltig  ab  15.  Juni  er. 

Köln-Minden-Rheinisch-Hessischer  Kohlen- Verkehr.  Die  Stationen 
Altenessen,  Duisburg,  Essen,  Gelsenkirchen,  Oberhausen  und  Wanne 
sind  aus  obigem  Verkehre  ausgeschieden. 

III.  Giftig  ab  1.  Juli  er. 

1.  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Verkehr.  Ausser  den  im 
Nachtrag  XIV  zum  Tarife  vom  1.  November  1873  bezeichneten  Ar- 
tikeln sind  auch  „Malz  und  Oelsaamen“  von  jeder  Taxerhöhung  befreit. 

2.  Verkehr  mit  der  Oesterreichischen  Südbahn.  Ausnahme-Tarif 
für  Eichen-,  Rüsten-  und  Eschenholz,  Eisenbahnschwellen  und  Fassholz 
von  den  Stationen  Bares  und  Sissek  nach  Hessischen  Stationen  und 
Köln.  Preis  0,10  Ji 

3.  Verkehr  mit  der  Frankfurt- ßebraer  Bahn.  Kohlen-Tarif  von 
Rheinischen  Stationen  nach  Offenbach,  Mülheim  a/M  , Klein-Steinheim. 
Preis  0,io  Ji 

4.  Rheinisch  - Saarbrücker  Verkehr.  Kohlen-  und  Coaks  - Tarif 
No.  22  von  den  Saargruben  nach  Rheinischen  Stationen.  Preis  0,80  Ji 

5.  Ueberseeiseher  Verkehr.  Tarif  für  den  directen  überseeischen 
Güter-Verkehr  via  Venlo,  enthaltend  Frachtsätze  von  Rheinischen  Sta- 
tionen nach  Europäischen  Häfen  und  Häfen  des  Indischen  Archipels. 
Preis  0,eo  Ji 

IV.  Giltig  ab  15.  Juli  er. 

Rheinisch-Luxemburgisch-Lothringischer  Rohproducten-Verkehr. 
Nachtrag  V zum  provisorischen  Tarife  vom  15.  Jannar  1874,  enthaltend 
ermässigte  Kohlenfrachten  sowie  Taxen  für  die  übrigen  Artikel  via 
Trier- Wasserbillig.  (Gratis.) 

V.  Giltig  ab  25.  August  er. 

Loeal-Verkehr.  Erhöhung  des  Ausnahme-Tarifs  Frintrop- Watten- 
scheid et  vice  versa  auf  13, 60  Ji  pro  10  000  k. 

Die  Tarife  sind  in  unserem  Geschäftslocale  zu  erhalten. 

Köln,  den  9.  Juli  1875. 

Die  Direction. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbalm-Verband. 

Vom  15.  Juli  1875  ab  wird  im  Verkehr  von  Danzig  nach  Bebra  der 
Frachtzuschlag  für  Schwellentransporte  von  20  Proc.  auf  5 Proc.  er- 
mässigt.  Der  Frachtsatz  beträgt  hiernach  für  die  Strecke 

} prol0°00k. 

Bromberg,  den  7.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsfuhrende  Verwaltung  des  Verbandes. 

Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  die  Strecke  Marien- 
berg-Reitzenhain  mit  der  Zwischenstation  Gelobtland  für  die 
P e rs  on  en-B  eför  derung  und  die  Strecke  Gelobtland-Reitzen- 
hain für  die  Güter-Beförder ung  am  12.  Juli  d.  J.  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  wird. 


In  Deutschland  beträgt  das  Porto : 

20  Pfennige  für  einfache  frankirte  Briefe  nach  allen  Vereins 
ländern; 

40  Pfennige  für  einfache  unfrankirte  Briefe  aus  allen  Vereins- 
ländern. 

Die  Taxe  für  Postkarten  (cartes-correspondance)  beträgt  die  Hälfte 
des  Briefportos.  Postkarten  müssen  francirt  sein.  Geschäftspapiere, 
Waarenproben,  Zeitungen,  brochirte  und  ungebundene  Bücher,  Noten, 
Visitenkarten, Kataloge, Prospecte,  Ankündigungen,  Anzeigen  etc.  gleich- 
viel ob  dieselben  gedruckt,  gestochen,  lithographirt  oder  autographirt 
sind,  und  Photographien  kosten  7 Centimen  für  je  50  Gramm  (in  Län- 
dern mit  anderer,  als  der  lateinischen  Münzwährung,  zwischen  5 bis  11 
Centimen),  in  Deutschland  5 Pfennige.  Gegen  die  in  jedem  Lande  üb- 
liche Einschreibgebühr  (in  Deutschland  20  Pfennige)  können  die  vor- 
benannten Gegenstände  unter  Einschreibung  (sous  reeommandation) 
versandt  werden.  Dieselben  müssen  frankirt  sein  Die  Entschädigungs- 
gebühr für  verlorene  Einschreibsendungen  beträgt  ohne  Unterschied 
des  Inhalts  50  Franken  (in  Deutschland  40  Mark.) 

Es  ist  den  einzelnen  Theilnehmern  unbenommen,  mit  andern  Ver- 
einsländern noch  günstigere  Taxen  zu  vereinbaren,  wie  dies  für  Deutsch- 
land im  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn,  Luxemburg, Helgoland  ausser- 
dem im  Grenzverkehr  mit  verschiedenen  Nachbarstaaten  Deutschlands 
bereits  geschehen  ist.  (Man  vergl.  im  Uebrigen  den  Aufsatz  „Der  neue 
Weltpost-Vertrag“  in  No.  103  S.  1256  des  vor.  Jahrg.) 


ANZEIGEN. 

Es  ist  somit  die  ganze  Bahn  und  zwar  die  Hauptlinie  Flöha- 
Pock au- Reitzenhain  mit  den  Stationen: 

Flöha,  Chemnitz-Komotauer  Güter-Bahnhof, 

Hohen  fickte,  Haltestelle  II.  Classe, 

Leubsdorf,  Haltestelle  II.  Classe, 

Grünhainichen,  Haltestelle  I.  Classe. 

Reifland,  Haltestelle  II.  Classe, 

Rauenstein,  Personen-Haltestelle, 

Pockau-Lengefeld,  Bahnhof, 

Zöblitz,  Haltestelle  I.  Classe, 

Marienberg,  Bahnhof, 

Gelobtland,  Haltestelle  II.  Classe, 

Reitzenhain,  Grenzbahnhof, 

sowie  die  von  Pockau-Lengefeld  abgehende  Zweiglinie  mit 
den  Stationen : 

Blumenau,  Personen-Haltestelle  und 
Olbernhau,  Bahnhof, 

für  den  Güter-  und  Pers  on  en-V erkekr  in  Betrieb  gesetzt. 

Die  Güter-  und  Personen-Beförderung  erfolgt  unter  den  Be- 
stimmungen des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands vom  11.  Mai  1874.  Die  Zusatzbestimmungen  zu  denselben, 
die  Tarifbestimmungen  und  die  Tarife  der  Waarenclassification 
für  unsere  Bahn  sind  aus  dem 

„Reglement  und  Tarife  für  die  Beförderung  von  Personen, 
Gütern  u.  s.  w.  auf  der  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn“ 
sowie  die  Tarifbestimmungen  und  Tarife  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Königlich  Sächsischen  Staatsbahn  und 
Stationen  der  Chemnitz-Komotauer  Bahn  aus  dem 

„Tarife  für  den  Güter-Verkehr  zwischen  vorgedachten 
Stationen“ 

zu  ersehen,  welche  in  dem  Hauptbureau  der  Gesellschaft,  Dresden, 
Marienstrasse  24  II,  sowie  auf  den  obengenannten  Bahnstationen^ 
je  zum  Preise  von  50  <$.  pro  Exemplar  käuflich  abgelassen  werden. 
Die  Fahrordnung  für  die  Strecke  Marienberg-Reitzenhain 
ist  vorläufig,  und  bis  zu  der  Veröffentlichung  des  definitiven 
Fahrplanes  mit  den  Anschlüssen  in  Reitzenhain  an  die  Busch- 
tehrader Bahn,  folgende: 

Vormittags 

im  Anschluss  an  Zug  1.  Abf.  Marienberg  9 Uhr  10  Min. 

Gelobtland  9 „ 35  „ 

Ank.  Reitzenhain  9 „ 55  „ 

Nachmittags 

zum  Anschluss  an  Zug  6.  Abf.  Reitzenhain  4 Uhr  45  Min. 

Gelobtland  5 „ 5 „ 

Ank.  Marienberg  5 „ 25  „ 

Dresden  , im  Juli  1875. 

Das  Directorium. 
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II  eka  11 11 1 in  a $*  li  11  bi  s^a. 

Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Betriebseröffnung  unserer  Theilstrecke  (Gera)  Wolfsgefärth-Greiz  beginnt  am  17.  Juli  a.  e.  und  werden  die  Personen- 
züge nach  Maassgabe  des  untenstehenden  Fahrplans  coursiren. 

Eine  direete  Personen-Beförderung  findet  vorläufig  statt  zwischen  Greiz  und  Berga  nach  Gera,  Zeitz,  Plagwitz-Lindenau, 
Leipzig,  Halle,  Weissenfels,  Naumburg  und  Kosen;  zwischen  Wünsehendorf  nach  Gera;  zwischen  Berga,  Wünschendorf  und 
Wolfsgefärth  nach  Zwickau  und  B,eichenbach  i.  V.  Bis  Gera  findet  Wagen  Wechsel  nicht  statt,  ausserdem  werden  sieh  in 
einigen  Zügen  durchgehende  Wagen  nach  Leipzig  befinden. 

Die  Billetpreise  sind  in  den  auf  sämmtlichen  Stationen  ausgehängten  Placaten  angegeben. 

Im  Uebrigen  gilt  für  den  Privat-Depeschen-,  Personen-  und  Güter-Yerkehr  der  Tarif  für  die  Privat-Depeschen  und  die 
Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Gütern  auf  der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn, 
welcher  auf  unsern  sämmtlichen  Stationen,  sowie  in  unserm  hiesigen  Hauptbureau  zumPreise  von  75$,  pro  Exemplar  käuflich  zu  haben  ist. 

Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Fahrplan. 


Wolfsgefärth-Greiz. 


Entfernung 

in 

Kilometern 

1. 

3. 

301. 

5. 

7. 

:9. 

Gern.  Zug 
I.  II.  III. 

Gern.  Zug 
I.  II.  III. 

Güterzug  mit 
Personenbef. 

II.  III. 

Gern.  Zug 
1. 11.  III. 

Pers.-Zug 
I.  II.  III. 

Pers.-Zug 
I.  H.  III. 

Abfahrt  von  Berlin{v!a  Leipzig 

[via  Halle  ..... 

Magdeburg 

Leipzig 

Gross-Heringen 

Jena 

Rudolstadt 

Saalfeld 

Weissenfels 

Zeitz  

Ronneburg  

Gera 

in  Wolfsgefährt 

3,45 

6,55 

H,o 

3i40 

(5,3o) 

Lii 

3.20 
7,15 

9.20 
9,32 

3,55  8,30 
3,0  8,30 

7.0 

12,o 

9,20 

10,8 

11,10 

11,35 

12,26 

1,25 

1.0 
2,30 
2,45 

H,15 

1,5 

1,0 

1,52 

3,0 

3,35 

(1,33) 

5,43 

(6.0) 

(7.0) 
(7,2o) 

12,30 

5,35 

(9,io) 

(7', 10) 
(9,53) 
(10,45) 
(9,2o) 

(H,33) 

(11,43) 

Abfahrt  von  Wolfsgefärth 

6,57 

9,37 

10,5 

2.52 

(7,25) 

(U.45) 

4)36 

Wünschendorf 

* 

* 

* 

* 

(*) 

O 

13, 18 

Berga . 

7,23 

10,2 

10,55 

3,19 

(8,0) 

(12, 5) 

19)0i 

Neumühle 

* 

* 

* 

* 

(*) 

O 

25,60 

Ankunft  in  Greiz 

7,46 

10,24 

11,34 

3,43 

(8,28) 

(12,22) 

Grciz-Wolfsgei 

’ärth. 

Entfernung 

2. 

4. 

6. 

302. 

8. 

10. 

in 

Pers.-Zug 

Gern.  Zug 

Gern.  Zug 

Güterzug  mit 

Pers  -Zug 

Pers.-Zug 

Kilometern 

I.II.  III. 

I.  II.  III. 

I.  II.  III. 

II.  III. 

I.  II.  III. 

1.11.  III. 

Abfahrt  von  Greiz 

CU) 

7,48 

12,51 

4,41 

(6.11) 

(10,i3) 

3)59 

Neumühle 

() 

* 

* 

* 

(*) 

O 

12,42 

Berga 

(*) 

8,14 

1,20 

5,20 

(6,30) 

(10,37) 

21,24 

Wünschendorf 

() 

* 

* 

* 

O 

(*) 

25.6o 

Ankunft  in  Wolfsgefärth 

(5,3o) 

8,40 

1,50 

<6.0 

(6,48) 

(11») 

Abfahrt  von  Wolfsgefährt 

(5,3ä) 

3,45 

-^55 

(3,12) 

(6,50) 

(H,5) 

Ankunft  in  Gera 

(5,42) 

9,0 

2,7 

(3,27) 

(7>o) 

(H,22) 

Ronneburg  

9,45 

3,30 

(7, 10) 

Zeitz 

3,35 

10,2 

3,21 

(7,48) 

Leipzig 

3,4 

11,30 

1,45 

(9,5) 

Saalfeld 

. 

12,4 

5,43 

(10,25) 

Rudolstadt 

1,13 

3,29 

Jena  . 

2,32 

7,45 

Gross-Heringen 

3,20 

3,30 

• 

Weissenfels  ....... 

11,4 

1)13 

(8,50) 

Halle  iviaLeipz'g 

10,42 

1,13 

5,40 

(10,46) 

[via  Weissenfels 

1,16 

5,25 

Magdeburg 

12,18 

3,24 

(3,25) 

(1,5) 

Berlinlvia  Halle 

(3,45) 

(H,lo) 

. 

[via  Leipzig 

12,40 

(6,45) 

(9,0) 

• 
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Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  von 

300  k Rosshaaren  und 
2800  Stück  diversen  Feilen 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  ist  Termin  auf 

Dienstag,  den  27.  Juli  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personen-Bahnhofs  zu  Chem- 
nitz anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei,  verschlos- 
sen und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  welche  den 
offerirten  Artikel  erkennen  lässt,  bei  der  Unterzeichneten  Stelle 
einzureichen  sind. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfnachweisungen  liegen 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  kön- 
nen aber  auch  gegen  Einsendung  von  10  S).  in  Briefmarken  von 
da  bezogen  werden. 

Chemnitz,  am  9.  Juli  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlioh  Sächsischen  Staats eisenbahnen. 

B ergk. 


Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  und  zwar: 

Abtheilung  III. 

Loos  1 mit  Bewegung  von  103  121  Ckm 


Erdmassen : 


20071 
291677 
86  125 
112  623 


Erdmassen; 


Abtheilung  IV. 

Loos  6 mit  Bewegung  von  138  515  Ckm 
7 „ „ ,t  153242  „ 

Abtheilung  V. 

Loos  2 mit  Bewegung  von  200070  Ckm 
„ 7 „ „ „ 306252  „ 

„ 8 „ „ 127  215  „ 


Erdmassen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebs- Canzlei  hierselbst,  sowie  auf  unseren  Abtheilungs-Bureaus 
in  Homberg  (Abtheilung  III),  in  Melsungen  (Abtheilung  IV)  und 
Waldkappel  (Abtheilung  V)  eingesehen,  auch  von  genannter 
Canzlei  Submissions-Formulare  auf  portofreies  Ansuchen  und 
gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Sub  mi  ssion  auf  die  Ausführung  der  Erdarb  eiten  des 
Looses  etc.  der  Berlin-Coblenzer  Eisenbahn“ 


bis  spätestens  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  3.  August  a.  e.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Hedderichstrasse  No. 59, 
anberaumten  Termine  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  den  8.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Klingelhöffer. 


Bekanntmachung. 

S Stück  Centesimal-Brückenwaagen  zu  30  000  k Trag- 
fähigkeit für  die  Stationen  Sontra,  Niederhone,  Eschwege,  Allen- 
dorf  und  Eichenberg  der  Bebra-Friedländer  Eisenbahn  sollen  im 
Submissionswege  beschafft  werden. 


Die  für  diese  Lieferung  maassgebenden  Bedingungen  können 
von  hier  gegen  Nachnahme  der  Copialien  bezogen  werden  und 
sind  Offerten  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Centesimal-Waagen“ 
bis  zu  dem  auf  den 

22.  Juli  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
hier  anberaumten  öffentlichen  Termine  an  mich  einzusenden. 

Fulda,  den  5.  Juli  1875. 

Der  Königliche  Maschinenmeister. 

Fis  eher. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Die  in  den  Magazinen  hier,  Lahnstein  und  Castel  vor- 
handenen abgängig  gewordenen  Betriebs-  und  Werkstätten- 
Materialien  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  den 
Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Offerte  auf  den  Ankauf  von  Material-Abgängen“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine, 

Montag,  den  19.  d.  M.,  Vormittags  101/2  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  Materialien-Verwalter  einzureichen. 

In  diesem  Termine  werden  die  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Das  Materialien-Verzeichniss  nebst  den  Verkaufs-Bedingun- 
gen wird  auf  portofreie  Anträge  gegen  Erstattung  der  Copial- 
gebühren  von  O,50  Jk  hier  mitgetheilt  werden. 

Limburg,  den  4.  Juli  1875. 

Der  Materialien-Verwalter: 
Busch. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von: 

2 Stück  freistehenden  Wasser krähnen  mit  Signalvorrichtung  und 
Abschlussventilen, 

1 schmiedeeisernen  Cysterne, 

1 completen  Dampfpumpe  mit  allen  zugehörigen  Theilen, 
ca.  187  m diversen  gusseisernen  Normalrohren  mit  zugehörigen 
Fa?onstücken 

im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Hierzu  ist  Termin  auf 

Donnerstag,  den  29.  Juli  1875,  Vormittags  10  Uhr, 

im  maschinentechnischen  Bureau  der  Königl.  Eisenbahndirection 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei  und  versiegelt 
einzureichen  sind. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im  genannten 
Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  auf  portofreie  Anträge 
von  demselben  gegen  Einzahlung  von  1 Jk  bezogen  werden. 
Hannover,  den  5.  Juli  1875. 

Maschinentechnisches  Bureau  der  Königl.  Eisenbahndirection. 

Overbeck. 


Zwickau-Lengenfeld-Falkenstciner  Eisenbahn. 

Die  complete  Ausrüstung  der  Wasserstationen  mit  Hand- 
betrieb und  das  Aufstellen  von  Freikrahnen  auf  den  Bahnhöfen 
Falkenstein,  Lengenfeld  und  Zwickau 
soll  im  Submissionswege  unter  Vorbehalt  der  Auswahl  vergeben 
werden. 

Geehrte  Reflectanten  wollen  sich  wegen  Erlangung  von 
Blanquets  an  unser  technisches  Hauptbureau  in  Zwickau  wenden 
und  deren  Abgabe  versiegelt  mit  entsprechender  Aufschrift  bis 
längstens 

den  25.  Juli  c. 
an  den  Vorstand  bewirken. 

Zwickau,  den  12.  Juli  1875. 

Becker. 


Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur. 


Verlegt  nnd  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Bedactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär:  Adolph  Refelshofer  zu 


Leipzig.  — Druck  von 


Giesecke  & Devrient  in  Leipzig. 


1.  Beilage  zu  Nr.  55. 
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Leipzig,  am  16.  Juli  1875. 


Der  Transport  verwundeter  und  erkrankter 
Krieger  auf  Eisenbahnen. 

Eine  Studie  aus  der  Eisenbahn-Betriebs-Technik 
von  Dr.  Julius  zurNieden, 

Bauinspector  im  Königlichen  Handelsministerium , ordentlicher  Lehrer  der 
Königlichen  Bau-Academie  zu  Berlin. 1 

I.  Einleitung. 

Der  nachfolgenden  Abhandlung  will  ich  zunächst  voraus- 
schicken , dass  meine  Studien  mich  zu  einem  Resultat  geführt 
haben,  welches  von  dem  Ergebniss  der  zahlreichen  Literatur  ab- 
weicht. Letztere  stellt  eine  Intercommunication  der  Wagen  zur 
ersten  Bedingung,  ich  glaube  die  Transportmittel  so  wählen  zu 
müssen,  wie  sie  in  der  Nähe  der  Lazarethe  am  Kriegsschauplätze 
sich  finden.  Ich  bemerke  dabei  indess,  dass  dieser  Gedanke 
mich  nicht  von  vornherein  leitete ; es  war  vielmehr  mein  Streben, 
aus  der  reichen  theilweise  den  Techniker  wenig  fördernden  Li- 
teratur (Billroth  verzeichnet  59  Nummern  von  in  dieses  Thema 
einschlagenden  Schriften)  das  zu  sammeln,  was  zur  Beurtheilung 
dieses  Zweiges  des  Eisenbahnbetriebes  im  Kriege  dienlich  sein 
kann  und  so  hoffe  ich,  werden  auch  die,  welche  nicht  mit  mir  zu 
demselben  Endergebniss  kommen,  aus  den  Daten  etc.,  welche  ich 
sammelte,  Nutzen  ziehen  können.  Diese  Daten  und  Ansichten 
sind  zum  grössten  Theil  aus  den  Werken  von  Aerzten  entnom- 
men jene  bilden  ihre  Bedingungen  den  Anforderungen  nach, 
welche  man  an  stehende  Lazarethe  stellen  kann  und  gehen  dann 
meist  — nach  dem  Urtheil  des  Eisenbahn-Technikers  wenigstens 
— in  den  Ansprüchen  zu  weit , oder  ich  will  sagen , ihre  Anfor- 
derungen sind  zu  hoch , als  dass  sie  von  dem  im  Kriege  ohnedies 
überanstrengten  Eisenbahnbetriebe  erfüllt  werden  können.  Sie 
nennen  die  Lazarethzüge  des  letzten  Krieges  Kinder  des  Augen- 
blicks— Improvisationen  und  verlangen  ihre  weitere  Ausbildung; 
ich  glaube  die  Ansicht  aussprechen  zu  sollen,  ,,sie  müssen  Im- 
provisationen bleiben.“  Weshalb,  das  will  ich  weiter  unten  ent- 
wickeln. 

Die  grösste  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  die  Concentration 
der  Truppen  wurde  von  den  Strategen  frühzeitig  erkannt;  sie 
führte  zu  einer  Umbildung  des  Systems  der  Kriegsführung  und 
gestattete  die  Massenschlachten  bei  Magenta  und  Solferino,  bei 
Königgrätz,  bei  Metz  und  Sedan.  Jene  Schlachten  concentrirten 
aber  auch  das  Elend  des  Krieges  an  diese  Puncte  und  es  hätte 
diese  Häufung  ansteckende  Wundfieber  und  Seuchen  nach  sich 
ziehen  müssen,  wenn  eine  Decentralisation  der  Verwundeten  mit- 
telst der  Eisenbahnen  nicht  vorgenommen  worden  wäre.  Diese 
Leistung  der  Eisenbahnen  ist  aber  lange  Zeit  hindurch  nur  quan- 
titativ eine  genügende  gewesen,  denn  die  Art  des  Transportes  er- 
hielt erst  in  dem  letzten  Kriege  eine  den  Forderungen  der  Huma- 
nität entsprechende  Ausbildung. 

II.  Historisches. 

Der  erste  grössere  Verwundeten-Transport  ist  nach  Billroth’s 
Angaben2  im  Krimkriege  erfolgt,  auf  der  von  Sebastopol 
nach  Balaclava  gebauten  Bahn,  ferner  wurden  nach  den  Schlach- 
ten von  Solferino  und  Magenta  1859  die  Eisenbahnen  dazu  ver- 
wendet, die  Verwundeten  über  einen  grösseren  Landstrich  zu  ver- 
theilen. Die  hierfür  benützten  Wagen  hatten  zu  diesem  Zweck 
die  unvollkommensten  Lagerstätten  erhalten , meist  musste  als 
solche  eine  dünne  Lage  Stroh  dienen,  selten  erhielten  die  Schwer- 
verwundeten eine  Matratze  oder  ein  Paar  Polster.  — Den  ersten 
Anstoss,  ein  entsprechendes  System  für  die  Bettung  der  Verwun- 
deten auszubilden,  gab  Dr.  E.  Gurlt,  Professor  der  Chirurgie  zu 
Berlin,  1859  in  der  medizinischen  ZeituDg  des  Vereins  für  Heil- 
kunde in  Preussen;  sein  Aufsatz  „Ueber  den  Transport  Schwer- 
verwundeter und  Kranker  im  Kriege  nebst  Vorschlägen  über  die 


1 Vortrag  in  der  Sitzung  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  am  12.  Mai  1875 
gehalten. 

2 Historische  und  kritische  Studien  über  den  Transport  der  im  Felde 
Verwundeten  und  Kranken  auf  Eisenbahnen  von  Professor  Dr.  Billroth.  — 
Wien,  hei  Carl  Gerold’s  Sohn  1874, 


Benutzung  der  Eisenbahnen  dabei“  veranlasste  das  Preussische 
Kriegs-Ministerium,  eine  Commission  zur  Prüfung  der  Vorschläge 
zu  berufen.  Dieselbe  bestand  aus  einem  Arzt  (Generalarzt 
Stumpf)  einem  VerwaltuDgsbeamten  (Geheimen  Kriegsrath  Glo- 
gau)  und  einem  Eisenbahntechniker  (Regierungsrath  Malberg.) 
Ihre  Beschlüsse  haben  zur  Förderung  der  Ausbildung  des  Ver- 
wundeten-Transportwesens  wenig  beigetragen,  denn  man  kam 
nur  zu  dem  negativen  Resultat  „dass  Gurlt’s  Vorschläge  zu  ver- 
werfen wären:“  Er  hatte  die  Grundidee  der  jetzigen  Constructio- 
nen  entwickelt,  es  sollten  an  den  Wagendecken  Hängematten  mit 
Gurten  befestigt  werden ; die  Commission  wandte  dagegen  ein, 
die  Decken  der  Güterwagen  seien  zu  schwach , um  an  denselben 
mehrere  Hängematten  anbringen  zu  können;  ausserdem  würden 
die  aufgehängten  Lagerstellen  sehr  schwanken,  dass  die  darin  lie- 
genden Verwundeten  seekrank  werden  müssten.  Man  schlug  des- 
halb vor,  dicke  Strohsäcke  als  Lager  zu  verwenden  und  dieselben 
seitlich  mit  Schlingen  zu  versehen,  um  durch  die  Schlingen  Trag- 
stangen stecken  zu  können.  Das  Kriegsministerium  gab  1861 
eine  den  Vorschlägen  entsprechende  Instruction  und  acceptirte 
dadurch  die  unvollkommenen  Einrichtungen. 

Wegen  nach  dem  von  Gurlt  vorgeschlagenen  System  und 
mit  Intercommunication  versehen,  finden  wir  zuerst  im  Amerika- 
nischen Kriege  (1861  bis  1865)  verwendet;  die  Einrichtungen 
wurden  1864  von  Dr.  Harris  angegeben.  Er  nahm  die  stehende 
Lazarethbaracke  zum  Muster  und  setzte,  um  eine  kräftige  Venti- 
lation zu  erlangen,  Dachreiter  oder  Laternen  auf  Personenwagen. 
Laternen  und  Seitenfenster  gaben  dem  Krankenraum  das  erfor- 
derliche Licht;  in  demselben  waren  Matratzen  für  30  Verwundete 
mit  ihren  Untergestellen  in  Gummiringen  und  Ledergurten  auf- 
gehängt. 

Obwohl  diese  Einrichtungen  allgemein,  wenn  gleich  nicht  in 
ihrem  Detail,  bekannt  wurden,  so  fanden  sie  in  Deutschland  doch 
wenig  Nachfolge.  Der  Krieg  in  Böhmen  zeigte  auf  Preussischer 
Seite  wieder  Strohlagen  und  Matratzen , welche  direct  auf  dem 
Boden  der  Güterwagen  gelagert  waren,  und  auch  diese  Bettung 
war  oft  nicht  vorhanden.  Auf  Oesterreichischer  Seite  war  eben- 
falls wenig  geschehen,  nur  die  Oesterreichische  Nordbahn  hatte 
einige  Güterwagen  in  genügender  Weise  ausgerüstet:  An  16  in 
den  Wagen  aufgestellten  Pfosten  hingen  8 Tragbahren  in  Leder- 
riemen ; sie  waren  durch  Polster  gegen  Seitenstösse  nach  Mög- 
lichkeit geschützt.  Eine  nennensweithe  Verwendung  scheinen 
indess  die  Wagen  nicht  gefunden  zu  haben.  Wir  finden  sie  in 
dem  Pavillon  für  Krankenpflege  auf  der  Ausstellung  1867  in 
Paris  neben  den  Amerikanischen  Einrichtungen  etc.  welche 
sämmtlich  in  Gurlt’s  Abbildungen  zur  Krankenpflege  im  Felde 
einer  eingehenden  Besprechung  unterzogen  sind.3  In  seiner  Ab- 
handlung ist  das  Resumd  des  bis  dahin  bekannten  enthalten. 

Im  Frühjahr  1867  gelang  es  dem  Professor  Dr.  Esmarch, 
gestützt  auf  den  Einfluss  Ihrer  Majestät  der  Königin  Augusta,  zu 
erwirken,  dass  die  neu  einzuführenden  Waggons  4.  Classe  der 
Hannoverschen  Staatsbahn  für  den  Verwundeten-Transport  vor- 
bereitet wurden : 60  Personenwagen  25'  lang  erhielten  vorn  und 
hinten  Perrons  mit  Eingangsthüren  in  den  Stirnwänden.  Die  Ver- 
wundeten sollten  auf  Tragbahren  gebettet  werden , welche  in 
zwei  Reihen  über  einander  an  den  beiden  Längswänden  des 
Wagens  an  verticalen  Säulen  aufgehängt  wurden.  An  jeder  Seite 
waren  drei  Betten  hinter  einander,  12  Verwundete  hatten  also  in 
jedem  Wagen  Platz.  Die  Perrons  zweier  Wagen  werden  durch 
eine  Brücke  verbunden,  so  dass  durch  den  ganzen  Zug  eine  be- 
queme Communication  hergestellt  wird;  die  Gänge  zwischen  den 
Bahren  sind  3'  2",  die  Kopfthüren  (zweiflüglich)  3'  3"  breit.  Die 
Wagen  erhielten,  wie  andere  für  die  4.  Classe  bestimmte,  seit- 
liche Fenster,  die  Ventilation  sollte  mit  den  für  die  Wagenlaternen 
angebrachten  Oeffnungen  hergerichtet  werden.4 


3 E.  Gurlt,  Abbildungen  zur  Krankenpflege  im  Felde  etc.  Berlin  bei  Th. 
Chr.  Fr.  Enslin  1868. 

4 Dieselbe  erwies  sich  als  ungenügend,  Thüren  und  Fenster  musste  man 
zu  Hülfe  nehmen.  Siehe  Billroth , Historische  und  kritische  Studien  S.  49. 
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Auch  andern  Verwaltungen  wurde  für  ihre  Neubeschaffungen 
eine  derartige  Wagen-Einrichtung  empfohlen. 

Für  die  innere  Ausrüstung  wurde  1868  von  dem  Maschinen- 
meister Grund  eine  Veränderung  in  Vorschlag  gebracht,  welche 
mehrfach  Anerkennung  fand,  auch  in  Bayern5  und  der  Schweiz 
augewendet  wurde;  p.  Grund  lagerte  die  Bahren  auf  Blatt- 
federn, statt  sie  in  Gurten  aufzuhängen.  Seine  Construction 
ist  in  dem  vorangeführten  Werke  von  Guilt  dargestellt. 

Gleichzeitig  mit  Esmarch  war  v.  Fichte  in  Württemberg  be- 
strebt, Intercommunicationswagen  für  den  Verwundeten-Trans- 
port  vorzubereiten;  seine  Bestrebungen  waren  mit  Erfolg  gekrönt, 
denn  der  nach  seinen  Angaben  construirte  Lazarethzug  erschien 
bereits  am  16.  August  1870  auf  dem. Kriegsschauplätze.  Vor 
diesem  war  am  7.  August  1870  der  erste  Bayerische  Zug  nach 
Weissenburg  abgelassen,  welcher  am  13.  mit  560  Verwundeten 
nach  München  zurückkehrte.  Am  4.  August  hatte  Baden  den 
ersten  Zug  entsandt  ; derselbe  kam  aber  wegen  Sperrung  der 
Passage  erst  um  mehrere  Tage  verspätet  zum  Schlachtfelde.  Der 
Norden  Deutschlands  musste  bei  dieser  Leistung  hinter  dem  Süden 
weit  Zurückbleiben;  aber  es  wird  der  Unparteiische  uns  wohl  zu- 
gestehen: „Der  weite  Weg  entschuldigt  euer  Säumen.“  Der  weite 
Weg  bis  zum  Kriegsschauplätze  beanspruchte  das  rollende  Material 
der  Norddeutschen  Bahnen  für  die  Truppentransporte  in  so  hohem 
Maasse,  dass  die  Zusammenstellung  der  zum  Verwundeten-Trans- 
port  vorbereiteten  Wagen  zu  Sanitätszügen  erst  im  September 
beginnen  konnte:  Den  ersten  ausgerüsteten  Lazarethzug  führte 
Virchow  am  2.  October  von  Berlin  aus  — es  war  ein  Werk  der 
freiwilligen  Krankenpflege.  Vorher  (Mitte  September)  hatte  der 
Kittergutsbesitzer  v.  Hönika  bereits  einen  Zug  von  Noveant  nach 
Berlin  gebracht;  er  hatte  Betten  in  Güterwagen  gestellt  und  so 
eine  provisorische  Einrichtung  geschaffen.  Die  Sanitätszüge  des 
Preussischen  Kriegsministeriums  schlossen  sich  erst  im  Januar 
1871  denen  der  freiwilligen  Krankenpflege  an. 

Bei  dem  Beginne  des  Krieges  boten  die  der  Grenze  zunächst 
liegenden  Landestheile  Alles  auf,  um  wirksame  Hilfe  zu  leisten ; 
dennoch  mussten  die  meisten  Verwundeten  in  der  rohen  Weise 
transportirt  werden,  wie  dies  1866  geschah,  d.  h.  also  auf  karger 
Strohlage. 

III.  Die  Wagen-Gattungen,  welche  im  Kriege  gegen  Frank- 
reich 1870/71  für  den  Verwundeten -Transport  zur  An- 
wendung kamen. 

Nach  diesem  kurzen  historischen  Ueberblick  möchte  ich 
zunächst  die  Wagengattungen  und  Systeme  vorführen,  welche  im 
Kriege  gegen  Frankreich  Anwendung  fanden : 

Güterwagen  sind  während  der  Dauer  des  Krieges  vielfach 
zu  Krankentransporten  hergerichtet:  z.  B.  wurden  in  der  Zeit 
von  Ende  August  bis  Mitte  September  1870  von  Karlsruhe  aus 
dreimal  Expeditionen  ausgerüstet,  man  verpackte  in  Güterwagen 
so  viel  als  möglich  von  Matratzen,  Strohsäcken,  Kopfpolstern  und 
Decken,  sowie  Erfrischungsmittel  und  Verbandzeug,  suchte  sich 
dem  Kriegsschauplätze  und  den  Feldlazarethen  möglichst  zu 
nähern  und  auf  einer  der  letzten  Eisenbahnstationen  leere  Wagen 
mit  diesen  Utensilien  zum  Verwundeten-Transport  einzurichten, 
200 — 300  Mann  führte  jeder  Zug  zurück. 6 

In  gleicher  Weise  bildete  der  Rittergutsbesitzer  v.  Hönika 
einen  Lazarethzug,7  „um  die  unsäglichen  Qualen  zu  mildern, 
denen  die  theils  verstümmelten,  theils  zum  Tode  kranken  Menschen 
ausgesetzt  waren,  welche  eine  lange  (70 ständige)  Fahrt  in  ge- 
wöhnlichem Packwagen  auf  blossem  oder  höchstens  mit  ein  wenig 
Heu  oder  Stroh  bestreutem  Fussboden  liegend  zurücklegen 
mussten.“  Er  beschaffte  (aus  eigenen  Mitteln)  zum  Transport  von 
Schwerverwundeten  eiserne  Bettstellen  mit  Spiralfederboden,  die 


5 Die  Bayerischen  Spitalzüge  im  Deutsch-Französischen  Kriege  1870/71 
von  Reinhold  Hirschberg , Baumeister  (Tafel  III  und  IV).  — München  bei 
Ackermann. 

® Rechenschaftsbericht  der  vereinigten  Hilfscomit£s  des  Badischen 
Frauenvereins  etc.  1870/71  S.  66  ff. 

7  Ein  Beitrag  zur  Beurtheilung  der  Thätigkeit  der  freiwilligen  Kranken- 

pflege 1870/71  von  O.  v.  Hönika.  Berlin  1871  bei  Aug.  Hirschwald. 


leicht  zusammengeklappt  werden  konnten  und  ia  einem  Eisen- 
bahnpackwagen nicht  viel  Raum  einnahmen.  So  ausgerüstet  fuhr 
pp.  Hönika  nach  Noveant,  suchte  dort  7 der  besten  Eisenbahn- 
Packwagen  aus,  reinigte  und  desinficirte  dieselben  und  stellte  in 
jedem  Wagen  4 — 5 Betten  auf.  Die  Wagen  wurden  einem 
Krankenzuge  angehängt  und  brachten  37 Schwerverwundete  nach 
Berlin  zurück.  Fernere  grössere  Transporte  folgten  im  Laufe 
des  Jahres  unter  Hönika’s  Führung. 

Eine  weitere  Ausbildung  dieses  Systems  finden  wir  in  den 
Hamburger  Laza rethzügen,  welche  folgende  Einrichtung 
hatten : 

An  die  Deckenträger  der  Güterwagen  (ohne  Intercommuni- 
cation)  greifen  schmiedeeiserne  Zangen,  in  deren  unteren  Schenkel 
mit  Ringen  ein  Federapparat  eingehangen  ist.  In  den  unteren 
Ring  des  Federapparates  werden  schwache  Taue  eingeknüpft, 
welche  in  den  gehörigen  Abständen  mit  Schleifen  versehen  sind, 
die  zur  Aufnahme  der  Griffe  der  Tragbahren  dienen.  Die  Trag- 
bahren kommen  zu  je  zwei  über  einander  zu  hängen  und  haben 
bei  einer  lichten  Höhe  des  Wagens  von  6'  8“  und  einem  Abstand 
der  unteren  Bahre  vom  Fussboden  von  4“  eine  Entfernung  von 
3'  2“  unter  einander,  so  dass  sie  noch  den  Kranken  genügend 
Platz  bieten,  um  sich  in  sitzender  Stellung  aufzurichten.  Es  sind 
also  zur  Aufnahme  von  zwei  über  einander  hängenden  Tragbahren 
4 Zangen  mit  Tauwerk  erforderlich.  — Die  Erschütterungen  in 
senkrechter  Richtung  werden  durch  die  Federapparate  in  ge- 
nügender Weise  aufgenommen,  und  sind  harte  Stösse  selbst  bei 
dem  stärksten  Rütteln  des  Wagens  nicht  zu  bemerken.8  Zur  Ver- 
hinderung der  horizontalen  Schwankungen  dienen  |“| förmige 
Haken;  der  eine  Arm  derselben  ist  an  der  Bahre  befestigt,  der 
andere  greift  in  eine  Oese  ein,  welche  in  die  Längwand  des 
Wagens  eiDgeschraubt  wird;  solcher  Haken  sind  an  jeder  Bahre 
zwei.  Zwischen  der  oberen  und  der  unteren  Bahre  werden  Stützen 
angebracht,  welche  verhindern,  dass  die  obere  auf  die  untere 
fallen  kann,  sofern  der  Bruch  eines  Constructionstheiles  etwa  ein- 
treten  sollte. 9 In  anderer  Form  finden  wir  die  Güterwagen  zum 
Verwundeten-Transport  vorbereitet  in  den  Pfälzischen  La- 
zarethzügen: 10  Die  verwendeten  Wagen  waren  mit  Rücksicht 
auf  den  vorliegenden  Zweck  mit  schmalen  Kopfthüren  (0,60m  breit) 
versehen,  gestatteten  also  die  Intercommunication  für  Aerzte  etc. ; 
die  Beladung  dagegen  erfolgte  durch  Seitenthüren.  Neben  dieser 
Veränderung  erschien  es  von  besonderer  Wichtigkeit,  die  Stösse 
beim  Fahren,  welche  Folge  der  harten  Federung  sind,  entsprechend 
zu  mindern.  Die  Federn  der  Güterwagen  sind  bekanntlich  so 
construirt,  dass  sie  ausser  dem  Eigengewicht  des  Wagens  ohne 
Axen  und  Räder  noch  200  Ctr.  zu  tragen  vermögen;  auf  jedes 
Federbündel  kommen  also  50  Ctr.  In  Personenwagen  dagegen 
beträgt  die  volle  Last  von  50  Personen  bis  höchstens  80  Ctr., 
woraus  sich  20  Ctr.  pro  Feder  ergeben.  Die  Nutzbelastung  im 
Lazarethdienste  berechnet  sich  auf  etwa  20  Ctr.  pro  Wagen,  so 
das  also  nur  1ji  der  Personenwagen-Belastung  erreicht  wird;  es 
ist  deshalb  das  Bedürfniss,  den  Federn  der  Güterwagen  die  Starre 
zu  nehmen,  einleuchtend.  Dies  geschah  bei  den  vorgenannten 
Lazarethzügen  in  folgender  Weise:11  man  nahm  aus  den  acht- 
blättrigen Federn  drei  Blätter  heraus,  so  dass  nur  fünf  in  Function 
blieben;  die  herausgenommenen  legte  man  unter  die  tragenden; 
so  blieb  der  Wagen  in  seiner  Höhenlage  und  man  lief  nicht  Ge- 
fahr , die  Blätter  zu  vertauschen  oder  zu  verlieren.  Der  Zweck, 
eine  weichere  Federung  zu  erhalten , aber  war  erreicht. 

DieUeberbrückung  des  Zwischenraumes  an  den  beiden  Enden 
jedes  Wagens  geschieht  durch  Klapptritte,  welche  sich  mittelst 

8 Die  Nothwendigkeit  solcher  Apparate,  welche  die  Erschütterungen 
mildern,  ist  bei  Besprechung  der  folgenden  Einrichtungen  des  Pfälzischen 
Lazarethzuges  speciell  hehandelt. 

9 Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1871  S.  65.  Ambu- 
lance-Eisenbahnwaggon-Einrichtung  von  B.  Hennicke. 

10  Ueber  Lazarethzüge  aus  Güterwagen  mit  besonderer  Berücksichtigung 
des  Pfälzischen  Lazarethzuges  von  Rudolf  Schmidt,  technischem  Director  der 
Waggonfabrik  Ludwigshafen.  Braunschweig  bei  Friedr.  Vieweg  und  Sohn. 

11  Die  Constructions-Aenderung  wurde  zuerst  angegeben  von  dem  Ober- 
maschinenmeister Brockmann  in  Stuttgart.  — Organ  für  Fortschritte  1871 
S.  13. 
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geeigneter  Stützen  auf  die  Bufferhülsen  auflegen.  Zur  Erhellung 
der  Wagen  wurden  die  meist  mit  Drahtgitter  versehenen  Luft- 
öffnungen durch  Glasscheiben  geschlossen;  ausserdem  wurden  in 
den  Schiebethüren  grössere  Lichtöffnungen  angebracht.  Da  die 
Anbringung  von  Fenstern  nicht  bei  allen  Schiebethür-Construc- 
tionen  ausführbar  war,  so  hat  man  sich  bei  dem  Mainzer  Zuge 
damit  geholfen,  dass  man  die  Schiebethür  auf  etwa  0,60m  aufschob 
und  die  Lücke  durch  eine  Glaswand  schloss.  — Die  grössten 
Schwierigkeiten  machte , wie  bei  allen  Lazarethzügen,  die  Venti- 
lation, insbesondere  für  die  Zeit,  während  der  Zug  steht;  bei  der 
Fahrt  dringen  grössere  Mengen  frischer  Luft  durch  die  unver- 
meidlichen Oeffnungen  der  Wände,  des  Bodens  und  der  Decke 
ein.  Kleine  Oeffnungen  konnten  hierbei  keine  dem  Kranken 
schädliche  Zugluft  erzeugen,  nur  die  grösseren  mussten  gedichtet 
werden,  insbesondere  die  Zwischenräume  der  Schiebethüren.  Man 
gebrauchte  hierzu  „etwa  6 Cm  starke,  einfache  mit  Seegras  ge- 
füllte Dichtungs wulste  an  drei  Seiten  am  Wagenkasten  und  vorn 
an  der  Thür  selbst  angenagelt  und  an  die  Spalten  angedrückt.“  12 
(Diese  Wulste  dienen  auch  dazu,  das  Kassein  der  Schiebethüren 
zu  verringern.) 

Von  den  Personenwagen  eigneten  sich  die  nach  dem 
Coup^system  gebauten  zu  Lazarethzügen  überhaupt  nicht,  dagegen 
entsprachen  die  Intercommunications- Wagen  nach  Entfernung  der 
Sitzbänke  den  Hauptanforderungen  ohne  Weiteres:13  die  Federung 
war  leicht,  die  Kopfthüren  waren  vorhanden  und  auch  die  Ueber- 
brückung  des  Zwischenraumes  an  den  Wagenenden  fehlte  nicht; 
sie  fanden  deshalb  bei  der  Bildung  der  Lazarethzüge  ausgedehnte 
Verwendung.  Bei  ihrer  Benutzung  wurde  indess  vorzüglich  ein 
Nachtheil,  welchen  sie  im  Vergleich  zu  den  Güterwagen  haben, 
bald  einleuchtend;  dieser  Nachtheil  besteht  in  dem  Fehlen  der 
Seitenthüren:  Die  Beladung  kann  nur  vor  Kopf  und  zwar 
über  die  Treppen  hin  erfolgen;  die  Bahre  muss  parallel  mit  der  Zug- 
achse gehoben,  von  Leuten,  welche  auf  den  Plattformen  stehen, 
in  Empfang  genommen,  über  die  Geländer  fortgeschoben  und  dann 
durch  die  Thür  in  den  Wagen  gebracht  werden.  Der  Holm  der 
Geländer  ist  etwa  2,5m  über  Schienen-Oberkante,  das  Heben  ist 
also  schwierig  und  erfordert  etwa  6 Mann;  für  den  Kranken  hat 
die  Manipulation  etwas  sehr  Beängstigendes.  Befinden  sich  an 
den  Geländern  noch  Stützen  für  das  Dach.,  so  wird  eine  Beladung 
von  der  Seite  her  unmöglich;  es  müssen  dann  die  Wagen  aus- 
einander geschoben  werden,  so  dass  für  die  Bahre  ein  Raum  von 
etwa  3 m Länge  frei  wird.  In  diesem  Raume  muss  sie  gehoben 
und  wie  vor  beschrieben  eingebracht  werden.  Hierüber  sagt 
Schmidt: 14  „Abgesehen  davon,  dass  diese  Operation  für  das  Per- 
sonal äusserst  mühsam  und  für  die  Kranken  vollkommen  peinlich 
ist,  ist  diese  Art  der  Beladung  noch  geradezu  gefährlich  und  oft 
unthunlich.  Auf  den  Bahnhöfen  in  Feindesland  ist  durch  Ueber- 
füllung  mit  Wagen  meist  die  nöthige  Schienenlänge  (Geleislänge) 
von  etwa  300 m nicht  vorhanden , um  die  Züge  auseinander  zu 
schieben;  das  Einladen  muss  an  den  durchgehenden  Hauptgeleisen 
an  den  Perrons  geschehen  wo  die  Gefahr  vorhanden  ist,  dass 
durch  passirende  oder  rangirende  Züge  selbst  bei  einiger  Vorsicht 
gegen  die  aufgestellten  Wagen  anstossen.  Kommt  ein  solcher 
Anstoss  vor,  während  gerade  die  Einladung  geschieht,  so  ist  ein 
Unglück  kaum  zu  vermeiden,  da  das  Personal  zwischen  den 
Schienen  stehen  muss.“  Das  Loskuppeln  wird  ferner  auch  bei 
allen  Wagen  erforderlich,  bei  denen  die  Kopf  wände  einen  ge- 
ringeren Abstand  als  3 m haben,  denn  ausser  der  Bahrenlänge 


12  Schmidt,  Lazarethzüge  aus  Güterwagen  S.  14.  — Dieselben  Einrichtun- 
gen der  Güterwagen  finden  sich  auch  in  den  Württembergischen  Lazareth- 
zügen , welche  indess  vorzüglich  aus  Personenwagen  mit  Intercommunication 
zusammengestellt  waren.  (Organ  für  Fortschritte  1871  S.  13.) 

13  Organ  für  Fortschritte  1871  S.  12/13.  Die  Sanitätszüge  der  Königl. 
Württembergischen  Staatseisenbahn  vom  Obermaschinenmeister  Brockmann 
in  Stuttgart.  S.  a.  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
1870  No.  45.  — Ein  Modell,  welches  diese  Einrichtungen  wiedergab,  war  auf 
der  Wiener  Weltausstellung  vorhanden,  ebenso  ein  Modelleines  Französischen 
Sanitätszuges  von  Bonnefond;  s.  Organ  für  Fortschritte  1874  S.  39.  Diese 
und  andere  Lazareth-Eisenbahnzüge  beschreibt  der  „Amtliche  Bericht  über 
die  Wiener  Weltausstellung  im  Jahre  1873.“  Vierzehntes  Heft  S.  144. 

14  Schmidt,  Lazarethzüge  aus  Güterwagen  S.  9. 


(2,67  m)  ist  noch  Platz  für  das  Personal  und  die  geöffnete  Thür 
erforderlich ; das  Maass  von  3 m wird  aber  bei  den  Abständen 
nicht  immer  erreicht,  da  Plattform  und  Bufferstand  oft  nur  1,30“ 
ergiebt.  — Einen  ferneren  Nachtheil  finde  ich  bei  dem  Vergleich 
mit  den  Güterwagen  darin,  dass  eine  Ventilation,  welche  die 
Kranken  nicht  trifft,  unmöglich  erscheint.  Diesen  Punct  werde 
ich  seiner  hohen  Wichtigkeit  wegen  weiter  unten  einer  besonderen 
Besprechung  unterziehen. 


IV.  Die  numerischen  Leistungen  der  Sanitätszüge  im  Kriege 
gegen  Frankreich. 

Bevor  nun  ein  Urtheil  darüber  gefällt  werden  kann,  welche 
der  vorerwähnten  Wagengattungen  vorzüglich  für  Verwundeten- 
züge wird  zu  wählen  sein,  scheint  eine  Angabe  der  Leistungen 
aller  Züge  erforderlich;  denn  diese  wird  am  besten  darlegen, 
wie  hoch  die  Ansprüche  an  die  zu  treffenden  Einrichtungen  ge- 
spannt werden  dürfen.  Eine  Angabe,  welche  ein  Urtheil  in  dieser 
Richtung  gestattet,  giebt  Dr.  Peltzer,15  während  des  Krieges 
Etappenarzt  in  Nancy:  „In  dem  Kriege  Deutschlands  gegen 
Frankreich  haben  21  Sanitätszüge  bestanden  und  zwar  für  die 
ursprünglich  Norddeutsche  Bundesarmee  9 Preussische,  1 Sächsi- 
scher, 1 Hannoverscher,  1 Rheinischer  (Kölner),  1 Hessischer 
(Mainzer)  und  1 Hamburger,  also  für  jedes  Armeecorps  ca.  einer; 
ausserdem  aus  Süddeutschland  3 Bayerische,  2 Württembergische, 
1 Pfälzischer  und  ein  Badischer  Sanitätszug.  Dieselben  haben 
dem  Zeitraum  des  halben  Jahres  vom  1.  October  1870  bis 


m 


ultimo  März  1871  auf  dem  Hauptwege  über  Nancy  15  787 
Kranke  und  Verwundete  nach  Deutschland  transportirt  und  zwar 
entfallen  von  dieser  Zahl  und  für  diese  Strecke  etc.: 

6583  auf  die  Preussischen  Züge  mit  32  Fahrten, 


3738 

77 

77 

Bayerischen  „ 

77 

17 

57 

2245 

77 

77 

Württembergischen  „ 

77 

10 

77 

872 

1) 

77 

Kölner  „ 

77 

3 

77 

793 

V 

77 

Hamburger  „ 

77 

5 

77 

520 

77 

77 

Sächsischen  „ 

77 

3 

77 

440 

>7 

77 

Mainzer  „ 

77 

2 

V 

236 

77 

77 

Hannoverschen  „ 

77 

1 

57 

200 

77 

77 

Badischen  „ 

77 

1 

77 

160 

77 

77 

Pfälzischen  „ 

77 

1 

77 

15787 
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oder  rot.  210  Mann  pro  Zug.“ 

Für  die  Zeit  vom  23.  August  1870  bis  incl.  5.  Mai  1871 
belaufen  sich  dieselben  Zahlen  auf  17  385  Evacuirte  und  83  Sa- 
nitätszüge, wogegen  überhaupt  mit  der  Eisenbahn  transportirt 
wurden  144  940;  mit  anderen  als  mit  Hospitalzügen  fuhren  also 
127  582.  Die  Gesammtzahl  der  von  Frankreich  nach  Deutsch- 
land transportirten  Verwundeten  und  Kranken  ist  wesentlich 
grösser, 16  denn  es  bestanden  ausserdem  die  Evacuationswege  über 
Metz- Saarbrücken,  von  Strassburg  direct  und  über  Luneville- 
Strassburg,  welche  einzeln  indess  im  Vergleich  zu  dem  Wege 
über  Nancy  eine  geringe  Frequenz  hatten.  Von  diesen  letztge- 
nannten Evacuationswegen  will  ich  hier  absehen  und  zunächst  für 
den  vorerwähnten  Hauptweg  über  Nancy  noch  die  Frage  er- 
örtern: Bezeichnet  die  Zahl  144  940  das  Quantum,  welches  die 
Sanitätszüge  hätten'  leisten  sollen,  und  sind  sie  hinter  dieser 
Forderung  soweit  zurückgeblieben,  dass  sie  nur  17  385,  also  etwa 
12  Proc.  haben  fortschaffen  können?  Dies  muss  allerdings  ver- 
neint werden,  denn  für  unbedeutende  Leiden,  wie  Wundlaufen, 
Muskelrheumatismus,  fieberlose  Magencatarrhe  u.  dergl.,  ferner 
für  Krätze  und  andere  kleine  Marschkrankheiten  sind  Kranken- 
züge, aus  gewöhnlichen  Personenwagen  bestehend,  vollkommen 


15  Die  Deutschen  Sanitätszüge  etc.  im  Kriege  gegen  Frankreich  von 
Dr.  M.  Peltzer,  Stabsarzt  am  Friedrich- Wilhelms-Institut  zu  Berlin  S.  9 
1872.  Berlin  bei  Hirschwald. 

16  Angabe  der  Gesammtleistung  der  Württembergischen  Sanitätszüge 
(4303  Mann)  siehe  bei  Sigel,  Dr.  med.:  „Die  Württembergischen  Sanitätszüge 
in  den  Kriegsjahren  1870  und  1871  S.  11.  Stuttgart  bei  Julius  Maier  1872. 
— Die  Bayerischen  Spitalzüge  (39)  brachten  zusammen  10  800  Mann  zurück. 
S.  Hirschberg,  Die  Bayerischen  Spitalzüge  im  Deutsch-Französischen  Kriege 
1870/71  S.  13.  München  bei  Th.  Ackermann. 
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genügend;  ebenso  für  einen  Theil  der  Augenleidenden  und  Syphi- 
litischen. Zieht  man  aber  auch  diese  ab,  so  wird  man  sich  doch 
sagen  müssen , dass  die  Sanitätszüge  numerisch  wesentlich  mehr 
hätten  leisten  sollen.  Hierin  stimmen  die  Aerzte,  welche  durch 
ihren  Dienst  auf  den  Etappen  im  Stande  waren,  sich  ein  Urtheil 
zu  bilden,  sämmtlieh  überein;  die  meisten  bemerken,  dass  in 
dem  letzten  Kriege,  trotz  der  grossen  Opferwilligkeit,  welche  sich 
allseitig  bei  Staatsbehörden  und  Eisenbahn-Verwaltungen  wie  im 
ganzen  Volke  fand,  doch  die  rohen  Improvisationen  von  Ver- 
wundeten-Transporten  die  Kegel  und  die  geordneten  Sanitätszüge 
die  Ausnahme  bildeten.  Müssen  wir  uns  also  sagen,  dass  bei  den 
bisherigen  Anforderungen  die  numerischen  Leistungen  im  Kranken- 
transport ungenügende  gewesen  sind , weil  die  Leistungsfähigkeit 
der  Eisenbahnen  im  Kriege  nach  allen  Richtungen  hin  im  Ueber- 
maass  angestrengt  war , so  wird  es  Befremden  erregen , dass  die 
Anforderungen,  welche  auf  der  internationalen  Privatconferenz 
über  Gegenstände  der  Hilfe  im  Kriege  (abgehalten  zu  Wien  am 
6 — 9.  October  1873)  in  Betreff  der  Wageneinrichtungen  eihoben 
wurden,  über  das  bisher  Geleistete  wesentlich  hinausgehen.  Diese 
Anforderungen  lauten:17 

V.  Anforderungen , welche  die  internationale  Privat -Con- 
ferenz  in  Wien  (1873)  in  Betreff  der  Wagen-Einrichtungen 

stellte. 

a)  „Die  Verladung  soll  von  der  Stirn  und  den  Längsseiten 
möglich  sein,  wozu  breite  Plattformen,  breite  Thüren  und 
bequeme  Treppen  nöthig  sind.  Geländer  und  etwaige  Dach- 
stützen sollen  abnehmbar  gemacht  werden. 

h)  Die  innere  Verbindung  der  Wagen  unter  einander  soll  durch 
Beihilfe  von  Thüren  an  den  Stirnseiten  vermittelt  werden. 

c)  Die  Herstellung  einer  gleichmässigen  Temperatur  soll  durch 
doppelte  Decken,  Fussböden  und  Seitenwände,  Heiz-  und 
Ventilations-Vorrichtungen  ermöglicht  werden,  das  Heizen 
soll  eine  Temperatur  von  + 12°  C.  ermöglichen. 

d)  Die  Beleuchtung  hei  Tage  genügt  durch  die  Dachlaternen 
und  hei  den  gewöhnlichen  Wagen einrichtungen  durch  Thüren 
und  Fenster.  Bei  Nacht  wird  eine  künstliche  Beleuchtung, 
welche  Orientirung  im  Wagen  erlaubt,  gefordert. 

e)  Die  Conferenz  ist  gegen  jede  Suspension,  welche  grössere 
Schwankungen  zulässt.  — Für  jeden  Verwundeten  ist  unter 
Voraussetzung  einer  entsprechenden  Ventilation  ein  Luft- 
raum von  4 Ckm  erforderlich ; aueh  ist  eine  Anzahl  von  mehr 
als  10  Verwundeten  für  einen  Wagen  nicht  zulässig. 

f)  Zum  Reinigen  der  Wagen  ist  das  Freilassen  des  Bodens 
zulässig.  Die  Abtritte  sollen  vom  Innenraume  des  Wagens 
abgeschlossen  sein  und  sich  direct  auf  den  Bahnkörper  leeren ; 
nur  für  ansteckende  Kranke  sind  eigene  geschlossene  Closets 
aufzustellen.“ 

Von  diesen  Forderungen  kann  man  meines  Erachtens  nur 
sagen,  dass  sie  für  Massentransporte  unerreichbar  sind  und  dass 
man  dem  practisch  Erreichbaren  schadet,  wenn 
man  in  den  Bedingungen  so  weit  geht.  Aber  es  gehen 
in  einzelnen  Schriften  die  Anforderungen  der  Aerzte  an  die  Aus- 
rüstung des  Wagenparks  noch  weiter;  so  hebt  z.  B.  Virchow18 
hervor,  von  einem  Wagen  hätten  die  Insassen  solche  Erschütter- 
ungen erfahren,  dass  ihre  verwundeten  Gliedmaassen  kaum  in  den 
Verbänden  zu  behalten  gewesen  seien;  daneben  wird  bemerkt,  das 
Geleise  der  Thüringer  Bahn,  wo  dieser  Zustand  eintrat,  sei  sehr 
ausgefahren  gewesen,  und  ausserdem : „Wir  fuhren  mit  der  Ge- 
schwindigkeit eines  Schnellzuges.“  Hierauf  lässt  sich  nur  sagen, 
dass  Sanitätszüge  etwa  mit  30  k pro  Stunde  fahren  sollen , dass 


17  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  Jahrgang  1874  S.  102. 

18  Der  erste  Sanitätszug  des  Berliner  Bilfsvereins  für  die  Deutschen 
Armeen  im  Felde  von  Dr.  Virchow  S.  28.  Berlin  bei  Hirschwald. 


aber  auch  diese  Geschwindigkeit  je  nach  dem  Zustande  des  Ober- 
baues zu  ermässigen  ist.  Wenige  Aerzte  tragen  den  schwierigen 
Verhältnissen,  unter  denen  die  Eisenbahnen  im  Kriege  zu  arbeiten 
haben,  genügend  Rechnung,  so  z.  B.  Börner,19  welcher  darauf 
hinweist,  die  Anforderungen  nicht  so  hoch  zu  stellen,  damit  „man 
die  Wohlthat  der  Einrichtungen  der  grösstmöglichsten  Zahl  zu- 
kommen lassen  kann.“  (Fortsetzung  folgt.) 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

24.  Juli  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  zu  Wie n. 

26.  ,,  Kronprinz  Rudolfsbahn  zu  Wien.  (Bekanntmachung  s.  S. 

zu  No.  51.) 

26.  „ Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn- Gesellschaft  zu  Plau  en  i/V. 

30.  „ *Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  zu  Sch  wedt  a/O. 
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Termin 
17.  Juli 
17.  „ 

17.  „ 

17.  „ 

17.  „ 

17.  ., 

18.  „ 

19.  „ 

19-  „ 

19.  „ 

19-  „ 

19.  „ 

19.  „ 

19.  „ 

19.  „ 

19.  „ 

1 9.  ,, 

19-  „ 

20.  „ 

20.  „ 
20.  „ 
20.  „ 

20.  „ 
20.  „ 

20.  „ 

21.  „ 

21.  „ 

21.  „ 

21.  „ 

21.  „ 

22.  „ 

22.  „ 

22.  „ 

22.  „ 

22.  „ 

23.  „ 

23.  „ 

23.  „ 

24.  „ 

24.  „ 

24.  „ 

24.  „ 

24.  „ 

25.  „ 

26.  „ 

26.  „ 

27.  „ 

29.  „ 

29.  „ 

31.  „ 

2.  August 

3.  ,, 

6.  „ 

9.  „ 


Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission 


zu  Breslau  Rechte-Oder-Ufer-E. 
zu  Stettin  Berlin-Stettiner  E. 
zu  Münster  Venlo-Hamburger  E. 
zu  Berlin  Königl.  Ostbahn 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 
zu  Stuttgart  Württ.  Staatsbahn 


Alte  Materialien 
Wärterhäuser 
Hochbauarbeiten 
Maurerarbeiten 
Hochbauarbeiten 
Maurer-  etc.  Arbeiten 


Seite 
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Maurer-  und  Zimmerarbeiten  — 


Material-Abgänge 
Hoebbauarbeiten 
Werkzeuge 
Eiserne  Portale 
Erd-  und  Kunstbauten 
dito 

Güterschuppenbau 
Eiserne  Röhren 
Maurerarbeiten 
Pflastersteine 
Maurerarbeiten 
Eiserner  Ueberbau 
Wasser-Reservoir 


zu  Köln  Rheinische  E. 

zu  Limburg  Nassauische  E.  Material-Abgänge  575 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsb.  Werkzeuge  551 

zu  Offenburg  Badische  Staatsb. 
zu  Cassel  Berg.-Märk.  Eisenbahn 
zu  Dinkelsbühl  Bayer.  Staatb. 
zu  Köln  Rheinische  E. 

zu  Holzminden  Berg.-Märk.  E. 
zu  Königsberg  Kgl.  Ostbahn 
zu  Weimar  Thüringische  E. 

zu  Unna  Westfälische  E. 

zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 
zu  Paderborn  Westfälische  E.  Wasser-Reservoir  568 

zu  Cassel  Main-Weser-Bahn  AbgängigeLocomotiven  etc.  576 
zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E.  Hochbauarbeiten  — 

daselbst  dieselbe  Erd-  und  Maurerarbeiten  — 

zu  Paderborn  Westfälische  E.  Wasser- Reservoire  568 

zu  Carlsruhe  Badische  Staatsb.  Presskohlen  596 

zu  Braunschweig  Braunschweigische  E.  Restauration  540 

zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E.  Bauarbeiten  — 

zu  Stettin  Berlin-Stettiner  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Windsheim  Bayerische  Staatsb.  Erdarbeiten  — 

zu  Göttingen  Hannov.  Staatsb.  Schmiede-  u.  Schlosserarb.  — 
zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  Achsen  mit  Rädern  etc.  552 
zu  Selz  Reichseisenbahnen  Erd-,  Maurer  etc.  Arbeiten  — 
zu  Fulda  Frankf.-Bebraer  E.  Centesimal-Brückenwaagen  568 
zu  Bromberg  Kgl.  Ostbahn  Schwellen  596 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Zimmerarb.  u.  Material.  — 
zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Herzstücke  575 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsb.  Nieten,  Splinte  etc.  551 
zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb, 
zu  Münster  Westfälische  E. 


zu  Altbreisach  Reichseisenbahnen 
zu  Fulda  Frankfurt-Bcbraer  E. 
zu  Berlin  Kgl.  Ostbahn 

zu  Köln  Rheinische  E. 

zu  Dortmund  dieselbe 
zu  Carlsruhe  Badische  Staatsb. 
zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E. 
zu  Chemnitz  Sachs.  Staatsb. 
zu  Hannover  Hannov.  Staatsb. 
zu  Miltenberg  Bayerische  Staatsb. 
zu  Münster  Westfälische  E. 
zu  St.  Johann  Saarbrücker  E. 
zu  Frankfurta/M.  Berlin-CoblenzerE. 
zu  Münster  Westfälische  E. 


Achsen,  Räder,  Federn  etc.  — • 
Ausführung  von  Erd-  etc. 

Arbeiten  S.  27  zu  No.  50 
Pfähle  — 

Stationsuhren  552 
Zimmerarb.  u.  Material.  — 
Erdarbeiten 

Hochbauarbeiten  — 

Bandagen  596 

Güterschuppenbau  — 
Rosshaar  u.  Feilen  584 
Wasserkrahne  etc.  584 
Erdarbeiten  — 

Schienen  S.  103  zu  No.  51 
Eisenconstructionen  — - 
Erdarbeiten  584 

Schwellen  543 


zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Coupe-Heizkohle 


575 


19  Ein  Preussischer  Sanitätszug  an  der  Loire  nach  dem  Abzüge  der 
Deutschen  Truppen  von  Dr.  Paul  Börner  S.  21.  Berlin  1872  bei  Hirschwald. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.Koeh  «nLeipzig,  (Redactionsbureau  : Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  iDevrient  inLeipzig. 
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2.  Beilage  zn  No.  55.  Leipzig,  am  16.  Juli  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Die  Lage  der  Deutschen  Eisenbahnen. 

Aus  dem  ideenreichen , interessanten  Bericht , welchen  der 
Präsident  der  Rheinischen  Eisenbahngesellschaft,  Geh.  Commercienrath 
Mevissen  in  der  diesjährigen  General-Versammlung  der  genannten 
Gesellschaft  erstattete , theuen  wir  nachfolgend  diejenigen  Partieen 
mit,  in  welchen  er  die  Lage  der  Deutschen  Eisenbahnen  im  Allgemeinen 
darlegt. 

Die  Lage  der  Deutschen  Eisenbahnen  im  Allgemeinen, 
namentlich  in  den  industriereichen  westlichen  Provinzen,  ist  zur  Zeit 
eine  ganz  anormale.  Während  die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft 
fast  25  Jahre  hindurch,  mit  Ausnahme  der  Kriegsjahre  1866  und  1870, 
auf  eine  reguläre  Steigerung  ihrer  Einnahmen  um  jährlich  circa 
10  Proc.jreehnen durfte,  ergiebt  schon  das  Jahr  1874  pro  Meile  nicht  nur 
keine  Steigerung,  sondern  einen,  wenn  auch  in  mässigen  Grenzen  sich 
haltenden  Rückschritt  gegen  1873,  und  pro  1875  geht  selbst  die  Hoffnung 
nicht  auf  einen  Fortschritt,  sondern  nur  auf  Fernhaltung  eines  weiteren 
Rückganges  pro  Meile.  Diese  Stagnation  in  den  Einnahmen  der 
Rheinisch- Westfalischen  Eisenbahnen  documentirt  den  schweren 
Druck,  welcher  zur  Zeit  auf  der  Industrie  und  insbesondere  auf  der  für 
den  Eisenbahn- Verkehr  so  schwer  in’s  Gewicht  fallenden  Eisen- 
industrie im  Deutschen  Lande  lastet. 

Nachdem  die  rascheste  Ausbildung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
systems in  den  Jahren  1870  bis  1873  in  einem  die  im  Inlande  vorhan- 
denen productiven  Kräfte  übersteigenden  Maasse  von  den  Staats-Re- 
gierungen wie  von  den  Privat-Eisenbahn-Gesellschaften  angestrebt  und 
dadurch  die  Löhne  aller  Arbeit  wie  die  Preise  der  meisten  Bedürfnisse 
des  Lebens  gewaltsam  emporgeschnellt  wurden,  hat  seit  dem  Wiener 
Krach , seit  der  vom  Hause  der  Abgeordneten  veranlassten  in  weiten 
Kreisen  übertriebene  Besorgnisse  verbreitenden  Eisenbahn- Enquete 
und  seit  den  sich  unablässig  steigernden  Anforderungen  des  Publikums 
und  der  Aufsichtsbehörden  an  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen 
das  Kapital  sich  von  den  Eisenbahn -Unternehmungen  gänzlich  abge- 
wandt, und  zur  Stunde  begegnen  selbst  die  nothwendigsten  Ergänzungen 
bestehender  einer  unmotivirten  ungünstigen  Beurtheilung  der  Börse. 

Zahlreiche  dem  Bedarfe  der  Eisenbahnen  dienende  Etablissements 
wurden  neu  gegründet  und  dadurch  die  productiven  Kräfte  des  Deutschen 
Reiches  auf  diesem  Gebiete  unter  dem  Einflüsse  der  Schwindelperiode 
1870  bis  1873,  auf  stete  Dauer  der  Treibhaus blüthe  dieser  Jahre  rech- 
nend, mit  hohem  Kostenaufwande  successive  gegen  die  Jahre  1868  und 

1869  maasslos  gesteigert.  Diese  neugegründeten,  sowie  die  in  Mitleiden- 
schaft gezogenen  älteren  Etablissements  finden  sich  plötzlich  einer 
Situation  gegenüber , in  welcher  die  Privat -Eisenbahn -Gesellschaften 
sich  fast  nur  auf  V ollendung  der  früher  in  Angriff  genommenen  Strecken 
beschränken  und  in  welcher  die  Staats  - Regierungen  den  Bau  von 
Staatsbahnen  schon  wegen  Ermangelung  der  erforderlichen  V orarbeiten 
nicht  so  rasch  und  in  solchem  Umfänge  fördern  können,  dass  dadurch 
ein  Aequivalent  gegen  die  erlahmende  Privatthätigkeit  geboten  würde. 
Namentlich  die  der  Bearbeitung  des  Eisens  gewidmeten  Etablissements 
finden  im  Inlande  nur  für  einen  Theil  ihrer  Production  einen  statt  Ge- 
winn V erluste  bringenden  Absatz,  und  eine  durchgreifende  Concurrenz 
im  Auslande,  mit  Belgien,  Frankreich  und  England,  scheitert  theils  am 
Mangel  alter  Verbindungen,  theils  am  Mangel  des  erforderlichen  Kapi- 
tals und  an  der  Ungunst  der  Deutschen  Productionsverhältnisse  im 
V ergleiche  mit  den  genannten  Staaten.  Der  trostlosen  Gegenwart  steht 
für  die  dem  Bedarfe  der  Eisenbahnen  dienenden  Eisenwerke  die  Aus- 
sicht auf  eine  trübe  nahe  Zukunft  zur  Seite. 

Durch  den  unter  dem  Eindrücke  einer  ganz  anderen  Situation  vom 
Reichstage  gefassten  Beschluss,  vom  1.  Januar  1877  ab  die  Zölle  auf 
diverse  Eisenfabrikate  ganz  aufzuheben,  wird  der  zur  Zeit  für  viele 
dieser  Fabrikate  noch  überlegenen  Concurrenz  des  Auslandes  der 
inländische  Markt  ganz  erschlossen  und  das  Ausland  befähigt  werden, 
den  Deutschen  Markt  auszubeuten  und  die  schon  so  leidende  Deutsche 
Industrie  an  vielen  Stellen  vorübergehend  zum  Erliegen  zu  bringen. 
Belgien,  Frankreich,  Italien,  Russland  und  Amerika  haben  durch 
schützende  Zölle  ihrer  Industrie  den  heimischen  Markt  gesichert  und 
dieselbe  dadurch  befähigt,  den  Ueberschuss  ihrer  Production  zu  unge- 
mein niedrigen  Preisen  in’s  Ausland  zu  vertreiben,  so  oft  es  gilt,  in 
einer  flauen  Periode  die  Production  der  Etablissements  auf  normaler 
Höhe  zu  erhalten.  Dem  Deutschen  Producenten  sind  diese  Staaten 
durch  die  Schutzzölle  fast  verschlossen. 

Die  kritische  Lage,  in  welcher  ein  grosser  Theil  der  Deutschen 
Eisenindustrie  sich  bereits  zur  Stunde  durch  die  den  wirklichen 
Bedarf  weit  übersteigenden  productiven  Kräfte,  welche  in  den  Jahren 

1870  bis  1873  geschaffen  wurden,  befindet,  wird  voraussichtlich  bis  zum 
Jahre  1877  ihren  mit  dem  Erliegen  zahlreicher  Werke  endenden  Höhe- 
punkt erreichen.  Die  aus  der  Ueberproduction  der  Vorjahre  nothwendig 
folgende  Krise  kann  nicht  umgangen,  wohl  jaber  in  etwasjgemildert 
werden,  wenn  jener  vom  Reichstage  unter  Voraussetzungen,  welchen 


die  heutige  Lage  schroff  widerspricht,  gefasste  Beschluss  noch  recht- 
zeitig modificirt,  das  Inkrafttreten  des  betreffenden  Gesetzes  auf  einige 
Jahre  hinausgeschoben  und  in  der  Zwischenzeit  durch  eine  eingehende 
Enquete  nochmals  reiflich  geprüft  wird,  inwieweit  der  Deutsche  Markt 
ohne  grossen  Nachtheil  für  die  Gesammtheit  der  ausländischen  Con- 
currenz ohne  alle  Reciprocität  freigegeben  werden  kann. 

Die  Rentabilität  vieler  Deutschen  Eisenbahnen  ist  mit  der  Blüthe 
der  Deutschen  Industrie  solidarisch  verbunden.  Erlahmt  die  Indu- 
strie, so  erlahmt  nothwendig  der  Güterverkehr,  diese  Hauptquelle 
der  Eisenbahn-Einnahmen. 

Ein  weiter  um  sich  greifendes  Stillstehen  der  Walzwerke,  Ausblasen 
von  Hochöfen  etc.  würde  die  in  letzter  Zeit  dem  normalen  Standpunkte 
früherer  Jahre  sich  rasch  wieder  nähernden  Kohlenpreise  in  nicht 
ferner  Zukunft  tief  unter  die  normale  Höhe  herunterdrücken , und  eine 
längere  Dauer  dieses  Druckes  würde  höchst  wahrscheinlich  eine 
Stockung  im  Ausbau  mancher  Zechen,  welche,  in  den  Vorjahren  be- 

fonnen,  noch  ansehnlicher  Geldmittel  zur  Vollendung  bedürfen,  zur 
olge  haben.  Jede  gewaltsame  Stockung  auf  dem  Gebiete  der  Eisen- 
und  Kohlen- Industrie  involvirt  grosse  Kapitalverluste,  und  diese  ins- 
besondere durch  mangelnde  Gleichmässigkeit  in  der  Production  der 
heimischen  Industrie  erwachsenden  Verluste  erstrecken  ihre  die  An- 
sammlung des  Kapitals  und  die  industrielle  Entwickelung  überhaupt 
lähmenden  Wirkungen  auf  lange  Jahre  hinaus.  Gelingt  es  dem  über- 
mächtigen Auslande  durch  grössere  Kapitalkraft  und  durch  Be- 
herrschung eines  weiten , pecuniäre  Opfer  auf  einzelnen  Märkten  aus- 
gleichenden, Absatzgebietes  den  Deutschen  Export  in  engen  Grenzen 
zu  halten  und  selbst  eines  Theiles  des  Deutschen  Marktes  sich  zu  be- 
mächtigen, so  bedarf  es  nach  bisherigen  Erfahrungen  im  Deutschen 
Reiche  einer  langen  Frist,  ehe  der  Kapitalist  sich  von  den  ihm  zuge- 
fügten harten  Schlägen  wieder  erholt  und  den  Muth  zu  neuen  Unter- 
nehmungen gewinnt.  In  der  Zwischenzeit  schreitet  die  Ausbeutung  des 
Inlandes  durch  das  Ausland  unaufhaltsam  fort. 

Die  ausnahmsweise  niedrigen  die  Productionskosten  nicht  decken- 
den Preise,  zu  welchen  vorübergehend  ausländische  Etablissements  den 
Ueberschuss  ihrer  Production  auf  den  Deutschen  Markt  werfen, 
schnellen  empor,  so  wie  das  Ziel  erreicht,  die  Concurrenz  lahm  gelegt 
und  die  Deutsche  Production  bis  unter  das  Maass  des  Deutschen  Be- 
darfs reducirt  ist. 

Der  Vortheil  überaus  niedriger  Preise,  dessen  sich  die  Deutschen 
Consumenten  auf  kurze  Dauer  erfreuen,  wird  mehr  wie  aufgewogen 
durch  die  Steigerung  der  Preise  in  den  Jahren  , in  welchen  die  Produc- 
tion der  inländischen  Industrie , in  ihrem  Aufschwünge  gewaltsam  ge- 
hemmt, gegen  die  steigende  Nachfrage  des  heimischen  Marktes  zurück- 
bleibt. Ein  Schwanken  von  dem  Extreme  der  Ueberproduction  zum 
entgegengesetzten  Extreme  der  ungenügenden  Production  wirkt  für 
einzelne  Industriezweige  um  so  intensiver  und  verderblicher , je  mehr 
dieselben  vorwiegend  nur  auf  den  Markt  des  eignen  Landes  angewiesen 
sind.  Wenn  es  in  Deutschland  gerechtes  Staunen  erweckt,  mit  welcher 
Leichtigkeit  Frankreich  ohne  Schädigung,  ja  unter  Förderung  seiner 
productiven  Kräfte  die  ihm  auferlegten  fünf  Milliarden  gezahlt  und 
durch  steigenden  Export  von  Boden-Erzeugnissen  und  Man ufacten  seine 
Metallcirculation  fortdauernd  aufrecht  erhalten  hat,  so  fällt  bei  der 
grossen  Elasticität  der  Französischen  Industrie  und  bei  der  ungemein 
raschen  Wiederansammlung  der  Capitalkräfte  die  Thatsache  schwer 
ins  Gewicht,  dass  Frankreich  durch  seine  beständigere,  den  inländischen 
Markt  in  maassvollen  Grenzen  schützende,  Handelspolitik  vor  den 
extremen  Schwankungen,  welche  die  Deutsche  Industrie  periodisch 
schwer  geschädigt  haben,  mehr  bewahrt  geblieben  ist.  In  England  hat 
das  angehäufte  Capital  im  Bunde  mit  dem  Welthandel  der  grossen  poli- 
tischen Macht  und  der  im  Laufe  langer  Jahre  erlangten  grossen  Fertig- 
keit der  industriellen  Arbeiterbevölkerung,  die  Schwankungen  der  indu- 
striellen Production  gemildert.  Im  Vergleiche  mit  Frankreich  und 
Belgien  waren  die  Krisen  in  den  letzten  Jahrzehnten  in  England  jedoch 
weit  acuter,  und  in  neuester  Zeit  haben  die  zahlreichen  Strikes  und  die 
in  Folge  derselben  sehr  starke  Auswanderung  der  industriellen  Bevöl- 
kerung die  Zukunft  der  Englischen  Industrie  in  nicht  unbedenklicher 
Weise  gefährdet.  Diese  Geahr  wird  gesteigert  durch  die  übermässige 
Entwickelung  und  Concentration  der  Industrie  in  England  und  Schott- 
land im  Vergleiche  mit  der  Entwickelung  des  Ackerbaues,  und  im  Laufe 
der  Zeit  drohen  dem  heute  so  blühenden  Inselreiche  wohl  noch  zahl- 
reiche sociale  Krämpfe  und  Zuckungen. 

Die  Deutsche  Industrie  ist  im  Vergleiche  mit  den  übrigen  Factoren 
des  Lebens  noch  nicht  so  unverhältnissmässig  entwickelt  wie  in  Eng- 
land. Möge  die  Weisheit  der  Deutschen  Reichsregierung  und  der 
Staatsregierungen  dahin  wirken,  dass  dieselbe  in  der  gegenwärtigen 
schwerenKrise  vor  allzu  extremen  Fluetuationenbehütetundnach  wieder- 
hergestellten normalen  Productions- Verhältnissen  über  alle  Theile  des 
Deutschen  Reiches,  soweit  als  dies  die  gegebenen  natürlichen  Unter- 
lagen erlauben,  möglichst  gleichmässig  verbreitet  werde!  Die  Deutschen 
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Eisenbahn-Gesellschaften  können  zur  Erreichung  diesos  Zieles  sehr  I 
wesentlich  initwirken,  namentlich  dadurch,  dass  sie  durch  massige  | 
Tarife  die  Ausfuhr  von  Kohlen  und  Eisen  erleichtern , sowie  für  Sen- 
dungen im  Inlande  auf  weitere  Entfernungen  den  Deutschen  Markt  den 
Deutschen  Producten  ersehliessen. 

Zu  unserem  lebhaften  Bedauern  haben  wir  das  Jahr  1874  als  ein 
Jahr  des  Rückschritts  auf  dem  Gebiet  der  Eisenbahntarife  zu  bezeich- 
nen. Die  in  den  Vorjahren  angebahnte  und  dem  Ziele  nahe  Verstän- 
digung mit  unseren  grossen  Nachbargesellschaften  musste  ins  Stocken 
gerathen,  sobald  auf  jenen  Bahnstrecken  eine  Erhöhung  von  20%  auf 
diejenigen  Massentrausporte  ins  Leben  trat,  für  welche  die  Rheinische 
Eisenbahn-Gesellschaft  diese  Erhöhung  als  gleicbmässig  das  Interesse 
der  Industrie  wie  das  Interesse  der  Eisenbahn-Gesellschaften  gefähr- 
dend erachtete.  Die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  für  ihre 
Verkehre  diese  Erhöhung  da,  wo  dieselbe  mit  Rücksicht  auf  die  Nach- 
barbahnen indicirtwar,  im  Nachbar-  undim  Verbands-Verkehre  in  mög- 
lichst engen  Schranken  gehalten  und  für  die  Massentransporte  im 
iunern  Verkehre  durch  die  Erhöhung  der  Tarife  um  10%  auf  weitere 
Entfernungen  die  früheren,  ganz  exeeptionell  niedrigen  Sätze  nur  bis 
zu  einem  Niveau  erhöht  , welches  nur  in  wenigen  Fällen  den  Pfennig- 
tarif, zuzüglich  einer  Expeditionsgebühr  von  2 Thlrn.  pro  100  Ctr.,  über- 
steigt. Das  Streben  nach  möglichster  Vereinfachung  der  Classification 
und  die  Neigung,  dem  sogenannten  Elsass-Lothringischen  Tarifsysteme 
eine  weitere  Verbreitung  zu  sichern,  hat  bei  der  prononcirten  Abnei- 
ung  der  Mehrzahl  der  Deutschen  Privatbahnen  gegen  dieses , die  in 
er  Vergangenheit  nach  heftigen  Kämpfen  beseitigte  Spedition  zu 
neuem  Leben  auf  Kosten  der  Eisenbahnen  und  auf  Kosten  der  Versen- 
der und  Empfänger  erweckende,  System  bis  jetzt  nur  zu  einer  Erhöhung 
und  zu  einer  Complication  der  Tarife  in  Deutschland  geführt , wie  sie 
schlimmer  zu  keiner  Zeit  bestanden  hat.  Wir  halten  unsererseits 
stricte  an  unserer  in  früheren  General-Versammlungen  Ihnen  entwickel- 
ten Anschauung  in  Bezug  auf  das  Tarifwesen  fest  und  bleiben  des 
Glaubens,  dass  nur  eine  freiwillige,  fortschreitende  Verständigung  der 
Deutschen  Eisenbahn-Gesellschaften  gedeihliche  Resultate  auf  diesem 
schwierigen  Gebiete  im  Gefolge  haben  wird.  Das  Bestreben,  sei  es 
auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  oder  der  Verwaltung,  zwangsweise 
eine  in  vielen  Fällen  mit  der  Natur  der  Verhältnisse  schwer  in  Ein- 
klang zu  bringende  Uniformität  in  Classification  etc.  zu  erzielen,  dürfte 
unseres  Erachtens  nur  geeignet  sein,  den  wirklich  möglichen  practi 
sehen  Fortschritt  zu  Gunsten  eines  vielleicht  unerreichbaren  Ideals  in 
weite  Ferne  zu  rücken.  Wir  prognosticiren  nur  denjenigen  Bestrebun- 
gen der  Oberaufsichts-Behörde  durchgreifenden  und  dauernden  Erfolg, 
welche  dahin  zielen,  eine  Verständigung  unter  verschiedenen  Bahnen 
oder,  wenn  möglich,  im  gesammten  Deutschen  Eisenbahn-Vereine , be- 
ruhend auf  freiem  Beschlüsse  seiner  Mitglieder,  herbeizuführen. 

So  lange  das  heutige , das  nebulöse  Definitivum  abwartende  Provi- 
sorium fortdauert,  ist  bei  der  Divergenz  derlnteressen  das  Streben  nach 
Vereinbarung  unter  den  Verwaltungen  in  enge  Schranken  gebannt. 
Wir  geben  aber  die  Hoffnung  nicht  auf,  dass  zwischen  den  3 Rheinischen 
Bahnsystemen  in  nicht  zu  ferner  Zeit  dennoch  jene  so  überaus  werth- 
volle Verständigung  in  Bezug  auf  die  Classification  und  Tarifirung  der 
Massengüter  im  Verkehre  von  einer  Bahn  zur  anderen,  welche  im  Jahre 
1873  bereits  principiell  erreicht  war  und  nur  der  formalen  Ausarbeitung 
noch  bedurfte,  neu  zu  Stande  kommen  werde. 

Abgesehen  von  der  Tariffrage  ist  im  Betriebe  im  Allgemeinen  eine 
allmälige  Rückkehr  zu  mehr  normalen  Verhältnissen  zu  constatiren. 
Die  gewaltig  emporgeschnellten  Löhne  aller  Arbeit  sind  schon  an  man- 
chen Orten  rückläufig,  und  mit  dieser  rückläufigen  Bewegung  der  Löhne 
geht  eine  erfreuliche  Steigerung  der  Leistungen,  eine  wenn  auch  lang- 
same Rückkehr  zu  grösserer  Sparsamkeit  und  zu  grösserer  Pünctlich- 
keit  im  Dienste,  Hand  in  Hand.  Dennoch  sind  die  Folgen  der  Schwin- 
delperiode, Arbeitsscheu  und  Vergeudung  erst  zum  kleineren  Theile 
überwunden  und  mindestens  die  Jahre  1875  und  1876  werden  noch  dazu 
gehen,  bis  wir  im  Wesentlichen  wieder  auf  den  Standpunct  des  Jahres 

1869  zurückgekehrt  sein  werden.  Ein  den  Betrieb  sehr  belastender 
Factor,  die  Steigerung  der  festen  Gehälter  wird  wohl  theils  überhaupt 
dauernd  sein,  theils  nur  im  Laufe  der  längeren  Jahre  einer  partiellen 
Remedur  unterworfen  werden  können.  Wie  schwer  dieser  Factor  wiegt, 
erhellt  aus  der  Thatsache,  dass  an  Gehältern  und  Neben-Emolumenten 
für  das  Expeditions-,  Zug-  und  Strecken-Personal  im  Jahre  1870  pro 
Kilometer  1421  Thlr.,  im  Jahre  1874  dagegen  2016  Thlr.,  also  auf  die 
in  1874  im  Betriebe  gewesenen  893  Kilometer  531 335  Thlr.  mehr  als  in 

1870  verausgabt  worden  sind,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist, 
dass  das  Zug-  und  Strecken-Personal  auf  Grund  von  Verfügungen  der 
Oberaufsichtsbehörde  behufs  vermeintlicher  Steigerung  der  Sicherheit, 
beispielsweise  durch  Beschränkung  der  täglichen  Arbeitszeit,  nicht  un- 
erheblich hat  vermehrt  werden  müssen. 

Die  Hoffnung,  die  Betriebskosten  in  Bälde  auf  das  Maass  der  Jahre 
1868  und  1869  zurückführen  zu  können,  ist  nur  gering.  Nur  die  Wieder- 
kehr der  früheren  normalen  Steigerung  des  Verkehrs  kann  den  Deut- 
schen Eisenbahnen  in  naher  Zeit  ein  Aequivalent  für  die  gesteigerten 
Betriebskosten  bieten. 

Die  strengste  Oekonomie  im  Betriebe  wird  gewiss  von  allen  Ver- 
waltungen unter  den  heute  gegebenen  rückläufigen  Verhältnissen  ener- 
gisch angestrebt  werden. 

Das  financielle  Moment  wird  fortan  auch  bei  dem  Eisenbahnbaue  im 
Deutschen  Reiche  eine  ganz  besondere  Berücksichtigung  finden  müssen, 


wenn  die  Abneigung  der  Börse  gegen  Eisenbahnpapiere  nicht  noch 
eine  Steigerung  erfahren  soll.  Auch  vom  volkswirtschaftlichen  Stand- 
punkt aus  wird  stark  zu  betonen  sein,  dass  übermässige  Baukosten 
sowohl  bei  Staats-  wie  bei  Privatbahnen  sich  schliesslich  nothwendig 
in  hohe  Tarife  und  relativ  niedrige  Leistungen  der  Eisenbahnen  für 
die  Gesammtheit  übersetzen  müssen.  Die  Reichs-  und  Staats-Regie- 
rung haben  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  eine  fast  unbe- 
schränkte Macht  und  derzeitige  Tendenz  der  Volksvertretung  geht  eher 
dahin,  die  wenigen  bestehenden  privatrechtlichen  Schranken  dieser 
Macht  noch  einzureissen,  als  die  Selbstständigkeit  und  Unabhängigkeit 
der  Privatbahnen  innerhalb  der  denselben  durch  Gesetze  und  Con- 
cessionen  gezogenen  Grenzen  im  öffentlichen  Interesse  zu  stärken  und 
zu  wahren. 

Der  absoluten  schrankenlosen  Macht  der  Organe  der  Reichs-  und 
Staats-Regierung  steht  eine  entsprechende  Verantwortlichkeit  für  den 
Gebrauch  dieser  Macht  und  für  die  Resultate  dieses  Gebrauchs  zur 
Seite.  Hoffen  wir,  dass  die  Machtfülle  den  Unternehmungsgeist  nicht 
zu  sehr  lähme  und  schliesslich  in  eine  latente  Apathie  der  Staats-  und 
Privatbahn-Verwaltungen  umschlage. 

Die  Thatsache,  dass  wohl  in  keinem  Grossstaate  bis  jetzt  die  Grenzen 
des  Rechtes  der  Privat-Eisenbahn-Gesellschaften  so  eng  gezogen  sind, 
wie  im  Deutschen  Reiche,  fordert  gewiss  zu  eingehender  Erwägung 
der  wahrscheinlichen  Consequenzen  dieser  Divergenz  auf. 

Zum  Schlüsse  des  Berichtes  wird  zur  Klarlegung  der  Finanzlage 
und  des  Finanzplanes  der  Rheinischen  Bahn  es  wiederholt  ausge- 
sprochen, dass  es  zur  Zeit  gar  nicht  von  dem  freien  Ermessen  der 
grossen-Eisenbahn-Gesellschaften  abhängt,  ob  dieselben  unter  gege- 
benen Verhältnissen  gewisse  ihr  System  ergänzende  Strecken  bauen 
wollen  oder  nicht.  Die  natürliche  Entwickelung  des  Verkehrs  an  einer 
und  der  Ausbau  concurrirender  Linien  an  anderer  Seite  nöthigt  die  be- 
stehenden Gesellschaften  fast  in  allen  Fällen  zu  diesen  Ergänzungen, 
wenn  sie  nicht  über  Nacht  die  Quellen  ihres  Verkehrs  versiegen  sehen 
wollen.  Die  Deutschen  Eisenbahnen  kämpfen  seit  Jahren  im  wahren 
Sinne  des  Wortes  einen  heissen  Kampf  ums  Dasein  resp.  um  die  Ren- 
tabilität ihrer  Linien.  Auf  diesem  Sehlachtfelde  liegen  bereits  zahl- 
reiche Todte,  die,  einst  im  Besitze  von  in  hohem  Grade  rentablen  und 
lebenskräftigen  Linien , zu  lange  der  um  sie  her  fortschreitenden  Ent- 
wickelung unthätig  zugesehen  und  dadurch  schwer  beeinträchtigende 
Concurrenzen  gross  gezogen  haben;  es  liegen  aber  auf  demselben 
ebenso  viele  Todte , die  zu  kühn  und  zu  rasch  vorgegangen  sind  oder 
die  sich  in  ihren  Anschauungen  in  Bezug  auf  Rentabilität  der  zu 
bauenden  Linien  geirrt  haben.  Möglichste  Sicherheit  für  richtiges 
Maasshalten  kann  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  nur  in  gereif- 
ter Erfahrung  und  genauester  Kenntniss  der  zu  erschliessenden  Ver- 
kehrsquellen gesucht  und  gefunden  werden.  In  .Deutschland  ist  die 
Periode  vorüber,  in  welcher  mit  Aussicht  auf  reichen  Erfolg  grosse 
Hauptlinien  von  neu  gegründeten  Gesellschaften  in  Angriff  genommen 
werdenkonnten  Concurrenzbahnen,  vonneu  gegründeten  Gesellschaften 
gebaut,  werden  den  Capitalisten  inder  Regel  nur  starke  Enttäuschungen 
bei  noch  so  schönen  Prospecten  bereiten  können,  weil  die  bestehenden 
grossen  Gesellschaften  den  Verkehr  zu  mächtig  an  sich  heranziehen. 
NurinAusnahmefällenwerdenneuzu  gründende  selbstständige  kleinere 
Bahnen  einen  so  reichen  innern  Verkehr  haben,  dass  derselbe  hinreicht, 
um  eine  angemessene  Rente  für  das  aufzuwendende  Baucapital  zu  er- 
zielen. Günstiger  liegt  die  Frage  der  Neubauten  für  die  bestehenden 
grossen  Gesellschaften.  Diese  sind  zunächst  besser  in  der  Lage , mit 
ihrem  ausgebildeten  Verwaltungsorganismus  billiger  zu  bauen  und 
sicherer  die  Quellen  des  aufzuschliessenden  Verkehrs  zu  beurtheilen. 
Sodann  sind  dieselben  nicht  ausschliesslich  auf  die  selbstständige  Ren- 
tabilität der  neu  zu  bauenden  Strecken  angewiesen,  sehr  oft  vielmehr 
vorzugsweise  auf  die  Einwirkung,  welche  die  neuen  Strecken  auf  den 
Verkehr  der  älteren  Linien  ausuben.  Auch  vermögen  dieselben  in  der 
Regel  billiger,  als  neu  gegründete  Gesellschaften  zu  betreiben.  Frei- 
lich müssen  auch  die  bestehenden  Gesellschaften  beim  Baue  von  Er- 
gänzungslinien stets  im  Auge  behalten,  dass  das  darauf  verwandte  Capital 
in  den  ersten  Jahren  des  Betriebes  in  der  Regel  nur  eine  sehr  mässige 
Rente,  etwa  von  2— 3%  aufliefern  kann.  Soll  die  Dividende  der  be- 
stehenden Bahnen  durch  die  nur  suceessiver  Steigerung  fähige  niedrige 
Rente  neuer  Strecken  in  den  ersten  Jahren  des  Betriebes  nicht  ge- 
fährdet werden , so  muss  der  Bau  neuer  Strecken  in  einem  richtigen 
Verhältnisse  zu  dem  Gesammtnetze  stehen  und  müssen  die  successive 
dem  Betriebe  übergebenen  Theilstrecken  sofort  nach  Eröffnung  vom 
Baufond  auf  die  Betriebsrechnung  übernommen  werden.  Nur  bei 
diesem  Modus  lassen  sich  vorübergehende  zu  schwere  Belastungen  des 
Gesammt-Unternehmens  und  grelle  Sprünge  in  der  Dividende  ver- 
meiden. 

Die  bestehenden  Eisenbahn- Gesellschaften  stehen  zu  den  Staats- 
Regierungen  und  den  Staats  - Eisenbahn -Verwaltungen  annähernd  in 
einem  gleichen  Verhältnisse,  wie  die  neu  zu  begründenden  Eisenbahn- 
Gesellschaften  zu  den  bestehenden.  Wie  diese  an  der  Uebermacht  der 
letzteren  scheitern  müssen,  so  müssen  mit  wenigen  Ausnahmen  auch  die 

§ rossen  bestehenden  Gesellschaften  in  dem  Concurrenzkampfe  mit  den 
taats-  und  den  vom , Staate  verwalteten  Bahnen  unterliegen,  wenn  der 
Staat  die  grossen  V erkehrslinien  in  seinermächtigen  Hand  concentrirt  und 
rücksichtslos  von  seiner  Machtstellung  Gebrauch  macht.  Die  Ueber- 
macht der  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  wächst  um  so  rascher,  wenn 
der  Staat  das  Zusammenschlüssen  concurrenzfahiger  Privatbahneu 


501 


durch  Fusion  von  Tlioilstrecken  in  eine  grössere  Linie  verhindert,  sei 
es,  indem  er  solche  Linien  durch  Uebernahme  von  Mittelgliedern  in 
Staats-Verwaltung  unterbindet,  oder  indem  er  der  Fusion  der  in  fort- 
laufender Linie  aneinanderschliessenden  Privatbahnen  Hindernisse  in 
den  Weg  legt.  Wir  halten,  wie  wir  dies  schon  in  früheren  Jahren  ent- 
wickelten, das  System  ausschliesslicher  Staatsbahnen  wie  das  System 
ausschliesslicher  Privatbahnen  für  eine  gedeihliche  Entwickelung  des 
Eisenbahnwesens  und  des  Verkehrs  im  Deutschen  Reiche  für  gleich 
verderblich.  Bei  dem  Systeme  ausschliesslicher  Staatsbahnen  in  einem 
grossen  Reiche  wird  der  Betrieb  bald  erschlaffen  und , gestützt  von  der 
Omnipotens  des  Staates , wird  in  Bälde  eine  maasslose  Omnipotenz  der 
Eisenoahnbeamten  und  der  Eisenbahnämter  fühlbar  werden. 

Selbst  da,  wo  zufällig  eine  exceptionelle  geniale  Persönlichkeit  eine 
Zeit  lang  die  Fäden  des  Verkehrs  in  mächtiger  Hand  concentriren  und 
dadurch  die  Schwächen  der  zu  weit  ausgedehnten  Staats  - Eisenbahn- 
Verwaltung  verdecken  würde,  wird  der  Fortschritt  im  Eisenbahnbaue 
und  Betriebe  stocken,  wenn  eine  solche  exceptionelle  Persönlichkeit, 
welche  vielleicht  für  kurze  Jahre  die  Fähigkeit  hat,  ein  so  riesiges 
Unternehmen  wie  die  Eisenbahnen  eines  grossen  Staates  von  einem 
Centrum  aus  zu  leiten , vom  Schauplatze  schwindet  und  einem  Durch- 
schnittsmenschen Platz  macht,  dem  die  riesige  Aufgabe  bald  über  den 
Kopf  wächst.  Bei  der  im  raschen  Wachsen  begriffenen  Macht  der 
grossen  parlamentarischen  Versammlungen  wird  zudem  die  Staats- 
Eisenbahn- Verwaltung  sich  von  Jahr  zu  Jahr  dem  bestimmenden  Ein- 
flüsse der  politischen  Tagesstörungen  weniger  entziehen  können  und 
mehr  und  mehr  verlernen,  den  Blick  lediglich  auf  die  Entwickelung  des 
Verkehrs  im  Interesse  der  G-esammtheit  zu  richten.  Schon  jetzt  tritt 
in  manchen  Ländern,  in  welchen  der  Betrieb  der  Eisenbahnen  aus- 
schliesslich in  den  Händen  des  Staates  liegt,  das  Bestreben  der  Parla- 
mente scharf  hervor,  mehr  und  mehr  direct  und  indirect  in  die  Verwal- 
tung der  Eisenbahnen  einzugreifen. 

Der  Betrieb  der  Eisenbahnen  in  einem  grossen  Staate  ausschliess- 
lich durch  Privatgesellschaften  hat  andere  kaum  weniger  hoch  anzu- 
schlagende Schattenseiten. 

Die  Verwaltungen  der  Eisenbahnen,  von  der  wirksamen  controli- 
r enden  Concurrenz  der  Staats-Eisenbahn- Verwaltungen  befreit,  werden 
bald  sich  ihrer  zu  wenig  beschränkten  Macht  bewusst  werden  und  in 
einseitige  Richtungen  hineingerathen. 

Statt  dem  Verkehre  mit  allen  Kräften  zu  dienen  und  sich  seinen 
wechselnden  Bedürfnissen  nach  Möglichkeit  anzupassen,  werden  sie,  in 
wenige  grosse  Verwaltungen  concentrirt,  sehr  bald  dem  Verkehre  ge- 
waltsam Bedingungen  dictiren , wie  sie  dem  financiellen  Egoismus  der 
Gesellschaften  oder  den  Launen  und  den  Interessen  ihrer  leitenden 
Mitglieder  entsprechen.  Die  in  der  Regel  durch  die  Macht  desCapitals 
zur  oberen  Leitung  der  grossen  Eisenbahn-Gesellschaften  gelangenden 
Vertreter  mächtiger  Geld-Institute  und  Bankhäuser  werden  mehr  und 
mehr  die  Theilnahme  an  der  oberen  Eisenbahn  -V erwaltung  auf  eine 
fest  geschlossene  Kaste  zu  beschränken  und  diese  Verwaltung  selbst 
gewissermaassen  zu  einem  Monopol  auszubilden  bemüht  sein. 

Die  Beschränkung  in  der  Wahl  der  leitenden  Personen  wird  oft  die 
tüchtigsten  Kräfte  fernhalten;  der  enge  nur  dem  jeweiligen  financiellen 
Interesse  zugewandte  Blick  die  Lösung  der  den  Eisenbahn-Gesellschaften 
im  öffentlichen  Interesse  obliegenden  Aufgaben  erschweren. 

Das  gemischte  System  der  unter  wesentlich  gleichen  Bedingungen 
concurrirenden  Staats-  undPrivatbahnenistunsererUeberzeugung  nach 
f ür  das  Deutsche  Reich  dasjenige , welches  die  grössten  Leistungen  im 
Baue  und  Betriebe  sichert  und  gleicher  Weise  gegen  Erschlaffung  wie 
gegen  Omnipotenz  der  Staats-Verwaltungen  und  der  Privat- Verwaltun- 
gen auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  schützt. 

Dieses  gemischte  System  lässt  dem  Staate  die  volle  Freiheit  der  be- 
fruchtenden Initiative  und  die  Freiheit,  die  Privatthätigkeit  auf  das  je- 
weilig als  zweckmässig  und  förderlich  erkannte  Maass  zu  begrenzen. 
Dasselbe  fordert  nur,  dass  die  Staatsregierung,  aufhoher  Warte  stehend, 
in  gleichem  Maasse  die  berechtigten  Interessen  der  Capitalisten,  welche 
ihr  Capital  den  Eisenbahnunternehmungen  anvertrauen  und  die  öffent- 
lichen Interessen,  denen  die  mit  diesem  Capitale  gebauten  Bahnen  die- 
nen sollen , würdige  und  stetig  dahin  wirke,  dass  die  so  gefährlichen 
Extreme  im  Baue  wie  im  Betriebe  möglichst  vermieden  werden. 

Die  mehr  wie  dreissigjährige  stets  der  Lösung  der  ihr  gestellten 
Aufgaben  consequent  gewidmete  Vergangenheit  derRheinischenEisen- 
bahn-Gesellschaft  berechtigt  dieselbe,  auf  die  wohlwollende  Förderung 
der  Staats-Regierung  bei  der  successiven  Ausführung  der  noch  zubauen- 
den Linien  und  namentlich  daraufzu  rechnen,  dass  ihr  das  Fortschreiten 
im  Baue  nach  einem  bestimmten,  die  Stimmungen  und  Bedürfnisse  des 
Capital-Marktes  so  weit  als  möglich  berücksichtigenden,  Finanzplane 
gestattet  und  das  unberechtigte  Drängen  der  Interessenten  auf  schleu- 
nigsten Ausbau  solcher  Linien , welche  keinem  dringenden  Verkehrs- 
bedürfnisse entsprechen,  in  gebührende  Schranken  zurückgewiesen 
werde. 

Rheinische  Eisenhahn.  Nach  dem  Auszug  aus  dem  Geschäfts- 
Berichte,  welchen  der  Präsident  Herr  Geheimer  Commercienrath  M e - 
vissen  der  Generalversammlung  mittheilte,  hat  im  Vorjahre  die 
Brutto-Einnahme  auf  den  sämmtlichen  im  Betriebe  gewesenen  Strecken 
der  Rheinischen  Eisenbahn-Ges.  betragen . . Thlr.  12  800  829.  28.  2 

Von  dieser  Einnahme  sind  aufgekommen: 
im  Personenverkehre  Thlr.  3 874  36b.  28.  6 


im  Güterverkehre  . Thlr.  8 336  518.  24.  5 
an  Extraordinarien  . „ 589  945.  5.  3 


Summa  Thlr.  12  800  829.  28.  2 
Die  Einnahmen  pro  1874  sind  demnach  gegen  die  Einnahmen  des 

Jahres  1873  im  Betrage  von Thlr.  12  843  226.  14.  3 

trotz  der  um  durchschnittlich  26, 72  Km  = 3,B 
Meilen  längeren  Betriebsstrecke , zurück- 
geblieben um „ 

dagegen  ergiebt  sich,  wenn  die  abgesonderter 
Verrechnung  unterliegende  Strecke  Call- 
Trier  von  der  Vergleichung  ausgeschlossen 
wird,  eine  geringe  Mehreinnahme  von  ...  „ 

Die  Minder-Einnahme  des  Jahres  1874  resultirt  ausschlieslich  aus 
dem  Güter-Verkehre. 

Die  beförderten  Quantitäten  sind  von  Ctr.  143  797  038  im  Jahre  1873 

auf  „ 135  540  792  „ „ 1874 


42  396.  16.  1 


64  095.  24.  4 


zurückgegangen;  unter  diesen  insbesondere  Kohlen: 
von  Ctr.  60  727  089  im  Jahre  1873 
auf  „ 54  866  040  „ „ 1874 

Im  Personen-Verkehre  weist  der  internationale  Verkehr  den  nicht 
unerheblichen  Rückgang  in  der  Einnahme  von  530853  Thlr.  in  1873 
auf  501  910  Thlr.  in  1874  auf. 

Diese  Minder-Einnahme  im  internationalen  Verkehre  hat  jedoch 
durch  die  Steigerung  des  inneren  Personen  - Verkehrs  Deckung  ge- 
funden. 

Die  Ausgaben  für  den  Betrieb  haben  betragen  pro  1874  insge- 

sammt Thlr.  5 901  990.  29.  7 

hierzu  für  den  Erneuerungs-Fond  ....  ,,  1325570.  — . — 

hierzu  für  den  Reserve-Fond  ,, 11300.  — . — ■ 


Zusammen  . . . Thlr.  7 238  860.  29.  7 


Die  Ausgaben  für  den  Betrieb,  excl.  Erneuerungs-  und  Reserve- 
Fond,  sind  den  Ausgaben  pro  1873  im  Gesammtbetrage  von 

Thlr.  6 171  912.  — . 11 

gegenüber  geringer  um  die  Summe  von . . . „ 269  921.  1.  4 

und  bei  Berücksichtigung  des  Erneuerungs- 
und Reserve-Fonds  um  „ 212  051.  1.  4 

Dieselben  repräsentiren,  excl.  Einlage  in  den  Erneuerungs-  und 

Reserve-Fond  im  Jahre  1874  46, n ü/0  der  Einnahmen 

gegen  pro  1873  48, 06  % » *> 

Werden  die  Einlagen  in  den  Erneuerungs-  und  Reserve-Fond 
zugerechnet,  so  steigert  sich  der  Procentsatz  der  Ausgaben 

pro  1874  auf 56, 55  °/0  der  Einnahmen 

gegen  pro  1873  58, 01  % „ „ 

Auf  die  im  Jahre  1874  erzielte  Brutto-Einnahme  sämmtlicher  im 
Betriebe  gewesenen  Strecken,  mit  Ausnahme  der  vertragsmässig  sepa- 
raten Berechnungen  unterliegenden  Strecken,  Ehrenbreitstein-Ö ber- 
lahnstein , Cleve-Zevenaar  und  Call-Trier,  sowie  der  bis  ultimo  1874 
für  Rechnung  des  Baufonds  betriebenen  beiden  neuen  am  19.  No- 
vember 1874  in  Betrieb  gesetzten  Strecken  Wattenscheid- Dortmund 
und  Troisdorf- Speldorf,  betragend  ....  Thlr.  12  147  484.  4.  8 
kommen  zunächst  die  Betriebs- Ausgaben  ein- 
schliesslich der  Ueberweisung  an  den  Er- 
neuerungs- und  Reserve-Fond,  in  Abzug  mit  „ 6 557  073.  13,  10 

bleiben  Thlr.  5 590  410.  20.  iO 
hierzu  die  den  im  Baue  begriffenen  Strecken 
belasteten  Zinsen  (514  447  Thlr.  21  Sgr.  3 Pf.) 
und  die  2 % Ausgleichungszinsen,  welche 
von  den  Käufern  der  im  Jahre  1874  begebenen 
496  000  Stamm- Actien  für  den  ihnen  mitver- 
abfolgten Dividendenschein  pro  1874  zu  ver- 
güten waren  (91U9  Thlr.  26  Sgr.  9 Pf.),  zu- 
sammen   . . . . „ 523  557.  18.  — 


ergiebt  Thlr. 

Es  kommen  dann  in  Abzug: 
für  Zinsen  und  Amortisation  sämmtlicher  im 
Umlaufe  gewesenen  Obligationen  der  Gesell- 
schaft gemäss  Anlage  H.  des  gedruckten 
Rechenschaftsberichtes,  nach  Abzug  der  auf- 
genommenen Activzinsen Thlr. 

für  4 Procent  Zinsen  der  am  31.December  1874 
noch  im  Umlaufe  gewesenen  686  25  ) Thlr. 

4 procentige  Prioritäts-Stamm -Actien  ...  ,, 

für  den  Antheil  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  an  dem  Deficit  der  Strecke  Cleve- 

Zevenaar  „ 

für  Antheil  des  Niederländischen  Staates  als 
Eigenthümer  der  Anschlussstrecke  von  der 
Grenze  bei  Kaldenkirchen  bis  Venlo  an  den 

Einnahmen  dieser  Strecke ,, 

für  vertragsmässige  Ueberweisung  an  die 
Eisenbahn-Gesellschaft  von  der  Niederlän- 
dischen Grenze  bis  Nymwegen „ 

für  Zuschuss  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  zur  vom  Staate  garantirten  Ver- 
zinsung des  Bau-Capitals  Call-Trier 


6 113  968.  8.10 

1 654  920.  8.  9 
27  450.  — . — 
57  124.  24.  7 

1250.  2.  9 
9 024.  14.  1 
31  250.  — . — 
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für  Deficit  des  Betriebes  der  Strecke  Call- 

Trier  Thlr.  57  080.  29.'|  3 

zusammen  Thlr.  1 838 100.  19.  5 
Nach  Abzug  dieser  Posten  verbleiben  von 
der  Brutto-Einnalxme  noch Thlr.  4275  867.  19.  5 

Von  ^fiesem  Ueberschusse  wird  eine  Dividende  von  46  847  000  Thlr. 

Stamm-Actien  mit Thlr.  3 747  760 

8 % auf  866  750  Thlr.  Bonn-Kölner  Actien  mit  . . „ 69  340 

4 % auf  686  250  Thlr.  Prioritäts-Stammactien  mit  „ 47  450 

zusammen  mit  Thlr.  3 844  550 

unter  die  Actionäre  vertheilt  und  der  nach  Abzug  der  Steuern , sowie 
der  statut-  und  vertragsmässigen  Tantiemen  und  der  heute  etwa  zu  be- 
schliessenden  extraordinären  Zuwendungen  verbleibenden  Rest  a conto 
nuovo  pro  1875  vorzutragen. 

Ueber  die  voraussichtlichen  Betriebsergebnisse  des  lautenden 
Jahres  und  die  Aussichten  der  Rheinischen  Eisenbahn  für  die  weitere 
Zukunft  heisst  es  im  Bericht:  Die  ersten  vier  Monate  des  laufenden 
Jahres  schliessen  sich  in  den  Einnahmen  dem  Vorjahre  ohne  erheb- 
liche Differenz  an. 

Die  Mehr-Einnahme  von  333  762  Thlr.  bis  Ende  April  c.reprasen- 
tirt  die  directe  und  indirecte  Einwirkung  auf  die  Gesammt-Einnahmen 
der  zur  Zeit  noch  ganz  unentwickelten  neu  eröffneten  Strecken  Watten- 
scheid-Dortmund und  Troisdorf-Speldorf.  Für  diese  Strecken,  109, 3.2 
lang,  ist  bis  31.  December  1874  incl.  der  grossen  Bahnhofs-  und  Werk- 
statt-Anlagen bei  Speldorf  ein  Capital  von  11656000  Thlr.  verausgabt 
worden.  Ausserdem  sind  im  Jahre  1875  für  anderweitige  Geldverwen- 
dungen während  des  Jahres  1874  ä conto  der  im  Betriebe  befindlichen 
Strecken  mehr  zu  verzinsen  wie  im  Vorjahre  circa  4 350  000  Thlr. 

Die  Zinsen  dieser  insgesammt  circa  16  000  000  Thlr.  würden  bei  An- 
nahme von  50  °/0  Betriebs-Ausgaben  eine  Mehreinnahme  in  1875  gegen 
1874  erfordern  von  1 600  000  Thlr. 

Nach  dem  Resultate  der  ersten  vier  Monate  ist  zwar  nicht  zu  hoffen, 
dass  diese  Ziffer  erreicht  wird,  wohl  aber,  dass  es  den  unablässig  auf 
strenge  Oeconomie  gerichteten  Bestrebungen  der  Direction  gelingen 
werde,  im  Jahre  1875  durch  weitere  Reduction  der  in  den  Vorjahren 
so  gewaltig  emporgeschnellten  Betriebsausgaben  einen  Theil  des  ge- 
dachten Mehr-Erfordernisses  an  Zinsen  pro  1875  zu  decken  und  im 
Gesammtresultate  unter  der  Voraussetzung,  dass  der  weitere  Verlauf 
des  Jahres  in  den  Einnahmen  auf  gleicher  Linie  mit  den  ersten  vier 
Monaten  sich  halten  werde,  nicht  sehr  wesentlich  von  dem  Jahre  1874 
abzuweichen.  Da  bei  dem  gegenwärtig  an  der  Dividende,  participi- 
renden  Actien-Capitale  von  insgesammt  48  400  000  Thlr.  ein  Procent 
Dividende  zuzüglich  Staatssteuer  etc.  circa  600  000  Thlr.  repräsentirt, 
so  wird  sich  Jeder  hiernach  die  Aussichten,  welche  das  Rheinische  Un- 
ternehmen für  die  nächste  Zukunft  bietet,  selbst  berechnen  können. 

Ein  Blick  in  die  weitere  Zukunft  eröffnet  die  erfreuliche  Aussicht, 
dass  die  reichen  Hoffnungen,  welche  wir  stets  an  die  im  Vorjahre  mit 
so  grossem  Capitalaufwande  hergestellten  Strecken  Wattenscheid-Hörde 
und  Troisdorf-Speldorf  knüpften  und  welche  sich  bis  jetzt  nicht  reali- 
siren  konnten,  weil  der  Anschluss  der  Westfälischen  Bahn  bei  Dort- 
mund und  die  Anschlüsse  an  Köln  und  Düsseldorf  noch  fehlten,  ihrei 
Verwirklichung  entgegengehen  müssen,  sobald  der  Anschluss  an  die 
Westfälische  Bahn,  der  Bahnhof  Düsseldorf  und  die  zur  Entwickelung 
der  gedächten  Linien  unumgänglich  nothwendigen  festen  Brückenver- 
bindungen bei  Düsseldorf  und  Köln  hergestellt  sein  werden. 

Ein  Blick  auf  die  derzeitige  Finanzlage  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft ergiebt  folgende  Anhaltspunkte  zur  Orientirung  : 

Pro  ult.  1874  waren  emittirt: 

Stamm-  und  Prioritäts-Actien  (excl.  derer  für  Call- 

Trier! Thlr.  48  400  000 

Obligationen •••••■  » 43  000 

Ausserdem  sind  dem  Baufond  an  nicht  rückforder- 
baren  Zuschüssen  von  fremden  Interessenten, 
ferner  aus  dem  Betriebsfond  etc,  zugeflossen 

und  definitiv  übereignet • • » 759  886 

Summa  Thlr.  92  259  886 

Für  Bauten  und  Betriebsmittel  waren  bis  Ende  1874 

ausgegeben  (excl.  Call-Trier)  ....  . . ■ Thlr.  99  015  992 
Die  buchmässige  Mehrausgabe  für  Bauzwecke  betrug 

demnach  Ende  1874  • Thlr.  6/56 106 

Rechnen  wir  hierauf  gut  den  in  der  Generalbilanz 
sub  XI.  der  Passiva  aufgeführten  einstweilen 
noch  in  separate  gehaltenen  Bestand  des  erziel- 
ten Agios  auf  begebene  Actien  und  Obligatio- 
nen .......  • ad  Thlr.  3 741  601 

fernerden  ebendaselbst  vermerk- 
ten Betrag ad  „ 571 117 

welcher  zur  Tilgung  des  Anlage- 
Capitals  der  Zweigbahn 
Cleve-Zevenaar  bereits  an- 
gesammelt ist,  , 4Q1071R 

zusammen  also  — ??  *-LO 

so  ergiebt  sich  pro  ult.  1874  eine  vorläufig  ungedeckt 

gebliebene  Mehrausgabe  für  Bauzwecke  von  . Thlr.  2 44^388 


welche  aus  den  Betriebs-,  Erneuerungs-  und  Reserve- 
Fond  vorschussweise  versirt  worden.  Zur 
Deckung  dieses  Vorschusses  waren  ausser  dem 
zur  Zahlung  der  Dividende  für  1874  bestimmten 
Guthaben  bei  Banquiers  noch  unbegeben  im  Be- 
sitze der  Gesellschaft  an  5%igen  Obligationen 

IV.  Emission Thlr.  6 100  000 

Die  disponiblen  Mittel  überstiegen  also  die  in  decken 
den  Vorschüsse  aus  diversen  Fonds  um  die 

Summe  von Thlr.  3 656  612 

Zur  gänzlichen  Vollendung  der  der  Gesellschaft  (ausschliesslich 
der  am  9.  Juni  1873  concessionirten Strecken)  successive  ertheilten  Con- 
cessionen  waren  am  1.  Januar  1875  nach  Maassgabe  der  Voranschläge 
noch  zu  verausgaben : 

für  die  Bahn  von  Troisdorf  nach  Speldorf  ...  ca.  Thlr.  1 375  000 

do.  Wattenscheid  nach  Hörde  . . „ „ 1 365  000 

do.  Neuss  nach  Viersen  und  von 

Rheydt,  Gladbach  nach  Crefeld  „ „ 3 165  000 

do.  Kalscheuren  nach  Fuskirchen  „ „ 485  000 

für  die  Zweigbahn  von  Station  Stolberg  nach 

Stolberg „ „ 500  000 

für  die  Vollendung  des  Bahnhofes  Speldorf  und 
der  Reparatur-Werkstätten  zu  Nippes  und 
Speldorf,  sowie  für  diverse  Anschlussbahnen 
etc.  etc.  und  für  Ergänzungen  auf  den  äl- 
teren Strecken „ „ 1 580  000 

zusammen  ca.  Thlr.  8 47U  000 

Zur  vollständigen  Deckung  der  Vorschüsse  aus  Betriebsfonds  und 
zur  Fertigstellung  der  sämmtlichen  der  Gesellschaft  concessionirten 
Bauten,  mit  Ausschluss  der  in  der  Concessionsurkunde  vom  9.  Juni  1873 
concessionirten  Bahnen,  excl.  Betriebsmittel,  waren  demnach  ausser  den 
vorhandenen  vorbezeichneten  disponiblen  Mitteln  noch  erforderlich 
4 816  388  Thlr. 

Für  die  in  der  Concessions-Urkunde  vom  9.  Juni  1873  neu  con- 
cessionirten Bahnen  war  auf  Grund  ganz  genereller  V oranschläge  als 
Bedarf  angenommen  die  Summe  von  47  000  000  Thlr. 

Eine  specielle  Veranschlagung  der  zunächst  auf  Grund  der  ge- 
dachten Concession  in  Angriff  genommenen  resp.  zu  nehmendenStrecken 
ergiebt  als  Bedarf  für  die  Strecken : 

a)  Düsseldorf-Elberfeld-Barmen-Wichlinghausen  . Thlr. 
Wichlinghausen-Barmen-Hagen-Hörde 
Langendreer-Witten-Lüttringhausen  . . 

Duisburg-Quakenbrück 

Heissen-Steele • • 

Hierzu  für  die  noch  nicht  festgestellte,  innerhalb 
vier  Jahren  nach  definitiver  Feststellung  zu 
vollendende  Strecke  Bonn-Euskirchen  mit 

Abzweigung  nach  Sinzig 

für  diverse  Zechen-  und  Anschlussbahnen  im 
Ruhrgebiete • 


7 000  000 
5 728  000 
1 335  000 
7 890  000 
916  000 


3 450000 
500  000 


Hierzu  die  zur  Fertigstellung  früher  concessio- 
nirter  Bahnen  nach  den  V oranschlägen  noch 
erforderlichen 


Thlr.  26  819  OuO 


4 816  388 


Thlr.  31635  388 


hiervon  ab  die  ä conto  der  unterm  9.  Juni  1873 
concessionirten  neuen  Strecken  am  1.  Jan.  c. 
bereits  verausgabten  .... 


1 219  331 


bleiben  Thlr.  3Ö  416  057 
A conto  dieses  Bedarfs  werden  beschafft  durch 

die  neueste  Ausgabe  von  Stamm-Actien  . . „ 12  100  000 

über  welche  wir  der  General  - Versammlung 
noch  näher  berichten  werden ; 
bleiben  zur  Fertigstellung  der  zunächst  in  An- 
griff genommenen  resp.  zu  nehmenden  Bau- 
ten noch  zu  beschaffen Thlr.  18  316  057 


Hierzu  werden  eventuell  in  späterer  Zeit  noch  hinzutreten : 
b)  Die  Baukosten  der  unterm  9.  Juni  1873  ferner  concessionirten 
festen  Rheinbrücke  bei  Köln  nebst  Bahn  von  Köln  nach  Mülheim 
und  der  Zweigbahnen  Wichlinghausen-Steele,  Opladen-Solingen- 
Elberfeld,  Schöller-  oder  Mettmann-Ratingen,  Dhünn wald-Len- 
nep-Rittershausen , Andernach-Niedermendig , Engers-Limburg 
und  Altenkirchen. 

Rheinische  Eisenhahn.  Auf  Antrag  der  Direction  beziehungsweise 
des  Administrationsrathes  wurde  in  der  am  8.  Juni  abgehaltenen  General- 
Versammlung  nachstehende  Beschlüsse  gefasst: 

I.  Die  General- Versammlung  besehliesst,  aus  dem  nach  Abzug  der 
Betriebs-Unkosten,  der  Zinsen,  der  Obligationen  undPrioritäts-Stamm- 
Actien  und  sonstigen  Lasten  aus  der  Einnahme  des  Jahres  1874  noch 
verbleibenden  Ueberschusse  von  4 275  867  Thlr.  19  Sgr.  5 Pfg.  oder 
12  827  602  Ji  94  &).,  eine  Dividende  von  8 Proc.  auf  die  am  31.  December 
1874  im  Umlauf  gewesenen  46  847  OüO  Thlr.  = 140541000  Jk  Stamm- 
Actien,  sowie  8 Proc.  auf  die  gleichzeitig  im  Umlaufe  gewesenen 
866  750  Thlr.  —2  600  250  Ji  57a  procentige  früher  Bonn-Kölner  Actien 
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und  zusätzlich  4 Proc.  aul  die  Ende  1874  noch  im  Omkule 
fiHfi  250  Thlr  = 2 058  750  Jk,  Pnontats  - Stamm  - Actien  zu  vertneiien, 
und  den  dann  noch  verbleibenden  Rest,  unter  Zuwendung  eines  extra- 
ordinairen  Beitrages  von  6000 Jk.  an  den  Verschönerungs- Verein  für  da 
Siebengebirge  nach  Abzug  der  Statut-  und  vertragsmassigen  Tantiemen 

und  def  Srn,  auf  neue  Rechnung  des  Betriebes  pro  1875  vorzu- 
tragen. ^ Generaj  -Versammlung  stellt  die  Tantieme  .^er1^ire^l1^n 
auf  2 Proc.  des  pro  1874  unter  die  Actionare  zu  vertheilenden  Rem- 

geWmeDieStGeneral- Versammlung  stellt  die  Tantieme  des  Admini- 
strationsrathes  auf  1 Proc.  des  pro  1874  unter  die  Actionare  zu  verthei- 
iende^^mgmvmjies  f^st.  Sammlung  congtath.t  , da  ZUr  theilweisen 
Deckung  des  Capitals  für  die  durch  die  Beschlüsse  der  Ge^ral -Ver- 
sammlungen der  Actionare  vom  28.  Mai  und  28.  December  1872  29. 

1873  und  10.  Juni  1874,  die  Allerhöchste  Concessions  - Urkunde  vom 
9.  Juni  1873  und  den  Statut-Nachtrag  vom  L August  1873  | ?ene  ^mig  «n 
Erweiterungsbauten  und  Ergänzungen  des Betriebsmater: Minimere für 
Betriebs -Einrichtungen,  unter  Zustimmung  des  Herrn  Ministeis  lui 
Handel Ä nnld  öffentliche  Arbeite»  48  400  Stack  .-S1— 
Actien  äi  250  Thlr.,  zusammen  also  für  den  Betrag  von  IS i 100  000  Ihh. 
oder  36  300  000  JL  creirt  und  hiervon  von  den  Inhabern  der  im  Umlau  e 
befindlichen  48  400  000  Thlr.  oder  145  200  000  Jk  Actien,  Stamm-Actien, 
Prioritäts  - Stamm-  Actien  und  Bonn-Kölner-Actien , innerhalb  der  v 
der  Direction  gestellten  Präclusivfnst  vom  1 bls  Apul  //über- 
Stück  zum  Nominalbeträge  von  11 292  250  Thlr.  oder  33  876  750  ^ über 
nommen  worden  sind,  und  zwar  8 137  500 »Thlr .oder  24 ^2  MO  ^ mit 
sofortiger  Einzahlung  von  40  Proc.  und  3 154  750  Thlr.  oder  9 464  250  ^ 
mit  sofortiger  Einzahlung  von  20  Proc.  des  Nommal  - Betrages  der 

ACtlDie  General-Versammlung  ermächtigt  hierbei  ^SIö^ThS 
hiernach  noch  verbleibenden  3231  Stuck  zum  Betrag  bestmöglich 

oder  2 423  250  Jk  zu  der  ihr  geeignet  erscheinenden  Zeit  bestmogiic 

zu  b^eb?en'General.  Versammiung  ermächtigt  die  Direction  zum  Baue 

und  Betriebe  einer  Verbindungsbahn  zwischen  N ®“8  Xlv^  kmässitr 
mit  fester  Ueberbrückung  des  Rheins  sowie  etwa  Bich  als  z^eck“as®  f 
ergebender  Anschlussbahnen  von  industriellen  Etablissements  odei 

Hafenanlagen  an  diese  Verbindungsbahn.  _ . 

VI.  Die  General-Versammlung  ermächtigt  die . 
und  Betriebe  einer  Verbindungsbahn  von  Gekenkirchen  iesp  Sc 
nach  Dorsten,  sowie  etwa  sich  als  zweckmassig  ergebender  Anschlu 
bahnen  von  Zechen  und  anderen  industriellen  Etablissements  an  diese 
Verbindungsbahn. 

VH  Die  General-Versammlung  ermächtigt  die  Direction,  das  zur 

Ausführung  der  Verbindungsbahn  vonDusseldorf  nachNeuss  mit  fester 
Ueberbrückung  des  Rheins  und  der  V erbindungsbahn  von  Gelsenkirchen 
resp.  Schalke  nach  Dorsten,  sowie  den  Anschlussbahnen  von  Zechen 
und  anderen  industriellen  Etablissements  oder  Hafen-Anlagen  an  diese 
Verbindungsbahnen  erforderliche  Capital,  vorläufig  generell  vera 
schlagt  zur  Summe  von  12  000  000  yA,  unter  Genehmigung  des  Herrn 
Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  durch  Ausgabe 
von  Actien  oder  Obligationen  zu  beschaffen , die  Emissionsbedmgunge 
sowohl  der  Actien  wie  der  Obligationen  festzusetzen , sowie  dieselben 
nach  Bedürfniss  bestmöglichst  zu  begeben,  auch  lm  l alle  dei  Emission 
von  Actien  das  Grundcapital  der  Gesellschaft  um  die  Summe  der  aus- 
zugebenden Actien  zu  erhöhen. 

VIU.  Die  General-Versammlung  erneuert  unter  Bestätigung  aller 

noch  unerledigten  Beschlüsse  Hüher^Generai'Veip^“^^bfftnbti  der 
Direction  ertheilte  Ermächtigung:  Namens  der  GeseUscha^  b^ 
Königlichen  Staats-Regierung,  sowie  bei  der  Regierung  des  Deutschen 
Kaisers,  zu  den  der  Direction  geeignet  erscheinenden  Zeitpunkten  und 
nach  ihrem  Ermessen,  für  die  verschiedenen  Linien  auf  einmal  oder 
successive,  auch  für  einzelne  Strecken  einer  ’ deren 

cession  zu  den  verschiedenen  Zweig-  und  Anschlussbahne  , 

Bau-  und  Betriebe  die  Direction  durch  die  Beschlüsse  der  heutigen  resp. 

der  früheren  General-Versammlungen  ermächtigt  wurde,  ^acb^asuc^e 

respective  wiederholt  zu  beantragen  und  die  Concessions-Bedmgunge  , 
soJie  die  aus  den  Beschlüssen  der  General-Versammlungen  resultiren- 

den  nothwendigen  oder  zweckmässigen  ^od}ficatlo^enXphaftStestzu 
sen  der  Statuten,  endgiltig  und  bmdend  iur  die  Gesellschaft  testzu- 
stellen  auch  diese  Modificationen  und  Zusätze  zu  den  Statuten  so  wie 
die  Concessionsbedingungen,  soweit  dieses  auf  Grimd  der  bes^ 
Gesetze  erforderlich,  mit  der  Staats-Regierung  für  die  Gesellschaft  bin- 
dend zu  vereinbaren,  ebenso  auch  in  alle  Lejenigen Abaaderaa|?p  “ 
Ergänzungen  der  Statuten  einzuwilligen ,.  welche  die  Staats -Regieiung 
vorschreiben  und  empfehlen  wird,  sowie  m diejenigen,  welche  foi  die 
Eintragung  in  das  Handelsregister  etwa  erfordert  werden  mochten. 

IX.  Die  General-Versammlung  bestätigt  die  von  ihr  der  Direction 
seither  ertheilte  Ermächtigung,  die  aus  dem  Betriebe  des ^Rhemisc ihen 
Eisenbahn-Unternehmens  sichergebendenUeberschusse  der  Einnahm 
über  die  Ausgaben,  sowie  die  disponiblen  Bestände  des  Eneuerungs- 
und  Reserve-Fonds,  dem  Baufond  vorschussweise  zu  versiren,  sowie, 
wenn  erforderlich , zur  Beschaffung  der  nöthigen  Mittel  Darlehen  mit 
oder  ohne  Verpfändung  von  Effecten  der  Gesellschaft  autzunehmen. 


^fbliesslich  sahreitet  die  Generalversammlung  zu  den  für  die  Di- 
rection und  den  Administrationsrath  zu  treffenden  Wahlen. 

Es  werden  gewählht  resp.  wiedergewahlt : 

I.  Als  Mitglieder  der  Direction : 

1 Ais  wirkliche  Mitglieder  die  Herren: 
Commerzien-Rath  F.  W.  Königs  aus  Köln  und  Commerpen  - Rath 
Cassalette  aus  Aachen,  beide  mit  alten  abgegebenen  2011  Stimmen. 

2.  Als  stellvertretende  Mitglieder  die  Herren: 

V.  Wendelstadt  aus  Köln  und  Theodor  Nellessen  aus  Aachen. 

II  Als  Mitglieder  des  Administrationsrathes : 

1.  Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren: 

a.  Commerzienrath  Carl  Leiden  aus  Köln, 
b Eugen  Rautenstrauch  aus  Köln, 

c Erster  beigeordneter  Bürgermeister  Jacob  Rennen  aus  Köln, 
d.  Eduard  van  Gülpen  aus  Aachen,  . , 

e Beigeordneter  Bürgermeister  Carl  Dahmen  aus  Aachen, 
f Ober-Regierungsrath  Matthias  Claessen  aus  Aachen, 
s.  Geheimer  Commerzienrath  Leopold  Scholler  aus  Duren, 
h Geheimer  Commerzienrath  Alexander  Heimendahl  aus  Crefeld, 
i Assessor  Robert  von  Goerschen  aus  Aachen  an  Stelle  des  hin- 
geschiedenen  Ober-Bürgermeisters  C o n t z e n. 

2.  Als  stellvertretende  Mitglieder  die  Herren : 

a.  Robert  Häuser  aus  Köln, 

b.  Commerzienrath  Leopold  Hoesch  aus  Duren, 

c.  Freiherr  Franz  v.  Coels  aus  Aachen.  1(lQß  q,  • 

Die  Herren  Hoesch  und  v.  Coels  mit  allen  abgegebenen  1J96  Stim- 
men, Herr  Heuser  mit  1975  von  diesen  Stimmen.  _ 

Als  Präsident  des  Administrationsrathes  wird  Herr  Geh.  Justizrath 

Joseph  Ignaz  Bürgers  aus  Köln  wieder-  und  als  Vice  - Präsident  Herr 

Ober* Regierungsrath  a.  D.  Matthias  Claessen  aus  Aachen  neugewahlt. 
Beide  mit  allen  abgegebenen  1777  Stimmen. 

Rheinische  Eisenbahn.  (Bauten.)  Ueber  den  projectirten  Bau  der 
festen  Rheinbrücken  bei  Düsseldorf  undKöln  bringt  der  Prasidialbericht 
folgende  Mittheilung : Je  mehr  das  Rheinische  Netz  auf  dem  rechten 

Rheinufer  sich  entwickelt,  je  dringender  wird  der  Zusammenschluss 
seiner  jetzt  getrennten  Glieder  durch  feste  Rheinbrucken  bei  Düsseldorf 
und  Köln.  Seit  der  letzten  General-Versammlung  haben  wir  die  Mög- 
lichst und  Zweckmässigkeit  der  Mitbenutzung  der  bestehenden 
Rheinbrücken  einer  eingehenden  Prüfung  unterweifen  lassen. 

Die  technische  Begutachtung  hat  sich  .die^lltbenat^;°s 
Brücke  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  bei  Düsseldorf  negativ , für 
die  Mitbenutzung  der  Brücke  der  Köln-Mmdener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft zwischen  Köln  und  Deutz  bejahend  ausgesprochen. 

Auf  Grund  dieser  Gutachten  sind  wir  dem  Projecte  einer  selbst- 
ständigen Brücke  unterhalb  Düsseldorf  näher  getreten  und  werden  wir 
uns  noch  heute  von  Ihnen  die  Ermächtigung  erbitten,  die  Concession 
zu  einer  Verbindungsbahn  zwischen  Düsseldorf  und  Neuss  mit  festei 
Ueberbrückung  des  Rheines  bei  der  Staatsregierung  nachzusuchen. 
Die  Kosten  dieser  Verbindungsbahn  sind  auf  drei  Millionen  Thalei 
veranschlagt;  dabei  ist  jedoch  von  technischer  Seite  die  Hoffnung : aus- 
gesprochen, die  Herstellung  in  einer  günstigen  Bau-Periode  um!  yntei 
derVoraussetzung,  dass  von  Seiten  des  Knegsmmisteriums  keine  be- 
lastenden AnÄungen  an  den  Bau  der  Brücke  geknüpft  werden, 
erheblich  unter  diesem  generellen  Voranschläge  bewirken  zu  können. 

Die  hohe  Bedeutung  der  in  Rede  stehenden  Verbindung  für  das 
Rheinische  Netz  ist  bei  einem  Blicke  auf  die  Karte  sofort  in  die  Augen 
springend.  Die  Entfernung  Aachen-Duren-Neuss  auf  der  Rheinischen 
und  lachen- Gladbach-N eus s auf  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  ist 
fast  absolut  gleich.  So  lange  der  Rheinischen  Bahn  das  Verbindungs- 
glied zwischen  Neuss  und  Düsseldorf  fehlt,  ist  das  im  vollen  Aufblühen 
begriffene  gewerbreiche  Düsseldorf,  sowie  das  Wupperthal,  für  Le  Ver- 
bindung mit  Belgien.  Frankreich  und  England,  sowie  für  die  Verbindung 
mit  Aachen  und  dem  Kreise  Gladbach  ausschliesslich  auf  die  Bergisch- 
Stfesche  Bahn  angewiesen.  Der  lebhafte  Verkehr 'zwischen  Crefeld, 
dem  Niederrheine,  Düsseldorf  und  dem  Wupperthale  kann  nicht  eher 
zu  der  Entwickelung,  deren  derselbe  fähig  und  bedürftig,  gelangen,  bio 
etee  ununterbrochene  Eisenbahnlinie  von  Crefeld  über  Düsseldorf  nach 
Elberfeld  durch  die  Rheinische  Eismibahn-Geseüschaft  he^ 

Nachdem  die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  für  die  vollendeten 
resn  im  Bau  begriffenen  Bahnen  Herbesthal-Duren-Neuss , Crefeld- 
Cleve  NymwegemZevenaar  und  Neuss-Viersen  ein  Bau-Gapft.al  von 
über  15  Mill  Thlr.  engagirt  und  für  die  Bahn  von  Düsseldorf  nach 
Dortmund  fernere  13  Mill.  Thlr.  zu  verwenden  b®sÄsT 
in  ihrem  wohlverstandenen  Interesse  vor  einem  Aufwande  weiterei  2 /2 
bis  3 Mill  Thlr.  nicht  zurückschrecken,  wenn  derselbe  zui  vollen  E - 
Wickelung  des  Bestehenden  und  Werdenden  unumgänglich  erscheint 
Die  Einwirkung  welche  die  Brücke  bei  Düsseldorf  direct  und  mdirect 
auf  den  Verkehr  des  gesummten  Rheinischen  Nete^ 
bürgt  unserer  Auffassung  nach  vollkommen  die  Rentabilität  des  datur 

“ÄtaS  heikel»  werden  wir  gleicherweise  wie  die  Brücke 
bei  Düsseldorf  kräftigst  zu  befördern  bemüht  sein,  indem  wn  in  erster 
Linie  an  dieser  Stell!  die  dem  technischen  GLachten  nach  unb^enk- 
liche  und  ohne  irgend  erheblichen  Kostenaufwand  mögliche  Mitbe- 
nutzung oder  die  Uebernahme  der  bestehenden  Brücke  anstreben.  Eist 
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dann,  wenn  Mitbenutzung  odcrJUebornalunc  sich  als  nicht;  durchführ- 
bar ergeben  sollten , werden  wir  das  alte  Project  einer  selbständigen 
zweiten  Brücke  bei  Köln  wieder  anfnohmen. 

Die  Brückenfrage  bei  Köln  wie  bei  Düsseldorf  ist  für  das  rechte 
Kheinufer  zwischen  Köln,  Elberfeld,  Dortmund  von  eminenter  Bedeu- 
tung und  auch  zweifelsohne  in  militärischer  Beziehung  von  grossem 
Interesse. 

A\  ir  hotlen  , dass  das  dringende  Bedürfniss  einer  directen  Verbin- 
dung derlvhoinischen  Linien  bei  Köln  an  allen  zur  Entscheidung  berufe- 
nen stellen  die  gebührende  Würdigung  finden  und  dass  die  Hindernisse, 
welche  der  Befriedigung  desselben  zur  Zeit  noch  entgegenstehen,  recht 
bald  beseitigt  werden. 

Die  Frage  der  Mitbenutzung  resp.  Uebernahme  der  Kölner  Brücke 
für  Rechnung  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  steht  in  innigem 
Zusammenhänge  mit  der  Frage  der  Erweiterung  der  Stadt  Köln.  Erst 
nachdem  diese  Vorfrage  entschieden,  wird  die  in  Folge  der  Erweiterung 
der  Stadt  Köln  etwa  geboten  erscheinende  Modification  der  bestehenden 
Güterbahnhofsanlagen  der  Rheinischen  Eisenbahn -Gesellschaft  in 
nähere  Erwägung  gezogen  werden  können. 

Das  städtische,  das  militärische  und  das  Verkehrs-Interesse  dringen 
daher  gleichmässig  auf  eine  beschleunigte  Erledigung  dieser  Vorfrage. 

Zum  Schlüsse  der  der  Bauthätigkeit  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  im  Vorjahre  und  im  laufenden  Jahre  gewidmeten  Be- 
merkungen wird  noch  der  kleinen  unterm  2.  Dec.  1867  concessionirten 
Zweigbahn  von  Station  Stolberg  nach  Stadt  St,olberg 
gedacht.  Für  diese  Zweigbahn  war  in  den  speciellen  Voranschlägen 
ein  Baucapital  von  300  uoO  Thlr.  als  erforderlich  angenommen  und  ist 
diese  Summe  in  dem  landesherrlich  bestätigten  Statut-Nachtrage  vom 
2.  December  1867  aufgenommen. 


Nachdem  die  Verhandlungen  über  die  zu  wählende  Linie  im  Stol- 
berger  Thale  sich  seit  1867  durch  widersprechende  Wünsche  der  Interes- 
senten^ Jahre  langhingezogen,  sind  inzwischen  theils  durch  Neu-An- 
lagen  in  der  projectirten  Baulinie,  theils  durch  wirkliches  oder  ima- 
ginäres Steigen  der  Werthe  der  zu  enteignenden  Objecte,  die  Unter- 
lagen des  ursprünglichen  Projectes  soweit  verschoben,  dass  auf  Grund- 
lage der  enormen  Forderungen  der  zu  entschädigenden  Grundeigen- 
thümer  sich  bei  Feststellung  der  in  den  letzten  Verhandlungen  in  Aus- 
sicht genommenen  Linie  ein  Baucapital  von  ca.  863  000  Thlr.  als  erfor- 
derlich herausstellt. 

Da  solches  vom  Handels-Minister  nicht  genehmigt  wurde,  hat  die 
Direction  zunächst  ein  abgeändertes  Project  für  die  gedachte  Bahn  aus- 
arbeiten lassen,  über  welches  die  höhere  Entscheidung  noch  aussteht. 

„Die  kleine  zur  Zeit  ihrer  Projectirung  nach  allen  Beziehungen 
gerechtfertigte  Stollberger  Zweigbahn  bietet  ein  recht  interessantes  Bei- 
spiel, wie  sehr  die  finanziellen  Interessen  einer  Eisenbahn-Gesellschaft 
gefährdet  werden  können,  wenn  dieselbe  von  Oberaufsichtswegen  ange- 
halten wird,  nach  langen  Jahren  ein  Project  zur  Ausführung  zu  bringen, 
nachdem  die  Voraussetzungen,  unter  welchen  die  Concession  nachge- 
sucht wurde,  im  Laufe  der  Zeit  gänzlich  alterirt  worden  sind.  So  sehr 
wir  es  gerechtfertigt  finden,  wenn  nur  aus  erheblichen  Gründen  die  be- 
stehenden Eisenbahn-Gesellschaften  von  der  Ausführung  von  Linien, 
welche  sie  gleicherweise  im  Interesse  der  Gesellschaft  wie  im  öffent- 
lichen Interesse  auszuführen,  sich  verpflichtet,  entbunden  werden,  so 
vorhanden,  als  sehr  scheinen  uns  im  vorliegenden  Falle  solche  Gründe 
um  so  mehr  der  in  Rede  stehenden  Zweigbahn  kein  irgend  erhebliches 
öffentliches  Interesse  zur  Seite  steht. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

In  der  neunten  Ausloosung  der  4proe.  Prioritäts- Obligationen 
I.  Emission  und  der  fünften  Ausloosung  der  5proc.  Prioritäts- 
Obligationen  II.  Emission  sind  folgende  Nummern  gezogen  worden : 

1.  Vierprocentige  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen 

I.  Emission. 

50  Stück  ä 150  Thlr.,  jetzt  450  Mark: 

26.  109.  158.  236.  270.  275.  367.  593.  741.  797.  810.  891.  981. 
1022.  1096.  1177.  1238.  1307.  1465.  1613.  1637.  1640.  1643. 

1717.  1719.  1983.  1996.  2087.  2101.  2331.  2513.  2556.  2734. 

3021.  3045.  3290.  3347.  3487.  3491.  3593.  3728.  3965.  4002. 

4006.  4045.  4046.  4124.  4324.  4475.  4902. 

25  Stück  ä 300  Thlr.,  jetzt  900  Mark: 

5045.  5314.  5693.  5700.  5734.  5753.  5819.  5956.  5995.  6201. 

6393.  6615.  6635.  6740.  6766.  6819.  6890.  6901.  6948.  7009. 

7169.  7221.  7260.  7369.  7494. 

10  Stück  ä 750  Thlr.,  jetzt  2250  Mark: 

7507.  7670.  7788.  7792.  7951.  8070.  8100.  8124.  8227.  8482. 

5 Stück  ä 1500  Thlr.,  jetzt  4500  Mark: 

8559.  8766.  8815.  8931.  8990. 

Restanten  von  früheren  Ausloosungen: 

631.  1023.  1879.  2041.  2090.  3033.  6888.  7104.  8634. 

2.  Eünfprocentige  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen 

II.  Emission. 

I.  Theil. 

80  Stück  ä 100  Thlr,,  jetzt  300  Mark: 

17.  36.  58.  83.  96.  153.  204.  207.  598.  611.  621.  783.  930.  1056. 
1285.  1356.  1404.  1559.  1571.  1683.  2046.  2523.  2716.  3308. 

3638.  3656.  3670.  3814.  4039.  4207.  4996.  5069.  5100.  5352. 

5500.  5514.  6506.  6555.  6618.  6857.  7247.  7334.  7350.  7948. 

8289.  8460.  8605.  8618.  8701.  8733.  8944.  9415.  9510.  9857. 

9976.  10119.  10159.  10222.  10280.  10335.  10366.  10468. 
10478.  10973.  10997.  11050.  11114.  11212.  11319.  11446. 

11583.  11751.  11794.  11923.  11970.  12098.  12102.  12335. 

12430.  12445. 

16  Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Mark: 

12670.  12675.  12687.  13175.  13251.  13260.  13433.  13592. 

13668.  13686.  14052.  14106.  14137.  14249.  14282.  14549. 


II.  Theil. 

34  Stück  a 100  Thlr.,  jetzt  300  Mark : 

16852.  16866.  16952.  16969.  17070.  17091.  17100.  17158. 

17188.  17255.  17311.  17317.  17603.  17824.  17846.  18202. 

18350.  18404.  18470.  18600.  18807.  18902.  18930.  18943. 

19002.  19098.  19219.  19395.  19492.  19530.  19601.  19638. 

19701.  19818. 

6 Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Mark: 

20226.  20331.  20370.  20405.  20590.  20925. 

Restanten  von  früheren  Ausloosungen: 

38.  78.  82.  140.  168.  915.  1288.  1445.  1720.  1800.  1947.  2195. 

2479.  3510.  3705.  3892.  4193.  4866.  5666.  5692.  5693.  6225. 

6288.  6686.  7170.  7172.  7178.  7205.  7428.  8311.  8475.  8550. 

8703.  8760.  8798.  8828.  9004.  9185.  9700.  9744.  9781.  9797. 

9991.  10122.  10470.  10846.  10881.  11382.  11437.  11558.  11566. 
11573.  11864.  12105.  12195.  12365.  12486.  12836.  13448. 

13720.  13856.  14945.  15349.  16608.  16769.  16938.  16944. 

17279.  17330.  17461.  17510.  17719.  17827. 

Die  Zahlung  der  Capitalbeträge  der  in  der  letzten  Ausloosung 
gezogenen  Obligationen  mit  Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. 
erfolgt  gegen  Einlieferung  der  Obligationen  und.  der  dazu  ge- 
hörenden Zinscoupons  und  Talons  vom  3.  Januar  k.  J.  an,  von 
9 Uhr  Vormittags  bis  1 Uhr  Nachmittags  bei  unserer  Hauptcasse 
im  hiesigen  Bahnhofsgebäude. 

Die  bis  zum  2.  d.  Mts.  weiter  eingelösten  116  Stück  vier- 
procentigen  Prioritäts-Obligationen  I.  Emission  und  113  Stück 
fünfprocentigen  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission  sind  mit  den 
dazu  gehörigen  Zinscoupous  und  Talons  in  Gemässheit  des  § 6 
der  Emissionsbedingungen  verbrannt  worden. 

Altona,  den  8.  Juli  1875. 

Die  Direction. 

B.  Geske.  H.  Teilkampf. 


K.  k.  priv.  Kaschau-Oderbergcr  Eisenbahn. 

Kundmachung. 

Bei  der  am  30.  Juni  1875  in  Gegenwart  der  exmittirten 
Gerichtspersonen  und  des  Königl.  Ungarischen  Regierungs-Com- 
missärs  stattgefundenen  III.  Verloosung  der  Prioritäts-Partial- 
obligationen der  K.  k.  priv.  Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  wur- 
den nachstehende  201  Nummern  gezogen  und  zwar: 
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10 

46043 

91019 

146809 

708 

46482 

93067 

147393 

1521 

46640 

94907 

147848 

1530 

48084 

96094 

148038 

1570 

48346 

97554 

148759 

2520 

50056 

99008 

150100 

2749 

51604 

99830 

151663 

2781 

55312 

101349 

152280 

3894 

57733 

104371 

153523 

5009 

57858 

105060 

154496 

5716 

58387 

105378 

155514 

8170 

59871 

105953 

157213 

8525 

63075 

106459 

158865 

9924 

66181 

106811 

162353 

12029 

66584 

106917 

162778 

12277 

67162 

107233 

163517 

12357 

67270 

107950 

165259 

12380 

67703 

108152 

165654 

13844 

67855 

109096 

166537 

13940 

69169 

109635 

167266 

16496 

69267 

110148 

167815 

17127 

70535 

112582 

168728 

17584 

70940 

115356 

170784 

17926 

74360 

116001 

171363 

18845 

75635 

116656 

171563 

18970 

75804 

117344 

172251 

18979 

75900 

120036 

173455 

19963 

76825 

120177 

173677 

20213 

77687 

123701 

174582 

21525 

79111 

123895 

175994 

24131 

79683 

124953 

176677 

24962 

80431 

125534 

177001 

28064 

80731 

129313 

177688 

28976 

81534 

133881 

178314 

29317 

82229 

135624 

179784 

31276 

83071 

135648 

180787 

33326 

83128 

135932 

180945 

33417 

83444 

136347 

181312 

35594 

83809 

138358 

181947 

38242 

84790 

138468 

182268 

38480 

84946 

139097 

182696 

38947 

85359 

139872 

183344 

40773 

85430 

140151 

183474 

41207 

85839 

141652 

185653 

42197 

86742 

141829 

185701 

42931 

86894 

143115 

191928 

44279 

87190 

143889 

193043 

44314 

87370 

144457 

193304 

45023 

88583 

144751 

45050 

90035 

145091 

45354 

90776 

146807 

Die  Rückzahlung  der  verloosten  Obligationen  erfolgt  vom 
1.  Januar  1876  ab  an  den  für  die  Einlösung  der  Coupons  kund- 
gemachten Zahlstellen  mit  200  Fl.  Oe.-W.  effectivem  Silber. 

Von  dem  für  die  Rückzahlung  verlooster  Prioritäts-Partial- 
obligationen bestimmten  Tage  hört  jede  weitere  Verzinsung  der- 
selben auf,  und  es  sind  demnach  bei  der  Eincassirung  ausser  dem 
Originale  der  Obligation  auch  alle  zugehörigen,  bis  zu  jenem 
Tage  nicht  verfallenen  Coupons  und  Talons  mit  zurückzustellen, 
widrigens  der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von  dem  Capitale  in 
Abzug  gebracht  wird. 

Budapest,  am  1.  Juli  1872. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Westfälische  Eisenbahn. 

Zur  Ueberdacbung  einer  Schiebebühne  auf  dem  Bahnhofe 
Paderborn  soll  eine  Halle  erbaut  und  zu  dem  Ende 


1.  Die  Erd-,  Maurer-  und  Steinmetzarbeiten  und  Ent 
Wässerungsanlagen incl.  Materialien,  veranschlagtzulS  981  J6A9  <$. 

2.  Die  Zimmerarbeiten  incl.  Materialien  veranschlagt  zu 
13  614  Jk  68  §). 

ungetheilt  an  einen  Unternehmer  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Speeielle  Bedingungen,  Zeichnungen  und  Kostenanschlag 
können  während  der  Bureaustunden  auf  dem  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Betriebs-Insp ection  eingesehen,  auch  gegen  Erstattung 
der  Copialien  von  dort  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Arbeiten  und  Lie  ferungen  zumBau 
einerHalle  auf  Bahnhof  Paderborn“ 

Dienstag,  den  20.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  der  Unterzeichneten  Betriebs-Inspection  einzureichen,  wo  die- 
selben in  Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  wer- 
den sollen. 

Später  eingehende  Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 
Paderborn,  den  22.  Juni  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Betriebs-Inspection  IV. 

H.  Müller. 


Westfälische  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  2 930  400  Kilogramm  Eisenbahnschienen 
für  die  Neubaustrecke  Ottbergen -Northeim  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Bureau 
hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  unserm  Bureau- Vorsteher, 
Rechnungsrath  von  Griesbach  gegen  Erstattung  der  Copialien  ad 
1 Jk  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
für  die  Strecke  0 1 tbe r gen-Northei m“ 
bis  zu  dem 

am  31.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserm  Central-Bureau  anstehendem  Tennine,  in  welchem  die- 
selben in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königl.  Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  82  000  Stück  Mittelschwellen  für  die 
Neubaustrecke  Ottbergen-Northeim  der  Westfälischen  Eisen- 
bahn soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Li eferungs- Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Bureau 
hier,  sowie  auf  den  Stationen  Warburg,  Paderborn,  Höxter,  Lipp- 
stadt,  Soest,  Hamm,  Münster,  Greven,  Rheine,  Leer,  Emden  und 
auf  den  Baubureaus  zu  Northeim,  Uslar,  Carlshafen  und  Bever- 
ungen zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  unserem  Bureau-Vor- 
steher, Rechnungsrath  von  Griesbach  hier  gegen  Erstattung  der 
Copialien  ad  1 Mark  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Schwellen 
für  die  Strecke  Ottbergen-Northeim“ 
bis  zu  dem  am  6.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr,  in  unserm 
Centralbureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden, 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 
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Grossli.  Badische  Staatscisenbahiien. 

Lieferung  von  Bandagen. 

In  höherem  Aufträge  sollen  nachstehende  Bandagen  im  Sub- 
missionswege beschafft  werden: 

1.  Feinkor »band agen. 

30Stück  v.810/8l5mm  inncrmDurchm.,  an  der  Kante  70mm  dick, 
330  „ „ 862mm  „ „ „ „ 

50  „ „ 909^  „ „ „ „ „ „ „ 

200  „ „ 960““  „ „ „ „ „ „ „ 

2.  Gussstahlbamlagen. 

24  Stück  von  1415  ““  innerm  Durchm.,  an  der  Kante  60““  dick. 

Lieferungslustige  werden  hiermit  aufgefordert,  ihre  Offerten 
schriftlich,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Lieferung  von  Bandagen“ 

versehen,  bis 

Montag,  den  26.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr, 

auf  unserem  Bureau  einzureichen,  woselbst  auch  die  Lieferungs- 
bedingungen gegen  portofreie  Anfragen  abgegeben  werden. 
Carlsruhe,  den  7.  Juli  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

D ö v r i e n t. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahneu. 

Lieferung  von  Presskohlen. 

In  höherem  Aufträge  vergeben  wir  die  Lieferung  vou 
7500  Kilogr.  Presskohlen  für  die  Heizung  der  Eisenbahnwagen 
mit  Frist  bis  zum  1.  Oetober  1.  J.  im  Commissionswege. 

Lieferungslustige  werden  hiermit  aufgefordert,  ihre  Angebote 
schriftlich  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 


„Lieferung  für  Presskohlen“ 
bis  Dienstag,  den  20.  1.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr,  bei  uns  ein- 
zureichen, wo  auch  die  Lieferungsbedingungen  auf  portofreies 
Ansuchen  abgegeben  werden. 

Carlsruhe,  den  7.  Juli  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

Dö  vrient. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  von 

50  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei  und  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferung  von  Eisenbahnschwellen 
für  die  Königliche  Ostbahn“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  22.  Juli  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anberaum- 
ten Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Berlin, 
Stettin,  Breslau,  Danzig  und  Königsberg  i/Pr.,  sowie  auch  in 
unserem  Central-Bureau  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch 
auf  portofreie,  an  unseren  Bureau -Vorsteher,  Rechnungsrath 
Reiser  hierselbst,  zu  richtende  Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  7.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


L.Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 

Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilische  Druckerei 
von  Chr.  Adolff  Ottensen.  I 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


Ein  Geometer, 

seit  7 Jahren  hei  Eisenbahn- Vorarbeiten  und 
Neubauten  beschäftigt  und  mit  guten  Zeug- 
nissen versehen,  sucht  sofort  Stellung.  Gen. 
Adr.  sub  O.  Z.  842  durch  die  Annoncen-Expe- 
dition  von  Rudolf  Mosse  in  Magdeburg  er- 
beten. 


Wichtig  für  Besitzer  von  Dachpapp- 
dächern. 

Asphalt-Daehlack , bester  Ueberzug  für 
Pappdächer,  erhält  dieselben,  alt  oder  neu, 
gut  und  wasserdicht,  dass  sie  in  einer  Reibe 
von  Jahren  keiner  Reparatur  oder  keines 
neuen  Anstriches  bedürfen,  sondern  hart, 
blank,  ohne  Risse  und  Abtröpfeln  bleiben. 

Dachpappe  in  mehreren  Sorten.  Solide  und 
billige  Ausführungen  von  Neudeckungen 
und  Reparaturen. 

Preis-Courant  u.  Gebrauchsanw.  gratis  franco. 

Th.  Gumprecht, 

H 12354]  Berlin  SO.,  Köpnickerstr.  84. 


Soeben  erschien  bei  Adolph  Wefels- 
liöfer  inLeipzig  und  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  Deziehen : 

Reformen 

im  , 

®ifeitbttl)it-©tttcc-l)erl:el)t 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenb.-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Locomotiven 


für  secundäre  Bahnen  und  Bauun- 
ternehmungen in  jeder  Stärke  und  Spur- 
weite nach  verbessertem  Krauss’schem 

System,  sowie  Locomohileu  nach  bestem 
Englischem  System  werden  in  der  kürzesten 
Zeit  und  zu  den  billigsten  Preisen  geliefert. 

Ferner  werden  Loeomotiv-  und  statio- 
näre Kessel  complet  und  nach  allen  Con- 
struetionen  schnellstens,  bestens  und  billig- 
stens  angefertigt,  und  defecteLocomoti  veit 
und  Xiocomobilen  rasch  und  gründlich 
reparirt. 

„Da  unser  Director,  Herr  K e mau  1 ^äh- 
rend einer  langen  Reihe  von  Jahren  und  bis 
zur  Gründung  unseres  Geschäftes  als  Werk- 
stätten-Vorstand  in  der  Locomotiv-Fab- 
rik  der  Herren  Krauss  & Comp.thätig  war  und 
ihm  daher  die  reichsten  Erfahrungen  zur  Seite 
stehen,  so  können  wir  für  unsere  Arbeiten  jede 
wünschenswerthe  Garantie  übernehmen.“ 

Prospecte  werden  auf  Verlangen  zuge- 
sendet. 

Loeomotiv-,  Maschinen- 

und  Kessel-Fabrik 

J.  Kernaul  & Comp. 

tu 


Verlegt  und  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  ßeiacteur;  Dr.  jar.  Wilh,  Koch  zu  Leipzig,  f Redactionslocal:  Lossingstraase  No,  20).  — Oommissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig«  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 
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N-  56. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph.  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  ßedaction, 

Dr.  jur.  YV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang 


Leipzig,  den  19  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  17.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 
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Die  Individualisirung  und  Entwickelbarkeit  der 
Eisenbahnen. 

Von  M.  M.  Freih.  von  Weber. 

Die  kleine  Broschüre  aus  der  gewandten  F eder  des  um  die  Eisen- 
hahnliteratur verdienten  Verfassers,  deren  Inhalt  zum  Theil  bereits 
in  der  Wiener  „Neuen  Freien  Presse“  veröffentlicht  wurde,  stellt 
Grundzüge  für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  auf,  welche  doppelt 
beachtenswerth  sind,  in  einer  Zeit,  in  der  die  Prosperität  der  Eisen- 
bahnen auf  eine  bedenklich  abschüssige  Bahn  gerathen  ist.  Im 
ersten  Abschnitt  (Maass  und  Form  des  Verkehrs)  wird  der  unter 
gewissen  Beschränkungen  wohl  gültige  Satz  aufgestellt,  d-iss  für 
jede  überhaupt  des  Erbauens  werthe  Eisenbahn  eine  Art  der  Her- 
stellung und  des  Betriebes  gefunden  werden  könne,  welche  Aus- 
sicht auf  einen,  wenn  auch  bescheideneu  Ertrag  eröffne  und  dies 
duich  Vergleichung  der  Constructionsformen  und  Betriebsverhält- 
nisse grosser  Hauptbahnen  mit  denen  untergeordneter  Linien 
näher  nachgewiesen.  Sehr  treffend  hebt  der  Verfasser  das  Charak- 
teristische der  älteren  Deutschen  Bahnen  hervor,  auf  denen  grosse, 
wohlbekannte  Verkehre  zu  erwarten  waren,  deren  Zuflüsse  ziem- 
lich genau  geschätzt  werden  konnten,  deren  Verkehr  aber  doch 
sehr  bald  die  Anlagen  und  Aufrüstungen  überholte,  gegenüber 
neuern  Eisenbahnen  in  Oesterreich-Ungarn,  Russland,  der  Türkei 
u.  s.  w.,  wo  nicht  mit  greifbaren  Erträgnissquellen  gerechnet  wer- 
den kann , wo  nur  mässige  Ansprüche  an  Bequemlichkeit  und 
Schnelligkeit  der  Bewegung  erhoben  werden,  da  Zeit,  Arbeits- 
kraft und  Bodenproducte  noch  in  geringem  Werthe  stehen.  Bahnen 
so  verschiedenartiger  Natur  nach  einer  Schablone  zu  bauen  und 
zu  betreiben,  führt  sicher  zum  Ruin  der  letztgenannten ; es  ist  viel- 
mehr geboten,  bei  diesen  die  allerbilligsten  und  einfachsten  Con- 
struetionen  in  Oberbau,  Gebäuden  und  sonstigen  Hülfsmitteln  des 
Eisenbahnwesens  zur  Anwendung  zu  bringen,  und  ebenso  die 
primitivsten  Signal-  und  Betriebseinrichtuugen  zu  wählen,  die 
Functionen  mehrerer  Beamtenkathegorien  in  eine  Hand  zu  ver- 
einigen u.  dergl. 


Im  zweiten  Abschnitt  (Ort  und  Zeit)  weist  der  Verfasser  nach, 
wie  Land  und  Leute,  welche  eine  Eisenbahn  zu  bedienen  hat  oder 
die  ihr  zu  dienen  haben,  noch  gestaltungskräftiger  fast  als  Maass 
und  Form  auf  ihre  Individualisirung  wirken  und  erläutert  dies  an 
den  Beispielen  des  grossartig  entwickelten  Englischen  Eisenbahn- 
netzes und  der,  durch  ihre  Centralisationsbestrebungen  bemerkens- 
werthen  grossen  Französischen  Eisenbahnen,  denen  es  gelungen 
ist,  ihre  Verkehrs  Verhältnisse  in  einer,  die  Concurrenz  der  Inter- 
essen fast  ganz  ausschliessenden  Weise  zu  ordnen.  Dass  dies 
System , dem  die  concentrirte  Organisation  des  Französischen 
Staatswesens  vollständig  mächtig  gegenüber  steht,  nicht  mit  Vor- 
theil auf  Länder  mit  völlig  anderer  politischer  und  administrativer 
Stiuctur,  wie  z.  B.  Oesterreich  und  Russland,  übertragen  werden 
kann,  dass  es  hier  also  verkehrt  sein  würde,  die  Fusionsbestrebungen 
der  Eisen bahn-Oesellschaften  in  gleicher  Weise  zu  unterstützen, 
liegt  auf  der  Hand;  auch  in  England  ist  bekanntlich  ein  lebhafter 
Widerstand  gegen  derartige  Tendenzen  Seitens  der  kleinen  Bah- 
nen und  des  Publicums  erwachsen.  Im  Weitern  wird  dann  ausge- 
führt, welchen  Einfluss  Klima,  Bodenbeschaffenheit,  geognostische 
und  topographische  Verhältnisse  auf  die  Gestaltung  der  Eisen- 
bahnen verschiedener  Länder  ausüben,  wie  die  Gewohnheiten  und 
Charaktereigenschaften  verschiedener  Völker  verschiedene  Bau- 
und  Betriebsformen  der  Eisenbahnen  bedingen,  während  anderer- 
seits militärische  und  politische  Rücksichten  wieder  ganz  andere 
Anforderungen  stellen,  als  die  Interessen  des  friedlichen,  gewinn- 
bringenden Verkehrs  und  Waarenaustausches. 

Im  dritten  Abschnitt  (Betrieb  und  Betriebsmittel)  behandelt 
der  Verfasser  die  Frage  über  Gestaltung  der  Betriebsmittel,  bei 
I deren  Construction,  je  nach  ihrer  Gattung,  die  Generalisirung  der 
j leitende  Gedanke  des  Constructeurs  sein  muss.  Bei  der  Locomotive 
i tritt  diese  Nothwendigkeit  am  Wenigsten  hervor,  da  sie  von  allen 
! Betriebsmitteln  die  meiste  Heimatstendenz  hat,  mehr  schon  bei 
J den  Personenwagen  (Durchgangswagen),  die  wenigstens  in  Bezug 
] auf  ihre  Breiten-  und  Höhendimensionen  so  gestaltet  sein  müssen, 
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dass  sie  sich  mit  anderen  Fuhrwerken  leicht  zusammenfügen 
lassen,  ganz  eutselneden  aber  bei  den  Güterwagen,  deien  Fern- 
wauderungszwecke  eine  Geueralisirung  der  Constructionsformen 
zur  Nothwendigkeit  machen.  Nicht  mit  Unrecht  wird  bemerkt, 
dass  jeder  Techniker  vor  Einführung  einer  neuen  Idee  wohl  zu 
prüfen  hat,  ob  er  nicht  dadurch  der  Allgemein- Verwendbarkeit 
seiner  Fahrzeuge  mehr  schadet,  als  er  die  Entwickelung  der 
Wagenconstructionen  zu  fördern  vermag. 

Wir  können  die  Leetüre  der  in  anziehender  Form  geschrie- 
benen Broschüre,  welche  auf  geringem  Räume  eine  Fülle  interes- 
santer Beobachtungen  und  geistvoller  Bemerkungen  enthält,  unsern 
Lesern  bestens  empfehlen. 


Die  im  Frühjahr  1875  in  Bau  begriffenen 
Bahnlinien. 

(Fortsetzung  aus  No.  53.) 

C.  Niederlande. 

1.  Holländische  Eisenbahn-Gesellschaft  baut  Amsterdam- 
Hilversum  - Amersfoort-Zütphen  mit  Zweigbahn  Hilversum- 
Utrecht  105  Km  zufolge  Concession  vom  30.  März  1870. 

Amsterdam-Hilversum-Utrecht  wird  mit  2 Geleisen,  die  übrige 
Strecke  für  2 Geleise  hergestellt. 

Die  Strecken  Amsterdam-Hilversum- Amersfoort  und  Hilversum-Ut- 
recht i5  Km  sind  schon  seit  Juni  1874  für  den  Betrieb  eröffnet. 

Die  ganze  Linie,  wovon  also  noch  die  60  Km  lange  Strecke  Amers- 
foort-Zütphen mit  den  Stationen  ab  Amersfoort:  Barneveld-Millingen, 
Hasselt-Appeldoorn-Zütphen  in  Bau  begriffen  ist,  muss  in  1876  in  Be- 
trieb genommen  werden. 

2.  Nord-Braband-Deutsehe  Eisenbahn-Gesellschaft.  Dieselbe 
hat  noch  in  Bau  die  30  Km  lange  Strecke  Goch-Wesel  (Anschluss 
in  Gest,  an  die  Venlo-Hamburger  Bahn).  Concession  vom  14.  Januar 

1872. 

Die  Bahn  wird  eingeleisig  hergestellt,  das  Terrain  jedoch  für  2 
Geleise  erworben.  Dasselbe  ist  in  den  Gemeinden  Uedem,  Ueste- 
menfeld,  Uedemerbruch  und  Labbeck  grösstentheils  auf  gütlichem 
Wege  erworben;  das  übrige  wird  expropriirt. 

Behufs  Feststellung  der  Pläne  in  den  Gemeinden  Wardt,  Xanten 
und  Birthen  ist  bei  der  Königlichen  Regierung  das  Verfahren  beantragt, 
und  wird  ein  gleicher  Antrag  für  die  Gemeinden  Menzelen  und 
Ginderich  baldigst  erfolgen. 

Das  veranschlagte  Bau-Capital  beträgt  im  Ganzen  915840  Thlr. 
pro  Kilometer  30528  Thlr. 

Die  Inangriffnahme  des  Baues  erfolgte  im  Mai  1875.  Die  voraus- 
sichtliche Fertigstellung  der  Bahn  im  Juli  1876.  Die  Erdarbeiten  haben 
zunächst  in  der  Nähe  von  Uedem  begonnen. 

Die  Bahn,  hauptsächlich  auf  den  Transit-Verkehr  angewiesen,  ver- 
bindet nach  ihrer  Fertigstellung  auf  kürzestem  Wege  die  Nordseehäfen 
Antwerpen,  Vlissingen  und  die  Häfen  Dortrecht,  Rotterdam  und  Nim- 
wegen mit  dem  Westfälischen  Industriegebiete  und  mit  Nord-  und 
Mittel-Deutschland. 

Im  Local- Verkehr  dürften  die  Haupttransportartikel  aus  dem  Be- 
darf aus  Steinkohlen  und  aus  Rasenerz  bestehen,  von  welchem  letzteren 
bedeutende  Lager  an  der  Linie  aufgeschlossen  werden. 

Die  wichtigsten  Stationen  mit  Entfernung  ab  Goch  sind : Xanten 
21  Km,  Wesel  38  Km, 

Technische  Schwierigkeiten  für  den  Bau  sind  nicht  vorhanden. 

Bauleitende  Techniker : Ingenieur  J.  B.  Zelis.  Abtheilung  I.  Goch- 
Uedem  noch  nicht  vergeben.  Abtheilung  II.  Uedem-Wesel  (Anschluss 
Gest,  Venlo-Hamburger  Bahn).  Bauunternehmer  von|  Loos  I,  II,  III 
zwischen  den  Stationen  6 und  80,  G.  Straatman  in  Linne  (Holland)  Loos 
IV.  und  V.  noch  nicht  vergeben. 

3.  Niederländische  Süd- Ost -Eisenbahn -Gesellschaft  baut 
Tilburg-Nym  egen  65  Km  zufolge  Concession  vom  8.  December  1871. 

Anlage  mit  1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt. 

Die  Bahn  muss  in  1875  dem  Betrieb  übergeben  sein. 

Stationen : Tilburg,  Udenhosch,  Bosch,  Helvoirt,  Rosmalen,  Nuland, 
Och,  Deunen,  Wiychen,  Nymegen. 

4.  Rotterdam-Münster  Eisenbahn-Gesellschaft  baut 

a)  Rotterdam- Arnheim  102  Km  nach  Concession  vom  1.  Mai 

1873. 

b)  Arnheim-Grenze,  Richtung  nach  Münster  65  nach 
Concession  vom  15.  Mai  1875. 

Anlage  für  2 Geleise  mit  1 Geleise  hergestellt. 

Die  Linien  müssen  dem  Betrieb  übergeben  sein  a)  16.  Mai  1877, 
b)  1.  Mai  1878. 

Stationen  zu  a:  Rotterdam,  Prins,  Alexanderpolder,  Beckenwoude, 
Schoonhoven,  Lopik,  Ysselstein,  Houten,  Wijk  by  Duurstede,  Ameron- 


gen,  Rhenen,  Wageningen,  Renkum,  Arnheim;  zu  b:  Zevenaar,  Does- 
berg,  Wehl,  Doetichem,  Varseveld,  Aalten,  Lichtenvorde. 

5.  Eisenbahn-Gesellschaft  Nord  de  la  Belgique  baut  von  der 
Belgischen  Grenze  über  Roermond  nach  der  Preussischen  Grenze  in 
der  Richtung  nach  Gladbach  = 48  Km.  Concession  vom  6.  December 
1873. 

6.  Woendsrecht-BelgischeGrenze,  inder  Richtung  nach  Ant- 
werpen , wird  von  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Eisenbahn  Ant- 
werpen-Rotterdam gebaut.  Concession  vom  9.  Mai  1874. 

Richtung  noch  nicht  festgestellt. 

Anlage  mit  1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt,  muss  im  November 
1876  dem  Betrieb  übergeben  sein. 

7.  Niederländisch -Westfälische  Eisenbahn-Gesellschaft  baut 
Zütphen-B  orken  51  Km  zufolge  Concession  vom  27.  März  1872. 

Anlage  mit  1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt. 

8.  L eiden-Woerden  32  Km.  Der  Bau  wird  zufolge  Concession 
vom  7.  April  1873  von  den  Herren  de  Bordes  und  Hoet  ausgeführt. 

Anlage  mit  1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt. 

9.  Arnheim -Ny  me  gen  18  Km  wird  von  dem  Niederländischen 
Staat  angelegt. 

Stationen:  Ar nheim-E lst-N ij me g en . 

10.  Holländische  Eisenbahn  - Gesellschaft.  Gravenhage- 
Seheveningen  7 Km.  Die  Concession  für  diese  Linie  ist  noch  nicht 
definitiv  ertheilt  worden. 


* Schweiz.  Winkeln-Herisau- Appenzell,  25, 2 wird  von 

der  Schweizerischen  Gesellschaft  für  Localbahnen  zu  Zürich  gebaut, 
zufolge  Concession  vom  23.  Sept.  1873. 

Der  Bau  wird  nur  für  1 Geleise  hergestellt  mit  Spurweite  von  1 m. 

Das  Terrain  ist  bei  Urnäsch  acquirirt.  Bodenpreis  pro  Kilometer 
ca.  24  000  Fr  cs. 

Das  veranschlagte  Bau-Capital  beträgt  4 000  000  Frcs.  im  Ganzen. 
(1 120  000  Frcs.  pro  Meile). 

Am  12.  Januar  1874  erfolgte  die  Inangriffnahme  der  erstenStrecke 
Winkeln-Herisau,  es  ist  dieselbe  seit  12.  April  1875  vollendet  und  im 
Betrieb.  Die  Strecke  Herisau-Urnäsch  wird  bis  Juli  1875  eröffnet,  der 
Rest  im  Herbst  1876. 

Die  Bahn  hat  für  den  Localverkehr  grosse  Bedeutung.  Das  Appen- 
zellerland ist  ein  sehr  dicht  bevölkertes,  industrielles,  mit  Bädern  und 
Curorten  besäetes  und  von  den  Touristen  wegen  seiner  landschaftlichen 
Schönheiten  starkbesuchtes  Hochland.  Appenzell- Innerrhoden  hat 
reiche  Landwirthschaft,  Appenzell-Ausserrhoden  ist  mehr  industriell. 
Das  ganze  Land  producirt  weder  Getreide,  noch  Wein  und  wenig  Ge- 
müse und  Früchte.  Dies  wird  vom  Unterland  hergeführt. 

Der  Güterverkehr  ist  daher  bergwärts  viel  stärker.  Ausfuhrartikel 
sind  Vieh  und  Butter,  sodann  Torf,  Holz  und  Kalk.  Die  Hauptindu- 
strien sind  die  Appreturen  von  Herisau  und  die  Maschinen-  und  Hand- 
stickerei, die  über  das  ganze  Land  verbreitet  ist;  dazu  einige  Baum- 
wollenwebereien, mechanische  Werkstätten  und  viele  grosse  Mühlen 
und  Sägen.  Das  Land  ist  sehr  reich  an  Wasserkräften,  die  theilw eise 
noch  unverwendet  sind.  Die  Bevölkerung  ist  durchgängig  wohlhabend. 

Stationen  ab  Winkeln  (bei  St.  Gallen),  Station  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen,  mit  Entfernungen  ab  Winkeln  in  Kilometer: 

Herisau  5 Km,  Waldstatt  10  Km,  Urnäsch  15  Km,  Gonten  20  Km, 
Appenzell  25  Km.  Zwischen  diesen  Stationen  liegen  noch  4 Haltestellen. 

Die  baulichen  Schwierigkeiten  waren  sehr  gross,  namentlich  zwi- 
schen Winkeln  und  Herisau.  Das  Terrain  ist  durchgängig  sehr  rutschig 
und  von  einer  Masse  von  Wasseradern  durchzogen.  Nur  durch  Anwen- 
dung der  schmalenSpur,  von  Curven  mit  Minimalradius  von  84  m bei  Stei- 

Sung  von  36  pro  Mille,  konnten  die  Schwierigkeiten  ohne  übermässigen 
Kostenaufwand  überwunden  werden.  Auch  so  wird  das  Budget  noch 
etwas  überschritten  werden.  Zwischen  Herisau  und  Appenzell  sind 
der  Fluss  Urnäsch,  viele  Bäche  und  einige  grosse  Schluchten  zu  über- 
schreiten. Das  Absteigen  von  Gonten  nach  dem  Thalkessel  von  Appen- 
zell bietet  ebenfalls  Schwierigkeiten  und  erfordert  die  gleichen  Gefäll- 
verhältnisse,  wie  das  Aufsteigen  von  Winkeln.  Die  ganze  Bahn  hat 
den  Charakter  einer  Gebirgsbahn. 

Bauleitender  Techniker:  Oberingenieur  Finoz.  Bauunternehmer: 
I.  Loos  (bis  Herisau-Wimmer) : v.  Gonzioni  (?)  von  Verona.  II.  und  III. 
Loos  (bis  Urnäsch):  Teinelin  (?)  & Comp,  von  Stuttgart.  Rest  noch  zu 
vergeben. 


Oesterreichisch-Uugarische  CorrespwmiSenz. 

Wien,  12.  Juli  1875.  (Verantwortlichkeit  für  Bahnun- 
fälle; Staatsbahnbauten;  Assekuranz-Verein;  Central- 
blatt; Eröffnungs  - Uebersicht;  Lemberg  - Czernowitz; 
Tarvis-Ponteba;  Vieh-Tränkung;  Getreide  ohne  Säcke; 
4.  Wagenclasse;  B edingnisshandbuch;  Gen.-Ver Sammlung 
derKaschau-Oderberger  u.  Waag  thalbahn;  Coursbericht.) 

Der  Aufsehen  erregende  Eisenbahn-Unfall,  welcher  den 
Deutschen  Kronprinzen  auf  der  Elisabethbahn  getroffen  hat, 
wurde  zumNachtheil  der  Bahnverwaltung  kommentirt,  welche  es  jedoch 
an  keiner  Vorsicht  hat  fehlen  lassen.  In  einem  Eingesandt  an  die 


599 


Blätter  widerspricht  die  Direction  der  Mittheilung,  dass  der  betreffende 
Wächter  vor  Ermüdung  eingeschlafen  sei.  Die  Dienstzeit  der  Wächter 
ist  sogar  noch  niedriger  bemessen,  als  solche  von  der  Regierung  ange- 
ordnet wurde.  Dass  der  pflichtvergessene  Wächter  seinen  Posten  ver- 
lassen hat,  um  sich  in  dem  nahen  Wächterhause  zu  restauriren,  kann 
doch  weder  seinen  Vorgesetzten  und  noch  weniger  der  Direction  impu- 
tirt  werden.  Dieselbe  hat  zwar  insofern  die  öffentliche  Meinung  berück- 
sichtigt, dass  die  Schuldtragenden  bereits  entlassen  wurden  und  sich 
ein  Wechsel  in  der  Person  des  Betriebsdirectors  vorbereitet.  Aber  wo- 
hin käme  es,  wenn  neben  jedem  Dienstthuenden  noch  ein  Ersatzmann, 
zur  grösseren  Vorsicht  vielleicht  noch  ein  zweites,  drittes  solches  Indi- 
viduum angestellt  werden  müsste.  Billiger  Weise  können  Directionen  für 
solche  Unfälle  doch  nur  dann  verantwortlich  werden,  wenn  ihre  Instruc- 
tionen unzweckmässig  und  die  Dispositionen  mangelhaft  sind,  anderer- 
seits wenn  die  Wahl  der  Bediensteten  verfehlt  ist  und  dieselben  in  den 
Instructionen  nicht  practisch  eingeübt  sind.  Die  Elisabeth-Westbahn 
kann  in  allen  diesen  Beziehungen  der  gerichtlichen  Untersuchung  ge- 
trost entgegensehen.  Es  war  ein  höchst  unliebsamer  Vorfall,  welcher 
sich  aber  auf  jeder  Bahn  ereignen  kann,  so  lange  nicht  die  in  England 
eingeführten  allerdings  sehr  kostspieligen  mechanischen  Vorrichtungen 

fe troffen  sind,  welche  die  Stellung  der  Wechsel  unabhängig  von  den 
lienstthuenden  besorgen. 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  beschäftigt  sich  sehr 
eingehend  mit  der  zukünftigen  Bestimmung  der  Staatsbahnbauten. 
Ein  einheitliches  Vorgehen  in  dieser  Richtung  ist  umsoweniger  zu  er- 
warten, als  die  individuellen  Verhältnisse  der  in  allen  Theilen  des 
Reichs  zerstreuten  Bauten  zu  verschiedenartig  sind.  Die  Regierung  soll 
vorläufig  nur  entschlossen  sein,  den  Betrieb  der  Dalmatischen  Bahnen, 
für  welche  sich  wohl  kein  Unternehmer  fände , selbstständig  zu  über- 
nehmen. Dagegen  soll  der  Betrieb  der  Eisenbahn  Tarnow-Leluchow 
entweder  der  Carl-Ludwigbahn  oder  der  Ungarisch-Galizischen  Bahn 
überlassen  werden.  Diese  Betriebs-Uebernahme  dürfte  wohl  eine 
wesentliche  Bedingung  jener  Fusions-Projecte  bilden,  welche  von  der 
Regierung  noch  immer  betrieben  und  unterstützt  werden. 

Anlässlich  des  projectirten'  Oesterreichisch  - Ungarischen  Eisen - 
bahn-Assecuranz-Ve  reines  hat  der  Ungarische  General-Inspector 
folgende  Zuschrift  an  die  Transleithanischen  ßahnverwaltungen  gerich- 
tet: „In  Folge  Auftrages  des  Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten  und 
Communicationen , wonach  betreffs  Deckung  der  Transportschäden 
Seitens  der  Eisenbahn-V erwaltungen  Assecuranz-Reservefonds  gebildet 
werden  und  zugleich  auch  der  Antrag  gestellt  wurde,  die  Selbstasscuranz 
auf  die  Brandschäden  auszudehnen , ersucheich,  dass  Seitens  sämmt- 
licher  vaterländischer  Bahnverwaltungen  Delegirte  einberuten  werden, 
um  über  diesen  wichtigen  Gegenstand  zu  berathen  und  mir  das  Resul- 
tat behufs  weiterer  Schlussfassung  bekanntzugeben.“ 

Das  K.  k.  Handelsministerium  macht  anlässlich  des  von  einzelnen 
Handels-  und  Gewerbekammem  geäusserten  Wunsches,  sowohl  über 
die  jeweilig  zur  Einführung  gelangenden  neuen  Tarife  und  Tarifände- 
rungen der  Eisenbahnen  als  auch  über  die  wichtigeren  Erlässe  des 
Ministeriums  und  der  Generalinspection  für  Eisenbahnen  in  Kenntniss 
erhalten  zu  werden,  auf  das  „Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschifffahrt  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Monarchie“  aufmerk- 
sam, welches  in  seinem  officiellen  Theile  nebst  anderen  das  Eisenbahn- 
Tarifwesen  betreffenden  Publicationen  auch  die  vorbezeichneten  wich- 
tigeren Erlässe  enthält. 

Das  ,, Centralblatt  für  Eisenbahnen“  veröffentlicht  eine  interessante 
U ebersicht  aller  Eröffnungen  0 esterr eichis ch-Unga ri- 
scher Bahnstrecken  vom  Jahre  1887  bis  Anfang  1875,  eine  Zusam- 
menstellung, welche  für  Fachkreise  unstreitig  ein  schätzbares  Material 
bilden  wird.*  DasBild,  welches  darin  sich  bietet,  ist  ein  in  hohem  Grade 
bedeutsames.  Nachdem  sich  die  Eröffnungsdaten  nicht  blos  auf  die 
Bahnen  im  Ganzen,  sondern  auf  jede  einzelne  Bahnstrecke  für  sich  be- 
ziehen, so  ist  aus  den  Tabellen  genau  die  Entwickelung  des  Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnnetzes  von  Jahr  zu  Jahr  zu  erkennen.  Die 
älteste  Bahn,  die  Ferdinands-Nordbahn  inaugurirte  das  gegenwärtig 
797-2  Meilen  umfassende  Bahnnetz  im  Jahre  1837  mit  der  Eröffnung  der 
1,73  Meilen  langen  Strecke  Floridsdorf- Wagram  und  hatte  die  Eröffnung 
ihrer  letzten  Strecke  Sczakowa-Preussisehe  Grenze  im  Jahre  1858  zu 
verzeichnen.  Zunächst  nach  dieser  folgt  die  Südbahn  mit  der  im  Jahre 
1841  eröffneten  Linie  Baden-Wiener  Neustadt.  In  demselben  Jahre 
wurden  auch  die  Strecken : Baden-Mödling,  Wien-Mödling  und  Wiener- 
Neustadt-Neunkirchen  eröffnet.  Im  Jahre  1845  eröffnete  die  Oester- 
reichische Staatsbahn  die  Strecken  Olmütz  - Böhmisch  - Trübau  und 
Böhmisch-Trübau-Prag  und  arbeitet  noch  gegenwärtig  an  der  Vol- 
lendung ihres  Netzes.  — Im  Jahre  1856  wurden  die  Elisabeth-West- 
bahn (Lambach-Gmunden),  Galizische  Carl -Ludwigbahn  (Krakau- 
Dernbiea'i,  Brünn-Rossitzer  Bahn  (Brünn-Rossitz),  Buschtehrader  Bahn 
(Kralup-Kladno) , eröffnet;  im  Jahre  1857:  Südnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn (Pardubitz  - Josefstadt) , Mohaes  - Fünfkirchen  (Ueszög- 
Mohacs),  Wiener  Verbindungsbahn,  Theissbahn  (Szegled-Szolnok).  — 
1858  wurde  die  Aussig-Teplitzer  mit  der  Strecke  Aussig-Teplitz  eröffnet. 
1860  wurde  die  Graz-Köflacher,  1861  die  Böhmische  Westbahn,  1865  die 
Turnau-Kralup-Prager  Bahn,  1866  die  Lemberg-Czernowitzer,  1867  die 
Böhmische  Nordbahn  und  die  Ungarische  Staatsbahn  eröffnet.  Vom 


* Man  vgl.  die  TJebersicht  der  Eröffnungen  der  Oesterr.-Ungar.  Eisenb. 
in  Dr.  G.  Stürmer’s  Geschichte  der  Eisenbahnen.  Bromberg  1872,  S.  68—88. 


Jahre  1868  angefangen  nahm  die  Eisenbahnbau-Thätigkeit  grössere 
Dimensionen  an.  Im  Jahre  1868  selbst  wurden  vier  Bahnen,  welche 
82  Meilen  repräsentiren,  eröffnet.  Es  sind  dies : Die  Kronprinz-Rudolf- 
bahn, Franz-Joseibahn,  Siebenbürger  Bahn,  Fünfkirchen-Barcser  Bahn. 
1869  wurden  die  Alföldbahn,  Oesterreichische  Nordwestbahn,  Mährisch- 
Schlesische  Nordbahn  und  Kaschau-Oderberger  Bahn  eröffnet.  Die  Er- 
öffnung der  Ungarischen  Ostbahn  fand  1870,  die  der  Ungarischen  Nord- 
ostbahn, Ungarisch-Galizischen  Bahn,  Arad-Temesvärer  Bahn,  Wiener- 
Neustadt-Gramat-Neusiedl,Ostrau-Friedlander  Bahn, Dux-Bodenbacher, 
Mährischen  Grenzbahn  undUngarischen  Westbahn  im  Jahre  1871  statt. 
1872  wurden  eröffnet  folgende  neue  Bahnen : Dniester  Bahn,  Leoben- 
Vordernberger  Bahn,  Lundenburg  - Nikolsburger  Bahn,  Mährisch- 
Schlesische  Centralbahn,  Vorarlberger  Bahn,  Donau- Draubahn,  Prag- 
Duxer  Bahn,  Pilsen-Priesener  Bahn.  Endlich  wurden  1873  neu  eröffnet 
die  Eperies-Tarnover,  Braunau-Strasswalchener  und  Waagthalbahn. 

Die  zwischen  dem  Verwaltungsrathe  der  Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn  und  der  Regierung  schwebenden  Unterhandlungen  sind 
endlich  zum  Abschlüsse  gediehen,  und  wurde  im  Handelsministerium 
das  diesbezügliche  Uebereinkommen  von  den  Delegirten  der  Regierung 
und  den  Vertretern  der  Gesellschaft  unterzeichnet.  Der  Verwaltungs- 
rath wird  eine  ausserordentliche  General-Versammlung  der  Actionäre 
für  den  30.  Julid.  J.  einberufen  und  derselben,  dem  Beschlüsse  der  letzten 
General-Versammlung  gemäss,  das  Uebereinkommen  zur  Ratification 
vorlegen.  Die  Annahme  desselben  Seitens  der  General-Versammlung 
ist  kaum  zweifelhaft  und  wird  demgemäss  die  Aufhebung  der  Seque- 
stration der  Oesterreichischen  Linien  voraussichtlich  bereits  am  1.  Au- 
gust d.  J.  erfolgen. 

Die  Kärntnerische  Handels-  und  Gewerbekammer  hat  eine  Peti- 
tion an  das  Handelsministerium  gerichtet,  in  welcher  sie  die  Nothwen- 
digkeit  des  Ausbaues  der  Eisenbahn  Tarvis-Ponteba  aufs  ein- 
eingehendste betont.  Wir  entnehmen  der  ausführlichen  und  gründ- 
lichen Darstellung  der  Kämtnerischen  Verhältnisse,  welche  in  dem 
Schriftstücke  geboten  wird,  die  nachstehenden  Stellen:  Nach  keiner 
Richtung  gäbe  es  jetzt  für  Oesterreich  so  viel  zu  erobern  und  gut  zu 
machen,  als  einerseits  im  Südosten,  andererseits  im  Südwesten,  dort  in 
den  Donauländern  und  der  Türkei,  hier  aber  in  Italien.  Während  sich 
Frankreich  beeilte,  sich  das  Italienische  Absatzgebiet  für  seine  Erzeug- 
nisse durch  die  Mont-Cenis-Bahn  zu  sichern;  während  Deutschland 
heute  für  seinen  Verkehr  mit  Italien  die  Vortheile  der  Brennerbahn  in 
weit  grösserem  Maasse  ausnützt,  als  es  Oesterreich  vermöchte,  und  das 
Aeusserste  aufbietet,  um  in  Kürze  durch  die  Gotthardbahn  eine  noch 
wichtigere,  von  Oesterreich  ganz  unabhängige,  directe  Verbindung  mit 
Italien  zu  gewinnen,  liess  Oesterreich  Jahre  unbenützt,  um  die  kürzeste 
Eisenbahn  nach  Italien  zu  erhalten,  und  säumt  heute  noch,  für  eine 
rasche  Durchführung  des  von  Italienischer  Seite  begonnenen  Baues 
dieser  Bahn  thätig  zu  sein.  Keine  Industrie  ist  in  ihrem  Verkehre  mit 
Italien  so  empfindlich  geschädigt  worden,  als  die  Kärntnerische  Montan- 
industrie. Sie  musste  seit  dem  Verluste  Italiens  in  Wien  und  Pest 
jenen  Absatz  suchen,  den  das  vor  den  Thoren  Kärntens  gelegene  Ita- 
| lien  früher  ganz  für  sich  in  Anspruch  nahm  und  welcher  dann  zum 
grössten  Theile  Frankreich  und  Deutschland  zufiel.  Nach  Eröffnung 
der  Giselabahn  wird  der  Kämtnerischen  Industrie  auch  noch  der  Ab- 
satz nach  Nordtirol  durch  die  Obersteierischen  und  Salzburg’ sehen 
Eisenhüttenwerke  beeinträchtigt  werden.  Die  Bitte  um  endlichen  Bau 
der  Fortsetzung  der  Rudolfbahn  nach  Italien,  d.  h.  um  den  Bau  der 
Bahnstrecke  Tarvis-Ponteba,  ist  daher  im  wahren  Sinne  des  Wortes 
ein  Nothsehrei  Kärntens  geworden.  Der  Reichsrath  hat  diesen  Noth- 
schrei  erhört  und  durch  seinen  mit  so  eclatanter  Majorität  zu  Gunsten 
der  Bahn  Tarvis-Ponteba  gefassten  Beschluss  anerkannt,  dass  die 
Reichs-Interessen  mit  jenen  des  Landes  Kärnten  die  gleiche  Richtung 
verfolgen.  In  Anbetracht,  dass  die  Fortsetzung  jener  Bahnlinie  auf 
Italienischem  Gebiete  bereits  im  Baue  begriffen  ist,  in  kurzer  Zeit  auf 
der  südlichsten  Strecke  hergestellt,  auf  der  nördlichen  aber  um  so  ge- 
wisser und  rascher  sichergestellt  sein  wird,  je  energischer  in  dieser  Be- 
ziehung von  Seite  der  Oesterreichischen  Regierung  vorgegangen  wird, 
stellt  die  Kammer  die  Bitte,  es  möchten  im  Sinne  des  Beschlusses  des 
Abgeordnetenhauses  ohne  weiteren  Aufschub  alle  Vorverhandlungen 
gepflogen  werden , damit  der  Bau  der  Bahnstrecke  Tarvis-Ponteba 
sichergestellt  und  begonnen  werden  könne. 

Der  durch  die  Generalinspectien  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
verfassten  Zusammenstellung  über  die  Verspätungen  der  nicht 
localen,  mit  Personenbeförderung  verbundenen  Züge  im 
Monate  Mai  1875  entnehmen  wir  die  nachstehenden  Daten,  denen  der 
Vergleichung  halber  die  Daten  des  Vormonates  in  einer  Klammer  bei- 
gesetzt werden.  Während  des  genannten  Monates  verkehrten  auf  den 
Oesterreichischen  Bahnen  22 11U  (23280)  derlei  mit  Personenbeförde- 
rung verbundene  Züge,  darunter  1560  (1140)  Eilzüge,  7710  (9420)  Per- 
sonenzüge und  12840  (12720)  gemischte  Züge.  Von  diesen  Zügen 
hatten  98, a3  (93, 2)  Proc.  keine  oder  nur  eine  geringe  Verspätung  und 
zwar  1477  (1110)  Eilzüge,  7446  (9220)  Personenzüge  und  12  752  (12553) 
gemischte  Züge.  Als  geringere  Verspätungen  sind  hier  eingerechnet 
bei  Eilzügen  jene  bis  incl.  10  Minuten,  bei  Personenzügen  jene  bis  incl. 
20  Minuten  und  bei  gemischten  Zügen  jene  bis  incl.  30  Minuten.  Grös- 
sere Verspätungen  hatten  somit  1,97  (1,8)  Proc.  der  Züge,  nämlich  83 
(30)  Eilzüge,  264  (220)  Personenzüge  und  88  (167)  gemischte  Züge. 

Die  Bahnverwaltungen  haben  auf  Anregung  des  Handelsministeril 
ums  beschlossen,  das  Borstenvieh  während  des  Transportes 
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einmal  täglich  tränken  zu  lassen  und  hierfür  eine  Gebühr  von  50 
Kr.  pro  Waggon  und  hei  Etagenwagen  25  Kr.  pro  Etage  zu  berechnen. 
Dieselbe  Bestimmung  wurde  auch  auf  andere  Arten  von  Viehtramspor- 
ten  ausgedehnt.  Bet  einigen  Bahnverwaltungen  in  Ungarn  und  Gali- 
zien wurde  neuerlich  der  Plan  gefasst,  Getreidetransporte  ä la 
Riufusa  (in  Wagen  aufgeschüttet,  ohne  Sack)  zu  befördern,  vorausge- 
setzt dass  auch  die  Anschlussbahnen  sich  damit  einverstanden  erklären. 
Ein  grosser  Theil  der  letzteren  hat  jedoch  diese  Art  Transport  zuruck- 
gßwiGsöüj  und  in  Folge  dessen  werden  die  beabsichtigten  Gcticidcti  zins- 
porte  h,  la  Rinfusa  schwerlich  statttinden.  „ j i 

Die  Wiener  Zeitung  publicirt  eine  Kundmachung  des  Handels- 
ministeriums wonach  der  Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  gestattet 
wird,  die  vierte  Wagenclass  e auf  den  der  Bahn  gehörigen  Linien 
bis  auf  Weiteres  aufzulassen.  . „ . , 

Das  neu  erschienene  Handbuch  der  Bedingnisse  von  E mil 
Tilp  enthält  sämmtliche  technischen,  juristischen  und  kaufmännischen 
Cautelen  der  Leistungen  und  Lieferungen  im  gesammten  Eisenbahn- 
wesen, vom  Stabeisen  bis  zur  Locomotive,  vom  Ziegel  bis  zum  grössten 
Bauwerke,  und  ist  ein  practisches  Lehrbuch  der  gesammten  Bahnaus- 
rüstung aller  Zweige.  Alle  Abmachungen  mit  Bauunternehmern, 
Fabriken,  Producenten  und  Händlern  finden  hier  in  mehr  als  zweihun- 
dert Bedingnissheften  ihre  Punctation,  nicht  schablonenmässig,  im 
Sinne  des  empirisch  entstandenen , sondern  des  geistig  entwickelten 
Baues  und  Betriebes  und  der  höchstgesteigerten  Anforderungen  an  die 
rationelle  Verwaltung  und  deren  Verkehr  mit  Parteien.  Sonach  wird 
es  als  unentbehrliches  Handbuch  jedes  Fachbureau  so  wie  als  verläss- 
licher Rathgeber  der  Maschinenfabriken,  Producenten  und  Händler 
eine  fühlbare  Lücke  ausfüllen  und  den  Nachweis  liefern,  dass  wir  glei- 
chen Schritt  halten  mit  den  vorgeschrittenen  Industrieländern  m Bezug 
auf  Darstellung  der  Regeln  und  des  Geistes  dieses  wichtigen  Cultur- 

zweiges.  „ , TT  , , 

ln  der  dritten  ordentlichen  General-Versammlung  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  nach 
Verlesung  des  von  uns  bereits  besprochenen  Berichtes  der  Rechnungs- 
abschluss genehmigt  und  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium  er- 
theilt.  Die  Betriebsrechnung  schliesst  mit  einem  Ueberschuss  von 
757766  Fl.  (718534  Fl.  in  Silber)  gegen  160311  Fl.  (147970  Fl.  m Silber) 
im  Vorjahre  Demnach  wird  die  beiderseitige  Staatsgarantie  mit  dem 
Betrage  von  2 229  855  Fl.  in  Silber  in  Anspruch  genommen,  das  ist  um 
570  563  Fl.  in  Silber  weniger  als  im  Jahre  1873.  Die  Ausgaben  er- 
forderten im  Jahre  1873  93,5  Proc.  der  Einnahmen,  im  Jahre  1874  da- 
geo-en  nur  72, 3 Proc.  Aus  der  Bilanz  heben  wir  hervor  : Bau-Conto  58, 23 
Millionen  Gulden,  Anlage-Capital  58,23  Millionen  Gulden,  Debitoren 
3,55  Millionen  Gulden,  Creditoren  7,5i  Millionen  Gulden. 

In  der  dritten  ordentlichen  General-V ersammlung  der 
Waagthalbahn  theilte  der  Vorsitzende  zu  Beginn  mit,  dass  der  Bau 
der  Strecke  Tyrnau-Waagneustadtl  und  Tyrnau-Waagneustadtl-Trent- 
schin-Vlarapass  so  weit  fortgeschritten  sei,  dass  die  erstere  Strecke  be- 
reits Ende  October  dieses  Jahres  (anstatt  am  1.  Mai  1876)  dem  Verkehr 
überleben  werden  dürfte.  Der  vom  General-Director  verlesene  Be- 
rieht  wurde  genehmigt  und  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium 
ertheilt.  Der  General-Director  berichtet  wegen  der  Erwerbung  der 
Concession  zum  Umbaue  der  Pferdebahnstrecke  Tyrnau-Szeied  in  eine 
Locomotivbahn  ersten  Ranges,  und  schliesst  mit  dem  Anträge,  der  Ver- 
waltungsrath werde  ermächtigt,  bei  der  Regierung  zur  Erlangung  dieser 
Concession  einzuschreiten.  Der  Antrag  wird  angenommen. 

Auf  dem  Transport-Actien-Markte  machte  sich  endlich  die 
Reprise  geltend.  Der  Juli-Coupon  findet  doch  in  den  Bahnpapieren 
die  sicherste  Anlage  und  das  Ausland  berücksichtigt  die  aufs  äusseiste 
gedrückten  Course.  Auch  Prioritäten  kamen  einzeln  zu  besseren 
Coursen  vor;  das  schwindende  Silber  Agio  macht  sich  schon  geltend. 

tz — Hannover- Altenbekener  Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1874.)  Der  Betrieb  wurde  bis  zum  14.  August  1874  durch 
die  auf  Grund  des  Betriebs-Ueberlassungs-Vertrages  vom  16/17.  Juni 
1872  von  dem  Directorium  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ernannten  Betriebs-Direction  geleitet.  Seit  dem  1.  August 
1874,  zu  welchem  Zeitpunkte  der  Betriebs-Ueberlassungs-Vertrag  vom 
3.  Mai  1874  in  Geltung  trat,  bildet  das  Directorium  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft  den  Vorstand  der  Gesellschaft 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  waren  erheblich  günstigere  als  im 
Vorjahre.  Es  sind  37  888  Personen,  1921405  Ctr.  Güter  mehr  beför- 
dert, 144300  Thlr.  mehr  eingenommen,  dagegen  5693  Thlr.  weniger 
ausgegeben,  als  im  Jahre  1873.  „„„„„  ■ 

Befördert  wurden:  5080  Personen  in  der  I.  Classe,  83  933  m der 
H.  Classe , 329  961  in  der  III.  Classe , 321 793  in  der  IV.  Classe  und 
1971  Militärs,  zusammen  742  738  Personen;  30112  Ctr  Gepäck, 
46 Equipagen,  6 Pferde,  3488  Hunde,  62  882  Ctr.  Eilgüter,  11433666  Ctr. 
Frachtgüter,  4963  Pferde,  334  Ochsen,  1592  Kühe,  1911  Kälber, 
6305  Ferkel  etc.  und  32  Stück  Federvieh,  201  Lokomotiven , 265  Eisen- 
bahnwagen  und  20  andere  Fahrzeuge.  Durchschnittlich  hat  jede  Person 
26,2  Km  und  jeder  Centner  Gut  53, 6 Km  zurückgelegt,  es  beträgt  daher 
die  specifische  Frequenz  141984  Personen,  resp.  4313 132  Ceidner-Kilo- 
ineter.  Eingenommen  sind  pro  Person  und  Kilometer  3,57  Pf.  und  pio 
Centner  Gut  und  Kilometer  0,29  Pf.  An  Betriebsdienst-  und  Baugut 
wurden  noch  314  997  Ctr.  befördert. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen -Beförderung  189311 


Thaler,  für  Militär-Transporte  3569  Thlr.,  für  Gepäck  3706  Thlr.,  für 
Equipagen  304  Thlr.,  für  Hunde  382  Thlr.,  für  Pferde  5197  Thlr.,  an 
Extraordinarien  604  Thlr.  (zusammen  im  Personenverkehr  203073  Thlr.), 
für  Eilgüter  17363  Thlr.,  für  Postgüter  642  Thlr.,  für  Frachtgüter 
484  612  Thlr.,  für  Eisenbahn-Fahrzeuge  3512  Thlr.,  für  Vieh-Transporte 
3408  Thlr.,  an  Extraordinarien  5105  Thlr.  (zusammen  im  Güterverkehre 
514  642  Thlr.)  und  aus  sonstigen  Quellen  31,077  Thlr.,  zusammen 
748  792  Thlr. 

Ausgegeben  sind:  für  die  Bahnverwaltung  170 927  Thlr. , für  die 
Transportverwaltung  291061  Thlr.  und  für  die  allgemeine  Verwaltung 
35  684  Thlr.,  zusammen  497,672  Thlr.  = 23  Sgr  11  Pf.  pro  Nutzkilo- 
meter. Diese  Ausgaben  betragen  66  Proc.  der  Einnahmen.  Werden 
die  Einlagen  in  den  Erneuerungsfond  denselben  hinzugerechnet,  dann 
betragen  dieselben  512  199  Thlr.  = 68  Proc.  der  Brutto-Einnahme. 

Ferner  sind  ausgegeben  für  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen 
157  500  Thlr.  und  an  Zinsen  für  Mitbenutzung  des  Tunnels  und  Bahn- 
hofs Altenbeken  20  174  Thlr. 

Demnach  ist  ein  Ueberschuss  von  79  093  Thlrn.  verblieben. 

An  Transportmitteln  sind  vorhanden  60  Locomotiven,  75Personen- 
und  1137  Güter-  und  Viehwagen.  Die  Locomotiven  haben  624997  Nutz- 
kilometer zurückgelegt. 

Die  General -Bilanz  schloss  ult.  1874  mit  29  430002  Thlrn.  ab. 
Passiva  sind:  Stamm- Actien  I.  und  II.  Emission  9250000  Thlr.,  Priori- 
täts-Stamm-Actien  I.  und  II.  Emission  9250  000  Thlr.,  Prioritäts-Obli- 
gationen I.,  II.  und  III.  Emission  10  750  000  Thlr.,  Fond  zur  Zahlung 
rückständiger  Zinsen  86  392  Thlr.,  Erneuerungsfond  2614  Thlr.,  Baar- 
Cautionen  9070  Thlr.,  Creditoren  2833  Thlr.  und  Betriebs-Ueberschuss 
79093  Thlr.  Activa  dagegen:  Bahn  Hannover- Altenbeken  und  Deister- 
Zweigbahn  1576*976  Thlr.,  Bahn  Löhne-Vienenburg  11781728  Thlr., 
Bahn  Hildesheim -Braunschweig  676  954  Thlr.,  Materialien-Bestände 
39019  Thlr.,  Effecten-Conto  394  380  Thlr.,  Debitoren  631609  Thlr., 
Unterbilanz  der  Betriebsrechnung  pro  1873  80802  Thlr.  und  Cassa- 
Bestand  56  534  Thlr. 

Im  Bau  begriffen  waren  ult.  1874  die  Strecken  Löhne -Hameln 
52,94  Km,  Hameln-Elze  29, 00  Km,  Elze-Hildesheim  18, 4ä  Km,  Hildesheim- 
Grauhof  49,24Km  undGrauhof-Vienenburg  10,9RKm,  zusammen  l60,58K«b 
Auf  den  Strecken  Löhne -Hameln -Elze  und  Hildesheim- Grauhof  sind 
die  Arbeiten  und  Bauten  theils  vollendet,  theils  der  Vollendung  nahe, 
hinsichtlich  der  mit  der  Hannoverschen  Staatsbahn  gemeinschaftlich 

zu  benutzenden  Strecke  Elze-Nordstemmen-Hildesheim  ist  zu  bemerken, 

dass  Seitens  der  Königl.  Eisenbahn  - Direction  in  Hannover  bereits  im 
Jahre  1873  das  zweite  Geleise  hergestellt  worden  ist,  dass  der  Umbau 
des  Bahnhofes  Hildesheim  im  September  1874  begonnen , derjenige  des 
Bahnhofes  Nordstemmen  genehmigt  ist,  während  über  den  Umbau  des 
Bahnhofes  Elze  die  Verhandlungen  schweben. 

Die  gemeinschaftlich  mit  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft  zu  benutzende  Strecke  Grauhof-Vienenburg  ist  von  dieser 
Gesellschaft  hergestellt. 

— tz — Nordhaus  en  - Erfurter  Bahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  Die  an  die  Eröffnung  der  Saal -Unstrut  und  Saal -Bahn 
geknüpften  Erwartungen  sind  leider  nicht  in  Erfüllung  gegangen.  Es 
sind  im  Jahre  1874  nur  1342  Personen  mehr,  dagegen  1 43  103  Ctr. 
Güter  = 4,5  Proc.  weniger  befördert  worden,  als  im  Jahre  1873.  In 
Folge  der  grösseren  Entfernungen,  welche  die  Transporte  zurückgelegt 
haben  und  aus  Anlass  der  zur  Erhebung  gelangten  höheren  Tarifsätze 
sind  die  Einnahmen  zwar  um  15950  Thlr.  gestieDen,  dagegen  sind  aber 
auch  die  Ausgaben  um  15970  Thlr.  höher,  so  dass  der  Ueberschuss 
noch  etwas  geringer  war  als  im  Jahre  1873.  , TT  ™ 

Befördert  wurden  1056  Personen  in  der  I.  CI. , 3o  549  m der  II.  Cl.r 
230119  in  der  III.  CI.  und  11925  Militärs,  zusammen  278649  Personen, 
18731  Ctr.  Gepäck,  173  Equipagen,  286  Pferde  und  718  Hunde;  ferner 
877  Ctr.  Postgut,  25  223  Ctr.  Eilgut,  147  846  Ctr.  Stückgut  der  Normal- 
classe,  318  982  Ctr.  der  ermässigten  Classen,  1 721  233  Ctr.  Frachtgut 
in  Wagenladungen  der  ermässigten  Tarifclassen , 836  821  Ctr.  nach 
Special-Tarifen,  zusammen  3 05u982  Ctr.,  16  369  Stück  Thiere  und 
174  Fahrzeuge.  Dusehschnittlich  hat  jede  Person  27,e  und  jeder 
Centner  Gut  37,3Km  durchfahren,  weshalb  sich. die  specifische  I requenz 
auf  96217  Personen-  resp.  1 455  392  Centner-Kilometer  berechnet.  Ein- 
genommen  sind  pro  Person  und  Kilometer  4,43  Pf.  und  pio  Centnei  brut 

und  Kilometer  0,47  Pf.  „ „ , n.„rQ 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-Beforderung ^94 A58 
Thaler,  für  Gepäck  230*  Thlr.,  für  Hunde  86 Thlr.,  für  Pferde  244 Thlr., 
für  Fahrzeuge  1383  Thlr.,  an  Frachtzuschlag  3 Thlr.  (zusammen  im 
Personen-Verkehre  98682  Thlr.),  für  Eilgüter  7219  Thlr.,  für  Fiac  t- 
güter  140  527  Thlr.,  für  Postgüter  1»1  Thlr.,  für  Viehtransporte 
2915  Thlr.,  an  Neben-Erträgen  2858  Thlr.  (zusammen  im  Guterverkehre 
153 699  Thlr.) , aus  sonstigen  Quellen  23048  Thlr.,  Beitrag  der  Saal- 

Unstrut-Bahn  3973  Thlr.,  zusammen  279402  Thlr.  CT,, 

Ausgegeben  wurden:  für  die  allgemeine  Verwaltung  21  566  Ihir., 
für  die  Bahnverwaltung  59  445  Thlr.  und  für  die  Transportverwaltung 
135819  Thlr  , Zinsen  für  400 000  Thlr  Prioritäts-Obligationen  20  000 
Thaler,  für  Benutzung  der  Strecke  Nordhausen- Wolkramshausen 
20531  Thlr.,  Entschädigung  für  Benutzung  des  Thüringischen  Bahn- 
hofes 3571  Thlr.,  Zuschuss  zum  Pensionsfond,  Provisionen  etc.  21Ö5  mir., 

zusammen  263718  Thlr.  , onnn  rui. 

Von  dem  verbliebenen  Ueberschusse  k 15684  Thlr.  sind  3000  Thlr. 
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dem  Reservefond  und  12  684  Thlr.  dem  Erneuerungsfond  überwiesen ; 
ersterer  hatte  ult.  1874  einen  Bestand  von  10  591  Thlrn.,  wahrend  letz- 
terer eine  Ueberzahlung  von  35 024  Thlrn.  hatte,  von  welcher  21915 
Thaler  durch  Bestände  an  Materialien  und  Effecten  gedeckt  sind,  so 
dass  ein  Deficit  von  13  109  Thlrn.  verblieben  ist. 

Da  zur  Verzinsung  des  Actien-Capitals  Fonds  nicht  vorhanden 
waren  so  mussten  hinsichtlich  der  Stamm- Actien  die  Garanten  4 Proc. 
Zinsen  zahlen,  während  die  Prioritäts- Stamm- Actien  auf  die  Erträge 
späterer  Jahre  angewiesen  sind. 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden:  12  Locomotiven  nebst 

Tender,  27  Personen-,  4 Gepäck-,  123  Güter-,  8 Erdtransport-,  6 Vieh- 
und  4 Langholzwagen.  „ , , 

Das  Anlage -Capital  hat  eine  Veränderung  gegen  die  Vorjahre 

nicht  erfahren. 


tz  — Lübeck-Büehener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 

pro  1874.)  Die  Verkehrs-Verhältnisse  auf  den  Lübeck-Büchener  und 
Lübeck-Hamburger  Eisenbahnen,  welche  das  Unternehmender  Lübeck- 
Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  repräsentiren,  waren  im  Jahre  1874 
äusserst  günstige.  Es  sind  70769  Personen  und  1260000  Ctr.  mehr  be- 
fördert, als  im  Vorjahre,  von  denen  der  grösste  Theil  auf  den  directen 
Verkehr  kommt.  In  Folge  dessen  sind  die  Einnahmen  um  101 108  Thlr. 
gestiegen,  während  die  Ausgaben  nur  12  443  Thlr.  mehr  betragen 
liaböD  • 

Befördert  wurden:  11205  Personen  in  der  I.  CI.,  146077  in  der 
II.  CI.,  508809  in  der  III.  CI.,  84272  in  der  IV.  CI.  und  18212  Militärs, 
zusammen  768  575  Personen,  556  9 Ctr.  Gepäck,  139893  Ctr.  Eilgüter, 
1868140  Ctr.  Normalgüter  und  8019974  Ctr.  Güter  der  ermassigten 
Classen,  zusammen  10028007  Ctr.  Güter,  129314  Stück  Thiere,  218 
Equipagen  und  6 Extrazüge.  Auf  die  Lübeck-Büchener  Bahn  kommen 
von  den  Haupttransporten  173048  Personen  (excl.  Militärs),  und 
3948229  Ctr.  Güter,  auf  die  Lübeck-Hamburger  Bahn  577315  Personen 
und  6079777  Ctr.  Güter.  Desgl.  von  den  hierfür  erzielten  Einnahmen 
256558  Thlr.  auf  die  Lübeck-Büchener  und  726610  Thlr.  auf  die 
Lübeck-Hamburger  Eisenbahn.  _ 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  4,26  und  jeder  Ctr.  Gut  6,90  Meilen 
durchfahren. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Beförderung:  von  Personen 
310859  Thlr.  von  Gepäck  8333  Thlr.,  von  Equipagen  1075  Thlr.,  von 
Militärs  5582  Thlr.,  von  Extrazügen  650  Thlr  , von  Gütern  632  377  Thlr., 
von  Vieh  24292  Thlr.,  zusammen  983168  Thlr.  und  aus  sonstigen  Quel- 
len 95828  Thlr.,  überhaupt  1078996  Thlr.  = 73  401  Thlr.  pro  Meile 
Bahnlänge  resp.  16  Thlr.  22  Sgr.  pro  Nutzmeile. 

Ausgegeben  sind:  für  die  allgemeine  Verwaltung  40400  Thlr.,  für 
die  Bahnverwaltung  143354  Thlr.  und  für  die  Transportverwaltung 
380081  Thlr.,  zusammen  563835  Thlr.  = 38536  Thlr.  pro  Meile  resp. 
8 Thlr.  22  Sgr.  pro  Nutzmeile. 

Sämmtliche  Ausgaben  betragen  52, 26  Proc.  der  Brutto  - Einnahmen. 

Der  Ueberschuss  von  515161  Thlrn.  = 33045  Thlr.  pro  Kilometer 
Bahnlänge  erhielt  folgende  Verwendung:  zur  Verzinsung  und  Amorti- 
sation der  Prioritäts-Obligationen  38  500  Thlr.,  zur  Dotation  des  Reserve- 
fonds 125357  Thlr.,  Beitrag  zur  Verzinsung  des  Anlage-Capitals  der 
Traject- Anstalt  2045  Thlr.,  zur  Zahlung  der  Eisenbahnsteuer  10569 
Thlr.  und  zu  Proc.  Dividende  der  Actien  338690  Thlr. 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden : 27  Locomotiven,  25  Tender, 
51  Personenwagen  mit  2634  Plätzen,  9 Gepäck-,  442  Güter-  und  8 Ar- 
beitswagen. 

Die  Bilanz  schloss  ult.  1874  mit  7791334  Thlr.  ab.  Passiva  sind: 
6158(  00  Thlr.  Actien,  680200  Thlr.  Anleihen,  19800  Thlr.  amortisirte 
Anleihen,  1468  Thlr.  Rückstände,  332339  Thlr.  Reservelond  der  Bahn, 
20202  Thlr.  Reservefond  der  Traject- Anstalt,  230066  Thlr.  diverse 
Creditoren  nach  Abzug  der  Debitoren,  10569  Thlr.  Conto  für  Eisenbahn- 
steuer und  338690  Thlr.  Dividenden-Conto.  Activa  dagegen:  2558000 
Thlr.  Bauconto  der  Lübeck-Büchener  und  4300000  Thlr.  der  Lübeck- 
Hamburger  Bahn,  296250  Thlr.  für  Erweiterungsbauten  etc.,  181632 
Thlr.  Effecten,  195969  Thlr.  Giro  - Guthaben,  78959  Thlr.  Anlage- 
Kosten  der  Traject-Anstait,  3159  Thlr.  Conto  für  Nivellement  der 
Lübeck-Travemünder  Bahn,  30558  Thlr.  Betriebs-Vorschüsse,  111651 
Thlr.  Material-Vorräthe  und  35 165  Thlr.  Cassenbestand. 


— 1c — G-össnitz-Gera.  Der  Geschäftsbericht  pro  1874  der 
im  Betrieb  bei  den  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen  stehenden  G ö s s - 
nitz- Ger aer  Eisenbahn  hebt  in  seinem  Eingänge  hervor,  dass  die 
Verkehrsverhältnisse  im  verflossenen  Jahre  trotz  der  ungünstigen  all- 
gemeinen Handels-  und  Industrieverhältnisse  besser  als  im  Vorjahre 
sich  gestaltet  haben.  Eine  Steigerung  ist  im  Personen-  und  Güterver- 
kehre zu  verzeichnen;  die  erzielte  höhere  Einnahme  aus  Letzterem  ist 
aber  hauptsächlich  der  am  1.  August  1874  eingetretenen  Tariferhöhung 
zuzuschreiben.  Gleichwohl  sind  die  finanziellen  Resultate  hinter  dem 
Vorjahre  zurückgeblieben,  da  auch  die  Betriebsausgaben  und  zwar  in 
höherem  Maasse  als  die  Einnahmen  im  Jahre  1874  gewachsen  sind.  In 
letzterer  Beziehung  sind  zu  erwähnen:  für  die  allgemeinen  Verwal- 
tungskosten an  die  Betriebsverwaltung  statt  der  bisherigen  Bausch- 
summe von  1500  Thlr.  eine  solche  von  4600Thlr.,  Erhöhung  der  Gehalte 
um  7500  Thlr. , für  grössere  Schienenanschaffungen  60U0  Thlr.  mehr. 
In  Folge  dessen  minderte  sich  der  Betriebsüberschuss  trotz  der  Brutto- 
mehreinnahme von  16741  Thlr.  um  5880  Thlr.  27  Gr.  gegen  das  Vorjahr, 


so  dass  für  das  Jahr  1874  nur  eine  Dividende  von  42/8  Proc.  gegen 
4s/6  Proc.  im  Vorjahre  in  Vorschlag  gebracht  werden  konnte. 

Das  Bauconto  schliesst  für  die  34, 56  Km  lange  Bahn  mit  1520239 
Thlr.  7 Gr.  5 Pf.  ab.  Neue  Verausgabungen  fanden  im  Jahre  1874  mit 
420  Thlr.  statt,  während  auf  diesem  Conto  1158  Thlr.  zu  vereinnahmen 
waren. 

Die  Bestände  der  Betriebsmittelfonds  betrugen  69276  Thlr.  und  des 
Reservebaucapitalfonds  61237  Thlr.,  die  des  Erneuerungsfonds  19466 
Thlr.,  gegen  1873  weniger  12289  Thlr. 

Störungen  des  Betriebes  fanden  im  Jahre  1874  mit  Ausnahme  eines 
Achsenbruches,  der  auf  der  Strecke  Ronneburg-Gera  die  Zertrümmerung 
eines  Kohlenwagens  zur  Folge  hatte,  nicht  statt.  _ 

Den  Fahrplan  anlangend,  so  verkehrten  täglich  12  fahrplanmässige 
Züge,  nämlich  4 Personenzüge , 6 gemischte  und  2 Güterzüge  , ausser- 
dem noch  8 Personen-  und  632  Güter-Extrazüge.  Die  Transportmittel 
legten  in  Summa  182  701  Locomotivkilometer  und  9 374  923  Achskilo- 
meter oder  3494  resp.  554  734  mehr  als  im  Jahre  1873  zurück. 

Die  Verkehrs-Einnahmen  beliefen  sich  im  abgelaufenen  — neun- 
ten — Betriebsjahre  auf  244  733  Thlr.  15  Gr.  7 Pf.  oder  7,2  Proc.  mehr 
als  im  Jahre  1873.  Es  kamen  hiervon  27  416  Thlr.  auf  den  Local  verkehr 
(11  Proc.)  und  217  317  Thlr.  auf  den  directen  Verkehr  (89_Proc.). 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  betrugen  in  1873  62  987 
Thlr.,  in  1874  66  486  Thlr.;  im  Güterverkehr  wurden  vereinnahmt: 
in  1873  165  239  Thlr.,  in  1874  178  247  Thlr. 

Die  Jahresdividenden  betrugen  in  den  letzten  3 Jahren  für  die 
Actionäre  44/s,  45/e,  4%  Proc.  und  ebenso  viel  für  den  Sachsen- Altenb. 
Staatsfiscus,  während  sie  in  den  Jahren  1868—1872  je  4 Proc.  für  die 
Actionäre  betrugen.  In  allen  Betriebsjahren  zusammen  wurden  bis  jetzt 
befördert  2 049  037  Personen,  29  821 481  Gütercentner. 

Es  wurden  befördert  im  Jahre  1874  327  856  Personen  oder  7, 4 Proc. 
mehr  als  1873  und  5 117  309  Ctr.  Güter  oder  4,s  Proc.  mehr  als  1873. 
Von  den  Personen  kamen  52, 6 Proc.  auf  den  Localverkehr  und  47 ,4  Proc. 
auf  den  directen  Verkehr,  von  den  Gütern  3, 4 Proc.  aufErsteren  und 
97,2  Proc.  auf  Letzteren. 
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5117  308,8  Ctr.  für  178  247  Thlr.  2 Ngr 


Speciell  die  beförderten  Kohlen  anlangend,  so  originirten  aus  dem 
Zwickauer  Revier  2239620  Ctr.,  Meuselwitzer  482 580 Ctr.,  Schlesischen 
70820  Ctr.,  Böhmischen  27  800  Ctr. 

An  weiteren  Hauptfrachtartikeln  sind  hervorzuheben : 327  300  Ctr. 
Schiefer,  129200  Ctr.  Eisenstein,  78500  Ctr. Roheisen  von  Stationen  der 
Gera-Eiehichter  Bahn. 

Die  gesammte  Betriebsausgabe  belief  sich  auf  166569  Thlr.  oder 
15,7  Proc.  mehr  als  1873  und  beanspruchte  64, 3 Proc.  von  der  Betriebs- 
einnahme und  zwar  die  allgemeine  Verwaltung  4,4  Proc.,  die  Bahnver- 
waltung 17,8  Proc.,  die  Transportverwaltung  42, x Proc. 

Der  von  der  General- Versammlung  am  25.  März  1873  genehmigte 
Verkauf  der  Bahn  an  eine  Eisenbahn-Gesellschaft  Meuselwitz-Ronne- 
burg-Wolfsgefährt  resp.  Werdau  war  bei  den  fortdauernd  ungünstigen 
Verhältnissen  für  derartige  neue  Unternehmungen  bis  jetzt  nicht  zu  ver- 
wirklichen ; vielmehr  ist  inzwischen  das  mit  den  Herren  Julius  Alexander 
und  Bein  & Comp,  in  Berlin  eingegangene  Vertragsverhältniss  Regie- 
rungsseits  definitiv  gelöst  worden.  Es  ist  jedoch  mit  Grund  zu  hoffen, 
dass  gleiche  Verhandlungen  von  anderer  Seite,  welche  in  diesem  Früh- 
jahre in  sichere  Aussicht  gestellt  worden  sind,  bei  einer  Besserung  des 
Geldmarktes  zu  befriedigenden  Resultaten  führen  werden. 

Im  Uebrigen  stellt  die  Verwaltung  der  Fortentwickelung  des  Unter- 
nehmens ein  günstiges  Prognosticum , indem  es  namentlich  von  der  Er- 
öffnung der  Weimar-Geraer  Bahn  günstige  Resultate  für  den  Verkehr 
auf  der  Gössnitz-Geraer  Bahn  erhofft. 


— st — Breslau -Warschauer  Eisenbahn.  Preuss.  Abthlg. 
(Geschäftsbericht  pro  1874.)*).  Die  Verkehrsbewegung  des 
Jahres  1874  hat  sowohl  in  der  Personenfrequenz,  als  auch  beim  Güter- 
transporte einen  weiteren  Aufschwung  genommen.  Die  Verkehrs- 
ergebnisse sind  jedoch  immer  nur  als  Minimalleistungen  anzusehen  und 
lassen  ein  richtiges  Calcül  auf  dieGwahre  Rentabilität  des  Unternehmens 
nicht  zu,  so  lange  die  Hoffnungen,  welche  sich  an  die  directe.Schienen- 
verbindung  mitLodzund  Warschau  knüpfen,  noch  ihrer  Verwirklichung 
entgegenharren.  Auch  darf  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  das  Darnie- 
derliegen der  Industrie  in  Folge  der  allgemeinen  Geschäfts-Krisis  sich 
fast  während  des  ganzen  Betriebsjahres  besonders  für  den  Frachten- 
verkehr sehr  fühlbar  machte.  Namentlich  ist  die  mit  der  Krisis  im 
engen  Zusammenhänge  stehende  verminderte  Bauthätigkeit  von  nach- 
theiligem Einfluss  gewesen,  da  Nutzholz,  Steine  und  andere  Baumate- 
rialien zu  den  hauptsächlichsten  Massentransportartikeln  der  Breslau- 
Warschauer  Bahn  zählen. 

Die  Ausrüstung  an  Betriebsmitteln  bestand  aus  6 Locomotiven, 


*)  Die  nachfolgenden  Notizen  sollen  das  kurze  Referat  über  den  Ge- 
schäftsbericht in  No.  49  S.  490  ergänzen. 


602 


11  Personenwagen  mit  400  Plätzen,  4 Gepäckwagen,  8 Viehwagen 
und  90  Güterwagen  mit  IS  4.  0 Ctr.  Tragfähigkeit.  Die  Locomotiven 
haben  128622  Nutzkilometer  zuvückgelegt.  Befördert  wurden:  170  777 
Personen  (gegen  158  580  im  Vorjahre),  7096  Ctr.  Gepäck,  5 Equipagen, 
92  Pferde,  24b  Hunde , 1893  572  Ctr.  Eil-  und  Frachtgüter,  12  502  Ctr. 
frachtfreies  und  frachtpflichtiges  Betriebsgut,  36197  Ctr.  Vieh,  1320  Ctr. 
Eisenbahnfahrzeuge  uud  381  Ctr.  Postgut,  zusammen  1903  972  Ctr. 
Güter  (gegen  1 865811  im  Vorjahre). 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  24,sKm,  jeder  Ctr.  Gut  41,4Km 
durchfahren  uud  ertragen  erstere  7 Sgr. , letztere  pro  Kilom.  0,35  Pf. 
Eingenommen  wurden:  Aus  dem  Personenverkehr  45  326Thlr.,  aus  dem 
Güterverkehr  78  593  Thlr. , für  Verschiedenes  11859  Thlr.,  zusammen 
135  778  Thlr.,  pro  Kilometer  Bahnlänge  2446  Thlr.  Ausgegeben  wur- 
den : pro  Kilometer  Bahnlänge  1959  Thlr. 

lieber  die  Verwendung  des  Ueberschusses  von  27  047  Thlr.  wird 
spätere  Bestimmung  getroffen  werden , zunächst  sind  nach  Anordnung 
desHandelsministerszumReserve-undErneurungsfond  1926+14025  Thlr. 
zusammen  also  15  951  Thlr.  zurückzulegen.  Diese  Fonds  hatten  ultimo 
1S74  Bestände  von  3226  bezw.  23  671  Thlr.  Der  Pensionsfond  schloss 
mit  7031  Thlr.,  die  Krankenkasse  mit  1157  Thlr.  ab. 

Der  Bilanz  entnehmen  wir  Folgendes:  Aetiencapital  1 335  000  Thlr., 
Prioritäten  1335000 Thlr., Bahnbau- Anlage  267000üThlr.,  Materialien- 
Be  stand  10  866  Thlr. 

— - ts  — Kirchheimer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1S74.)  Im  Jahre  1874  wurden  befördert:  7807  Personen  in  der  I.  Classe, 
68  541  in  der  II.  Classe,  118  329  in  der  III.  Classe  und  4719  auf  Zug- 
meistersbillete,  zusammen  199  396  Personen  (worunter  24  374  Arbeiter 
der  Maschinenfabrik  auf  Abonnementsbillet  befördert  sind),  5896  Ctr. 
Gepäck,  sowie  705558  Ctr.  Güter  (darunter  14  136  Ctr.  Eilgüter)  gegen 
823  580  Ctr.  im  Vorjahre. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  den  Transport  65  777  Fl.,  an 
Erträgen  aus  Gebäuden  und  Gütern  811  Fl.,  an  Entschädigung  für 
Transportmittel  1602  Fl. , für  Materialien  auf  Wiederersatz  2418  Fl., 
an  Zinsen  und  ausserordentlichen  Einnahmen  1598  Fl.,  zusammen 
72  206  Fl. 

Dagegen  wurden  ausgegeben:  für  die  allgemeine  Verwaltung  1228 
FL,  für  Unterhaltung  der  Bahn  und  Gebäude  8631  Fl , für  die  Trans- 
portverwaltung 26  755  Fl.,  an  Bahnmiethe  5772  Fl.,  für  Materialien- 
Anschaffung  2327  Fl.,  zu  sonstigen  Zwecken  53  Fl. , zusammen 
44  765  Fl.  Ferner  sind  ausgegeben:  an  Passivzinsen  2776  FL,  dem 
Reservefond  wurden  1845  Fl.  und  dem  Erneuerungsfond  10  331  Fl. 
überwiesen. 

Von  dem  Reinerträge  sind  auf  das  Actien-Capital  5 Proc.  Dividende 
mit  12  379  Fl.  vertheilt  und  110  Fl.  auf  nächste  Rechnung  übertragen. 

Mit  Einschluss  des  Beitrags  pro  1874  hatte  der  Reservefond  einen 
Bestand  von  9245  Fl.  und  der  Erneuerungsfond  von  49  239  Fl.  Der 
Unterstützungsfond  schloss  mit  1413  Fl.  ab. 

Der  Bauaufwand  ult.  1874  betrug  403  695  Fl. 

* Ermsthalbahn.  In  Urach  fand  am  14.  Juni  die  Generalver- 
sammlung statt.  Dem  Rechenschaftsbericht  entnimmt  der  „Schwäbische 
Merkur“,  dass  die  Gesammt-Brutto-Einnahmen  des  Betriebsjahres  1874 
sich  auf  56048  Fl.,  der  Betriebsaufwand  auf  23488  Fl.  beziffern.  Die  Netto- 
Einnahme  von  32  560  Fl.  nach  Abzug  der  Verzinsungen  der  proc. 
Prioritäts- Anleihe  erforderlichen  20  100  Fl.,  sowie  den  zur  Amortisation 
von  2450  Fl.  und  der  Tantieme  erübrigten  9750  Fl.,  wovon  9100  Fl.  zur 
Veitheilung  einer  Dividende  von  2 Proc.  auf  das  Aetiencapital  zu  ver- 
wenden und  restliche  650  Fl.  auf  neue  Rechnung  vorzutragen  sind. 

Ausland. 

— A — Russland.  Zur  Erleichterung  des  Verkehrs  ist  ein  directer 
Güterverband  über  Reval  zwischen  Hamburg  und  Lübeck  einerseits 
und  Petersburg  und  Moskau  andererseits  durch  Vereinbarung  der  Bal- 
tischen Eisenbahngesellschaft  mit  der  Hanseatischen  Dampfschifffahrts- 
gesellschaft zu  Stande  gebracht  worden.  Die  Wahl  des  Spediteurs  in 
Reval  bleibt  zwar  den  Absendern  freigestellt,  bei  Nichtangabe  eines 
solchen  findet  die  Abfertigung  durch  den  Vertreter  der  obgenannten 
Dampfschifffahrtsgesellschaft  statt  (Scheimann  und  Spiegel  in  Reval 
und  Mathias  Rode  & Co.  in  Hamburg). 

— Einer  Aufforderung  des  V erkehrsministeriums  zufolge  will  die 
Grosse  Russische  Eisenbahngesellschaft  das  ihr  gehörende  bedeutende 
Schienenwalzwerk  bei  Petersburg  aufgeben,  da  dasselbe  keinen  finanzi- 
ellen Nutzen  abwirft  und  auch  eine  Prosperität  für  die  Zukunft  nicht 
verspricht.  Es  bleiben  dann  in  Russland  nur  noch  das  Putilow’sche, 
Brjanski’sche  und  Sormow’sche  Umwalzwerk  und  die  Schienenwalz- 
werke von  Demidow  und.  Hughes  in  Thätigkeit.  Die  Fabrication  von 
Locomotiven  im  eigentlichen  Sinne  ist  auf  die  beiden  Fabriken  von 
Malzen  und  das  Wotkin’sche  Werk  beschränkt,  die  übrigen  drei,  näm- 
lich die  Fabrik  von  Struwe  in  Kolomna,  die  der  Grossen  Gesellschaft 
und  der. Bergbau-  und  Maschinenfabriksgesellschaft  beschäftigen  sich 
mehr  mit  dem  Montiren  von  Locomotiven. 

— Die  Poti-Tiflis  Bahn  baut  zur  Zeit  drei  eiserne  Frachtwagen 
zum  Transport  von  Pulver  auf  Kosten  des  Kriegsministeriums. 

— Nach  vielfachen  Beschwerden  von  Seite  des  Publikums  sind  die 
Tarife  auf  der  Rostow- Wladikawkas  Bahn  (siehe  letzten  Bericht)  auf 


die  Hälfte  reducirt  worden  und  betragen  für  die  Strecke  von  Rostow  zu 
den  Mineralbädern  (449  Werst)  21  Rubel  in  der  II.  Classeund  11  Rubel 
65  Kop.  in  der  III.  Classe,  somit  immerhin  noch  mehr  als  bei  anderen 
Eisenbahngesellschaften. 

— Am  17/29.  Juni  d.  J.  genehmigte  das  Ministerium  den  Vorschlag, 
den  Bau  der  Donezschen  Verbindungsbahn  zwischen  der  Wolga-Don 
und  der  Woronesch-Rostow  Bahn  an  die  Griasi-Zarizin  Bahn  zu  über- 
geben, sodass  die  betreffenden  Verhandlungen  bereits  eingeleitet  wur- 
den. Gleichzeitig  soll  die  Griasi  Bahn  auch  die  Wolga-Don  Bahn 
ankaufen. 

— A—  Russland.  (Generalversammlungen.)  In  der  am 
29.  Mai/ 1 1.  Juni  abgehaltenen  Generalversammlirng  derKiew-Brester 
Bahn  wurde  zunächst  das  Deficit  des  Baucapitals  auf  der  Höhe  von 
2 761.414  Rubel  festgestellt  und  beschlossen  zur  Deckung  desselben, 
soweit  nöthig,  Obligationen  herauszugeben,  bis  zur  Ausgabe  der  Obli- 
gationen aber  einen  Vorschuss  von  der  Regierung  zu  verlangen.  Als- 
dann wurde  eine  Veränderung,  betreffend  die  Art  der  Ueberschussver- 
theilung,  in  Vorschlag  gebracht  und  von  dieser  die  Höhe  der  zu 
bezahlenden  Dividende  abhängig  gemacht.  Zur  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel und  Ausführung  einiger  Vollendungsarbeiten  wurde  be- 
schlossen , eine  weitere  Anleihe  bei  der  Regierung  bis  zur  Höhe  von 
2 542 129  Rubel  aufzunehmen.  Endlich  wurde  die  Rechnungsvorlage 
gutgeheissen  und  die  Bildung  einer  Pensionscasse  beschlossen. 

In  der  letzten  Generalversammlung  der  Odessaer  Eisenbahn  wurde 
zunächst  der  Rechenschaftsbericht  für  1874  vorgelegt,  aus  dem  die 
traurige  Lage  des  Unternehmens  hervorgeht.  Die  Betriebsausgaben 
verzehrten  80  Proc.  der  Einnahmen,  so  dass  von  den  Einnahmen  mit 
9509  805  Rubel  nur  1781726  Rubel  verblieben,  welche  nicht  einmal  zur 
Zahlung  der  Obligationszinsen  genügten , so  dass  hierzu  bei  der  Re- 
gierung eine  Schuld  von  etwas  über  1 Million  aufgenommen  werden 
muss.  Die  Actionäre  haben  somit  im  vergangenen  Jahre  statt  Zinsen 
eine  Vermehrung  ihrer  Schuld,  welche  bereits  über  3 Millionen  beträgt, 
erzielt,  während  bei  rationellem  Betrieb,  das  heisst  50  Proc.  Ausgaben, 
denselben  eine  Verzinsung  von  5 — 6 Proc.  geblieben  wäre. 

Der  Grund  dieses  ungünstigen  Ergebnisses  liegt  einzig  in  der 

gekünstelten  Vereinigung  der  Russischen  Gesellschaft  für  Handel  und 
Jampfschifffahrt  mit  der  Odessaer  Eisenbahn,  wodurch  u.  A.  der  Bahn 
die  kostspielige  und  fantastische  Staketbahn  zum  sogenannten  directen 
Beladen  der  Schiffe  aufgerechnet  wurde  und  eine  Menge  anderer  Aus- 
lagen , welche  die  Misswirtschaft  der  grossen  Gesellschaft  eigentlich 
tragen  müsste.  Der  bisherige  Betriebsdirector  der  Odessaer  Bahn 
macht  in  einem  längeren  Aufsatz  in  der  Russischen  Eisenbahnzeitschrift 
u.  A.  darauf  aufmerksam  .,  dass  der  Odessaer  Eisenbahn  auch  die  auf 
dem  Lager  der  Dampfschifffahrtsgesellschaft  gestohlenen  bedeutenden 
Kohlenmengen  zur  Hälfte  angerechnet  werden.  Die  Russische  Tages- 
presse, insbesondere  der  „Golos“,  constatirt  mitVergnügen,  dass  in  der 
letzten  Generalversammlung  die  Opposition  schon  auf  55  Stimmen  kam, 
während  sie  bisher  nur  über  3 Stimmen  verfügte;  der  jetzige  Cours  der 
Actien  ist  eigenthümlicherweise  auch  auf  55  gekommen. 

— A — Russland.  (Miscellen.)  Von  der  Rostow-Wladi- 
kawkas’schen  Bahn  werden  blutige  Kämpfe  zwischen  den  Russischen 
und  Tatarischen  (Grusiern)  Arbeitern  gemeldet,  bei  denen  Dolche  und 
Feuerwaffen  gleichmässig  in  Gebrauch  kommen.  Die  Bauarbeiten 
schreiten  nichtsdestoweniger  ziemlich  rasch  vorwärts. 

— Letzthin  fand  in  Petersburg  die  Einweihung  der  neuen 
C en.traltelegraphenstation  statt,  welche  eine  kurze  Beschreibung 
verdient.  Das  Apparatzimmer  hat  380  Quadratmeter  Oberfläche  bei 
9 Meter  Höhe  und  wird  sowohl  durch  seitliche  Fenster  als  durch  Ober- 
licht erleuchtet;  die  Heizung  geschieht  durch  warmes  Wasser.  Ob- 
gleich für  150  Apparate  bestimmt,  enthält  der  Saal  zur  Zeit  nur 
58  Morse-  und  15  Hughes- Apparate ; in  der  Mitte  des  Saales  befindet 
sich  der  Commutator  und  über  demselben  die  electrische  Uhr , welche 
mit  dem  Observatorium  in  Pulkowo  in  Verbindung  steht.  Zur  Ueber- 
gabe  und  zum  Empfang  der  Telegramme  sind  besondere  Elevatoren 
angebracht.  Die  Batterie  besteht  z.  Z.  aus  2500  Meidingerschen  Ele- 
menten, soll  aber  nach  und  nach  auf  5000  gebracht  werden. 

— Der  Stand  der  Bauarbeiten  auf  der  Orenburger  Bahn  am 
1.  Juni  d.  J.  war  folgender:  Bei  70Q0  Arbeitern  und  400  Fähren  waren 
50  000  Kubfaden  Erdarbeiten  fertig  und  sollten  dieselben  bis  1.  August 
d.  J.  auf  der  ganzen  Strecke  zwischen  Samara  und  Busuluk  fertig- 
gestellt  sein.  An  Brückenmaterial  waren  50  Proc.  in  Stein  und  10  Proc. 
in  Eisen  beigeführt;  ferner  30  Proc.  sämmtlicher  Schwellen.  Die  Stahl- 
schienen sind  bei  Schneider  in  Creusot,  im  Bochumer  Werk,  und  bei 
Brown , Bail  & Dikson  in  England  bis  zu  1 090  823  Pud  bestellt  und 
die  Hälfte  bereits  abgesandt.  4 Tender-Locomotiven  von  Sigl  in  Wien 
sind  ebenfalls  unterwegs;  die  bei  Malzow  durch  die  Regierung  be- 
stellten Wagons  sind  bereits  in  Ablieferung.  Den  Bau  der  Wolga- 
brücke soll  Oberst  A.  E.  Struwe  ausführen.  Diese  Brücke  erhält 
13  Oeffnungen  a 50  Saschen  = 100  Meter  bei  einer  Höhe  der  Pfeiler 
von  46  Meter.  Als  ‘Uebergangsstelle  ist  die  Mitte  zwischen  den 
Dörfern  Neu-  und  Alt-Kostygi  erwählt,  die  Bauzeit  ist  auf  2 Jahre 
festgesetzt. 
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Post-  und  Telegraphenwesen. 

Aus  der  von  dem  Kaiserlichen  General-Postamte  für  das  Jahr  1874 
herausgegebenen  Statistik  der  Deutschen  Reichs-Postverwaltung 
entnehmen  wir  folgende  Notizen : 

Das  Deutsche  Reichs-Postgebiet  umfasst  445  221, 23  Quadrat-Km  mit 
34  339  434  Einwohnern,  oder  mit  77  Einwohnern  auf  einen  Quadrat-Km. 
Die  Zahl  der  Postanstalten  belief  sich  im  Jahre  1874  auf  6238  gegen 
5965  im  Jahre  1873.  Von  diesen  Postanstalten  waren  1142  (1873:  953) 
mit  Telegraphen-Stationen  vereinigt.  Es  kommt  also  von  den  6249  bz. 
5965  Postanstalten  je  eine  auf  71, 37  bz.  74, M Qu.-Km  und  auf  5 505  bz.5  757 
Einw.  Ausserdem  bestanden  33  Bahnpostämter,  109  nicht  selbstständige 
Postanstalten,  27  Briefsammlungen,  9 Hülfspostanstalten  für  das  Land- 
briefträger-Institut,  42  Relais  und  4 Postanstalten  im  Auslande.  Amtliche 
Verkaufsstellen  für  Postwerthzeichen  bestanden  Ende  1874:  4 594,1873: 
4 337.  In  24  849  Orten  waren  31 178  Postbriefkasten  aufgestellt  (gegen 
28  936  in  23 153  Orten  im  Jahre  1873).  Das  Gesammtpersonal  zählte 
53  955  Personen  (1873:  52060),  nämlich  18  535  Beamte,  28  855  Unter- 
beamte, 1 194  Posthalter  und  5371  Postillone.  Die  1 511  Posthaltereien 
unterhielten  einen  Bestand  von  13  643  Postpferden;  der  Bestand  an 
Postwagen  belief  sich  auf  13  689.  Die  Zahl  der  Postgrundstücke  betrug 
264.  — Es  wurden  täglich  2 709  Eisenbahnzüge  zur  Postbeförderung 
benutzt  (2540  im  Jahre  1873).  Die  Gesammtpostcurslänge  auf  Eisen- 
bahnen erreichte  die  Länge  von  20  210  (1873 : 19  158)  Km.  Auf  Land- 
strassen bestanden  4 072  Postcurse  mit  60  983  Km  Curslänge.  Auf  diesen 
Cursen  bewegten  sichö  894Posten.  52Privat-Dampfschiffsverbindungen 
vermittelten  ausserdem  den  Postverkehr  auf  den  zur  Postbeförderung 
benutzten  Wasserstrassen.  Die  Posten  legten  125  428  213  zurück 
(1873:  118  762  800) ; nämlich  die  Eisenbahnposten  69  588 129,  die  Posten 
auf  Landstrassen  55198  727,  die  Posten  auf  Wasserstrassen  641  357Km. 

Von  den  Deutschen  Posten  wurden  befördert  im  Ganzen  611230692 
Briefsendungen  (1873  : 555  825  045);  und  zwar  im  Inlande  480  956  058, 
vom  Auslande  eingegangen:  50  337  231,  nach  dem  Auslande  abgesandt 
52  049  490,  im  Durchgangsverkehr:  27  887  913.  Unter  den  inländischen 
Briefsendungen  befinden  sich  42  558  084  Postkarten.  Diese  Gattung  hat 
von  allen  Kategorien  des  Postverkehrs  am  meisten  zugenommen  näm- 
lich um  70  Proc.  gegen  das  Vorjahr. 

Die  Zahl  der  versandten  Zeitungsnummern  betrug  259  222 176,  die 
der  aussergewöhnlichen  Zeitungsbeilagen  6563458.  Unbestellbar  waren 
936  941  Briefe,  davon  188  600,  oder  ü,05  Proc.  endgültig  unbestellbar. 
An  Packet-  und  Geldsendungen  wurden  befördert:  59  548  099  Stück 


OFFICIELLE 


K.  k.  priv.  Lemberg  -Czernowitz-  Jassy  -Eiseniialm- 
Gcsellscliaft. 

Der  gefertigte  Verwaltungsratb  giebt  sich  die  Ehre,  die  Ac- 
tionäre  der  K.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft  zu  der 

Freitag,  den  30.  Juli  1875,  um  10  Ulir  Vormittags, 

im  grossen  Saale  der  Wiener  Handels-Academie  (Stadt,  Academie- 
strasse  Nr.  12)  stattfindenden 

XIII.  ausserordentlichen  General- Versammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Bericht  des  Ve  r w al  tun  gsr  athes  über  die  mit 
der  hohen  kk.  Regierung  gepflogenen  Verhand- 
lungen wegen  Aufhebung  der  Sequestration  der 
Oester  reichischen  Bahnlinien  und  Beschlussfas- 
sung  darüber. 

2.  Antrag  des  Verwaltungsrathes  wegen  Geldbeschaffung. 
Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  General- Versammlung 

beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maassgabe  der  §§  22,  23 
und  25  der  Statuten  ausüben  wollen,  haben  ihre  Actien  bis 
längstens  den  22.  Juli  d.  J. 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichisehen  Bank, 
in  Lemberg  bei  der  Galizischen  Actien -Hypotheken -Bank, 
in  Krakau  bei  der  Filiale  der  Galizischen  Actien-Hypotheken- 
Bank, 

in  Bucarest  bei  der  Banque  de  Roumanie 
mittelst  doppelt  auszufertigenden  Consignationen  (wozu  Blanquette 
bei  den  Cassen  unentgeltlich  verabfolgt  werden)  zu  erlegen  und 
erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten 
zur  General- Versammlung. 


(1873:  54322178);  davon  entfallen  auf  den  inneren  Verkehr  53  561385 
Stück.  Das  Gewicht  sämmtlicher  Packetsendungen  belief  sich  auf 
185  000  563  Kilogramme,  der  Werthbetrag  sämmtlicher  Geldsendungen 
auf  4 615 174  124  Thlr.  Die  Zahl  sämmtlicher  Postanweisungen  belief 
sich  auf  21  656  426  Stück  mit  einem  Betrage  von  249  252  832  Thlrn.  An 
Postvorschusssendungen  wurden  5 706  738  Stück  mit  einem  Betrage  von 
18  981306  Thlrn.,  an  Postauftragsbriefen  921632  Stück  mit  einem  Be- 
trage von  33  511  003  Thlr.  befördert.  DerGesammtgeldverkehrinnerhalb 
des  Deutschen  Reichs-Postgebietes  ist  durch  41 095  422  Postsendungen 
im  Gesammtbetrage  von  4 274  555  843  Thlrn.  vermittelt  worden.  Frei- 
marken , gestempelte  Briefumschläge , Postkarten  und  Streifbänder 
wurden  572  379  242  zum  Nennwerthe  von  20  741  355  Thlrn.  abgesetzt. 
Die  Einnahme  an  Porto  und  Franco  für  den  Tag  schwankte  zwischen 
68  364  Thlrn.  im  August  und  85  157  im  December.  Der  Ueberschuss 
der  Postverwaltung  betrug  2 328  673  Thlr. 

Eisenb  ahn  -Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

24.  Juli  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  zu  Wi e n. 

26.  ,,  Kronprinz  Rudolfsbahn  zu  Wien.  (Bekanntmachung  s.  S.  101 

zu  No.  51.) 

26.  „ Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Flau  en  i/V. 

30.  „ *Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  zu  S c h w e dt  a/O. 

30.  „ K.  k.  priv.  Lemberg-  Czernowitz- Jassy-Eisenbahngesellschaft 

zu  Wien.  (Tagesordnung  siehe  Bekanntmachung  S.  603.) 

Submissionen. 

Termin  Submittirende Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


25. 

Juli 

zu  Dortmund  dieselbe 

Hochbauarbeiten 

— . 

26. 

*> 

zu  Carlsruhe  Badische  Staatsb. 

Bandagen 

596 

26. 

11 

zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E. 

Güterschuppenbau 

— 

27. 

11 

zu  Chemnitz  Sachs.  Staatsb. 

Rosshaar  u.  Feilen 

584 

29. 

ii 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb. 

Wasserkrahne  etc. 

584 

29. 

ii 

zu  Miltenberg  Bayerische  Staatsb. 

Erdarbeiten 

— 

31. 

ii 

zu  Münster  Westfälische  E. 

Schienen  S.  103  zu 

No.  51 

2. 

August 

zu  St.  Johann  Saarbrücker  E. 

Eisenconstructionen 

— 

3. 

ii 

zu  Frankfurta/M.  Berlin-CoblenzerE.  Erdarbeiten 

584 

6. 

n 

zu  Münster  Westfälische  E. 

Schwellen 

543 

9. 

91 

zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E. 

Coupe-Heizkohle 

575 

ANZEIGEN. 


Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der  Rückseite  der  Legi- 
timationskarten vorgedruckten  Vollmachten  eigenhändig  unter- 
fertigt werden. 

Wien,  am  10.  Juli  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Magdebnrg-Malberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Dividenden  - Zahlung. 

Nachdem  die  für  das  Jahr  1874  zur  Vertbeilung  kommende 
Dividende: 

a)  für  die  Stammactien  Litt.  A auf  3 °/0— 9 

b)  „ „ Prioriläts-Stammactien  Litt.  B auf  31/2o/0  = IO^ä  50^. 

festgesetzt  worden,  kann  dieselbe  vom  5.  d.  Mts.  ab  in  den  Vor- 
mittagsstunden von  9 — 12  Uhr 

bei  der  Effecten- Verwaltung  unserer  Haupscasse  hier, 

bei  unseren  Filial-Hauptcassen  in  Berlin  und  Hannover 
und  bis  31.  d.  M.  auch 

in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto  - Gesellschaft  und 
bei  Herrn  S.  Bleichroeder, 

in  Leipzig  bei  Herrn  H.  C.  Plaut  und  bei  der  Allgemeinen 
Deutschen  Credit- Anstalt, 

in  Dessau  bei  Herrn  J.  H.  Cohn, 

in  Frankfurt  a/M.  bei  Herrn  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne 
erhoben  werden. 

Den  einzulösenden  Dividendenscheinen  ist  eine  Nacbweisung 
über  die  Stückzahl  und  den  Geldbetrag  beizufügen. 

Magdeburg,  den  3.  Juli  1875. 

Directorium. 

Lent. 
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Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

In  der  neunten  Ausloosung  der  4proc.  Prioritäts-Obligationen 
I.  Emission  und  der  fünften  Ausloosung  der  5proc.  Prioritäts- 
Obligationen  II.  Emission  sind  folgende  Nummern  gezogen  worden : 

1.  Vierprocentige  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen. 

I.  Emission. 

50  Stück  ä 150  Thlr.,  jetzt  4=50  Mark: 

26.  109.  158.  236.  270.  275.  367.  593.  741.  797.  810.  891.  981. 
1022.  1096.  1177.  1238.  1307.  1465.  1613.  1637.  1640.  1643. 

1717.  1719.  1983.  1996.  2087.  2101.  2331.  2513.  2556.  2734. 

3021.  3045.  3290.  3347.  3487.  »491.  3593.  3728.  3965.  4002. 

4006.  4045.  4046.  4124.  4324.  4475.  4902. 

25  Stück  ä 300  Thlr.,  jetzt  900  Mark: 

5045.  5314.  5693.  5700.  5734.  5753.  5819.  5956.  5995.  6201. 

6393.  6615.  6635.  6740.  6766.  6819.  6890.  6901.  6948.  7009. 

7169.  7221.  7260.  7369.  7494. 

10  Stück  ä 750  Thlr.,  jetzt  2250  Mark: 

7507.  7670.  7788.  7792.  7951.  8070.  8100.  8124.  8227.  8482. 

5 Stück  ä 1500  Thlr.,  jetzt  4500  Mark: 

8559.  8766.  8815.  8931.  8990. 

Restanten  von  früheren  Ausloosungen: 

631.  1023.  1879.  2041.  2090.  3033.  6888.  7104.  8634. 

2.  Eünfprocentige  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen 

II.  Emission. 

I.  Theil. 

80  Stück  a 100  Thlr,,  jetzt  300  Mark: 

17.  36.  58.  83.  96.  153.  204.  207.  598.  611.  621.  783.  930.  1056. 
1285.  1356.  1404.  1559.  1571.  1683.  2046.  2523.  2716.  3308. 

3638.  3656.  3670.  3814.  4039.  4207.  4996.  5069.  5100.  5352. 

5500.  5514.  6506.  6555.  6618.  6857.  7247.  7334.  7350.  7948. 

8289.  8460.  8605.  8618.  8701.  8733.  8944.  9415.  9510.  9857. 

9976.  10119.  10159.  10222.  10280.  10335.  10366.  10468. 
10478.  10973.  10997.  11050.  11114.  11212.  11319.  11446. 

11583.  11751.  11794.  11923.  11970.  12098.  12102.  12335. 

12430.  12445. 

16  Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Mark: 

12670.  12675.  12687.  13175.  13251.  13260.  13433.  13592. 

13668.  13686.  14052.  14106.  14137.  14249.  14282.  14549. 

II.  Theil. 

34  Stück  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  Mark : 

16852.  16866.  16952.  16969.  17070.  17091.  17100.  17158. 

17188.  17255.  17311.  17317.  17603.  17824.  17846.  18202. 

18350.  18404.  18470.  18600.  18807.  18902.  18930.  18943. 

19002.  19098.  19219.  19395.  19492.  19530.  19601.  19638. 

19701.  19818. 

6 Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Mark: 

20226.  20331.  20370.  20405.  20590.  20925. 

Eestanten  von  früheren  Ausloosungen: 

38.  78.  82.  140.  168.  915.  1288.  1445.  1720.  1800.  1947.  2195. 

2479.  3510.  3705.  3892.  4193.  4866.  5666.  5692.  5693.  6225. 

6288.  6686.  7170.  7172.  7178.  7205.  7428.  8311.  8475.  8550. 

8703.  8760.  8798.  8828.  9004.  9185.  9700.  9744.  9781.  9797. 

9991.  10122.  10470.  10846.  10881.  11382.  11437.  11558.  11566. 
11573.  11864.  12105.  12195.  12365.  12486.  12836.  13448. 

13720.  13856.  14945.  15349.  16608.  16769.  16938.  16944. 

17279.  17330.  17461.  17510.  17719.  17827. 

Die  Zahlung  der  Capitalbeträge  der  in  derletzten  Ausloosung 
gezogenen  Obligationen  mit  Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. 
erfolgt  gegen  Einlieferung  der  Obligationen  und  der  dazu  ge- 
hörenden Zinscoupons  und  Talons  vom  3.  Januar  k.  J.  an,  von 
9 Uhr  Vormittags  bis  1 Uhr  Nachmittags  bei  unserer  Hauptcasse 
im  hiesigen  Bahnhofsgebäude. 


Die  bis  zum  2.  d.  Mts.  weiter  eingelösteu  116  Stück  vier- 
procentigen  Prioritäts-Obligationen  I.  Emission  und  113  Stück 
fünfprocentigen  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission  sind  mit  den 
dazu  gehörigen  Zinscoupons  und  Talons  in  Gemässheit  des  § 6 
der  Emissionsbedingungen  verbrannt  worden. 

Altona,  den  8.  Juli  1875. 

Die  Direction. 

B.  Geske.  H.  Tellkampf. 


Königliche  Ostbahn. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  424  Memel-Pogegen  (gegenwärtige 
Abfahrtzeit  5 Uhr  25  Minuten  Nachmittags)  wird  vom  1.  August 
d.  J.  ab  nach  folgendem  Fahrplan  gehen: 


Station 

Nachmittags 
Uhr  Min. 

Memel  . 

Abfahrt  3 

— 

Carlsberg  . 

3 

20 

Proekuls  . 

3 

45 

Kukoreiten 

4 

14 

Heidekrug 

• „ 4 

48 

Jugnaten  . 

5 

8 

Stonischken  . 

>!  3 

40 

Pogegen 

. Ankunft  6 

4 

0 mb  erg,  den  10 

Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Wex. 

Bekanntmachung. 

,,Im  Hannover- Bayerisch -Oesterreichischen  Eisenbahn- Verband 
treten  ab  1.  August  c.  der  XXV.  Nachtrag  zum  Gütertarif  Nr.  I und 
der  XX.  Nachtrag  zum  Gütertarif  Nr.  IV  in  Kraft,  enthaltend:  Ein- 
führung anderweiter  (ermässigter)  Tarifsätze  für  den  via  Ebenhausen- 
Meiningen  instradirenden  Verkehr  von  und  nach  den  Bayerischen 
Stationen  Kissingen  und  Schweinfurt.“ 

Frankfurt  a.  M , den  8.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Eeitzenstein. 


Grossk.  Badische  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Bandagen. 

In  höherem  Aufträge  sollen  nachstehende  Bandagen  im  Sub- 
missionswege beschafft  werden: 

1.  Friukombaudagen. 

30  Stück  v.  810/81 5mm  innermDurchm.,  an  der  Kante  70mm  dick, 
330  „ „ 862mm  „ „ „ „ „ „ „ 

50  „ „ 909mm  „ „ „ „ „ „ „ 

200  „ „ 960mm  „ „ „ „ „ „ 

2.  Gussstahlbandagen. 

24  Stück  von  1415  mm  innerm  Durchm.,  an  der  Kante  60  mm  dick. 

Lieferungslustige  werden  hiermit  aufgefordert,  ihre  Offerten 
schriftlich,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Lieferung  von  Bandagen“ 

versehen,  bis 

Montag,  den  26.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr, 
auf  unserem  Bureau  einzureichen,  woselbst  auch  die  Lieferungs- 
bedingungen gegen  portofreie  Anfragen  abgegeben  werden. 
Carlsruhe,  den  7.  Juli  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 
Dövrient. 


Berlin-Dresdener  Eisenbahn. 

Anstellungsgesuche 

für  den  inneren  sowol,  wie  für  den  äusseren  Dienst,  können  fortan 
nicht  mehr  berücksichtigt  werden. 

Eintretende  Vacanzen  werden  aus  der  grossen  Anzahl 
bereits  notirter  Bewerber  besetzt. 

Die  Direction. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.Koch  zuLeipzig,  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  G-iesecke  & Devrient  inLeipzig. 
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Beilage  zu  i\r.  56. 

Der  Transport  verwundeter  und  erkrankter 
Krieger  auf  Eisenbahnen. 

Eine  Studie  aus  der  Eisenbahn-Betriebs-Technik 
von  Dr.  Julius  zur  Nieden, 

Bauinspector  im  Königlichen  Handelsministerium  , ordentlicher  Lehrer  der 
Königlichen  Bau-Academie  zu  Berlin. 

(Fortsetzung  aus  vor.  Nummer.) 

VI.  Erörterung  der  Frage,  welche  Verwundeten  und  Kranken 
als  transportfähig  gelten. 

Um  die  Berechtigung  der  in  voriger  Nummer  mitgetheilten 
Forderungen  der  internationalen  Privat  - Conferenz  prüfen  zu 
können,  wird  zunächst  zu  besprechen  sein,  aus  welchen  Kategorien 
von  Verwundeten  und  Kranken  die  zu  transportirenden  bestehen. 
Schwere  Verwundungen  20  werden  nach  Peltzer  von  dem 
Transport  ganz  ausgeschlossen,  z.  B.  Oberschenkelschussfracturen, 
Verletzungen  der  wichtigeren  Gelenke,  penetrirende  Hals-  und 
Schädelwunden,  hohe  Oberarmschussbrüche,  sowie  die  Brust-, 
Bauch-  und  Beckenschüsse.  Als  für  den  Transport  mit  Sanitäts- 
zügen besser  geeignet  verbleibt  alsdann  die  noch  immer  beträcht- 
liche Zahl  von  Fuss-  und  Unterschenkelschüssen,  die  der  Hand 
und  des  Unterarmes,  grössere  Weichtheils- Verletzungen  etc.  Zu 
bemerken  bleibt  dabei , dass  eine  absolute  Feststellung  eines  ver- 
letzten Gliedes  selbst  bei  den  bestconstruirten  Eisenbahnen  und 
Wagen,  sowie  bei  der  möglichst  vollkommenen  elastischen  Auf- 
hängung der  Tragen  nicht  erreicht  werden  kann. 21  Nun  ist  aber 
der  Zustand  der  Schienenwege  und  der  Weichenanlagen  im  Kriegs- 
stande oft  ein  recht  mangelhafter;  es  wirkt  die  Ingangsetzung 
der  Maschine  und  das  Anhalten  ungünstig  auf  den  Verwundeten, 
so  dass  schon  deshalb  schwerere  Verletzungen  unbedingt  zurück- 
gelassen werden  müssen.  Die  Sanitätszüge  haben  deshalb  weniger 
die  Aufgabe,  Schwerverwundete  zu  transportiren,  als  vielmehr 
die  in  der  Nähe  der  Schlachtfelder  gelegenen  Lazarethe  von 
Leichtverwundeten  und  Kranken  zu  befreien  und  in  den  Feld- 
lazarethen  Platz  und  Pflegekräfte  für  die  intransportabeln  Ver- 
wundeten disponibel  zu  machen. 22  An  den  Transport  der  letzteren 
sollten  die  Sanitätszüge  nur  dann  gehen,  wenn  Ueberfüllung  und 
Noth  unbedingt  dazu  zwingt,  andernfalls  aber  erst  nach  ent- 
sprechend weit  vorgeschrittener  Genesung.  Wie  bereits  erwähnt, 
sollen  neben  den  Leichtverwundeten  die  Kranken  vorzugsweise 
vom  Kriegsschauplätze  aus  evaeuirt  werden;  dies  kann  aber 
wiederum  nicht  von  allen  gelten,  wenn  hier  gleich  ein  viel  grösserer 
Procenlsatz  als  transportfähig  betrachtet  wird.  Peltzer  sagt  hier- 
über: „Ausser  in  erster  Linie  von  acuten  Iufectionskrankheiten 
von  Peritonitis, 23  namentlich  perforativa,  Endocarditis,  ferner 
acuten  Krankheiten  des  Gehirns  und  Kückenmarkes  und  seiner 
Häute,  schmerzhaftem,  acutem  Gelenkrheumatismus  und  wenigen 
andern  lässt  sich  a priori  wohl  kaum  von  einer  inneren  Affection 
sagen,  dass  sie  den  Transport  verbiete,  ausser  vielleicht  noch 
weit  verbreiteter  Pneumonien.  Selbst  diese  Krankheiten  schliessen 
den  damit  Behafteten  verhältnissmässig  bei  Weitem  nicht  so 

20  Peltzer,  Die  Deutschen  Sanitätszüge  S.  35  ff. 

21  Billroth,  Historische  und  kritische  Studien  S.  94  ff. 

22  Ueber  den  Zweck  der  Verwundeten-Transporte  siehe  „Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“  Jahrgang  1870  S.  541:  „Zur 
Verbesserung  des  Eisenbahn-Transports  Verwundeter  im  Kriege.  Nach  Dr. 
Fichte,  Königl.  Württembergischer  Regimentsarzt,  und  Dr.  Gurlt,  Professor 
der  Chirurgie.“  Die  Erleichterungen  der  Truppenconcentration  und  ihrer 
Verpflegung  mittelst  der  Eisenbahnen  gestattet  jene  raschen  Entscheidungen 
in  einer  oder  wenigen  Vernichtungsschlachten  (Magenta  und  Solferino,  Sa- 
dowa  und  Custozza),  durch  welche  die  neueren  Kriege  sich  auszeichnen.  Die 
Folge  ist,  dass  sich  in  den  Kriegen  unserer  Tage  in  kürzester  Zeit  eine  Menge 
von  Verwundeten  auf  einem  Punkte  ansammelt,  die  an  Zahl  dem  Gesammt- 
verluste  Monate  lang  sich  hinziehender,  weite  Länderstreeken  umfassender 
Kämpfe  früherer  Tage  entspricht.  Die  Folgen  der  UeberfülluDg:  tödtliche, 
ansteckende  Wundfieber  der  Blessirten,  Seuchen,  die  von  den  Spitälern  auf 
Gesunde  sich  fortpflanzen,  die  Ruhr,  der  Typhus  und  die  Geissei  der  Neuzeit, 
die  Cholera,  können  da  nicht  leicht  ausbleiben.  Das  Krankenzerstreuungs- 
system ist  hierdurch  zu  einer  Grundregel  der  Kriegs-Chirurgie  geworden. 

23  Peritonitis,  Unterleibs-Entzündung  — P.  perforativa,  Unterleibs-Ent- 

zündung mit  Darmdurchbruch  — Endocarditis,  Herzentzündung  — Pneu- 
monien, Lungenentzündungen  — Perforation,  Zerreissung  innerer  Organe 

Jleotyphus,  Darmtyphus. 


Leipzig,  am  19.  Juli  1875. 

lange  von  der  Evacuation  aus,  als  die  vorher  aufgezählten  Ver- 
wundungen, so  dass  man  cum  grano  salis  sagen  kann,  fast  alle 
Kranken  seien  transportabel.  Einen  Typhuskranken  wird  man 
freilich  nicht  zu  einer  Zeit  transportiren,  in  der  bei  gewaltsamer 
Erschütterung  des  Körpers  möglicherweise  noch  Perforation  eines 
verheilenden  Darmgeschwürs  erfolgen  kann.“  Sigel24  giebt  als 
für  den  Transport  auf  dem  Sanitätszuge  ungeeignet  an:  Pocken, 
Sterbende,  Cholera,  Flecktyphus,  Neigung  zu  lebensgefährlichen 
Blutungen,  frisch  Amputirte  oder  solche,  bei  welchen  in  kürzester 
Zeit  eine  Amputation  indicirt  ist  etc.  Auch  Wasserfuhr25  bildet 
die  Kategorien  der  Nichttransportfähigen  in  ähnlicher  Weise  und 
schliesst  seine  Darlegung  wie  folgt:  „Am  meisten  geeignet  für 
Sanitätszüge  sind  ohne  Zweifel  Leute  mit  in  der  Heilung  be- 
griffenen Wunden  und  Knochenbrücheu  jeder  Art,  namentlich  an 
den  unteren  Extremitäten,  ferner  solche  mit  Lungentuberkulose 
und  chronischen  Lungenkatarrhen , Wechselfiebern,  chronischen 
Rheumatismen,  Geisteskranke  und  schwache  Reconvalescenten.“ 

Von  den  vorstehend  notirten  Principien,  welche  sich  nicht 
vollkommen  decken,  weichen  die  Ansichten  anderer  Chirurgen 
nicht  unwesentlich  ab  und  man  könnte  deshalb  vom  Stande  de3 
Eisenbahn -Betriebs -Technikers  aus  versucht  sein,  eine  Fest- 
stellung dieser  Frage  zu  fordern.  Dies  hat  aber  praktisch  keinen 
wesentlichen  Werth,  denn  nicht  die  Natur  des  Krankheitsfalles 
allein  ist  hier  entscheidend,  sondern  auch  die  Natur  des  Ortes, 
namentlich  des  Lazarethes.  Häufig  ist  ein  Lazareth  an  sich 
schlecht  gelegen,  oder  seine  Zustände  verschlechtern  sich  durch 
die  Witterung  und  durch  seine  Umgebungen,  so  dass  der  Aus- 
bruch von  Lazarethkrankheiten  zu  befürchten  steht;  häufig  auch 
verliert  es  seine  frühere  geschützte  Lage  durch  neue  Operationen 
des  Feindes  und  es  ist  dann  eine  unabwendbare  Noth wendigkeit, 
Alles  zu  räumen,  Transportables  und  Nichttransportables. 26 
Schliesslich  will  ich  hier  noch  bemerken,  dass  von  mehreren  Be- 
richterstattern hervorgehoben  wird,  wie  im  Allgemeinen  der  Trans- 
port günstig  auf  die  Kranken  gewirkt  habe;  so  sagtVirchow: 
„In  der  That  besserte  sich  das  Befinden  mancher  Kranken  während 
der  Dauer  des  Zuges  zusehends.“  — Die  gleiche  Bemerkung 
machte  Hönika:  „Wenn  auch  manche  Aerzte  Sanitätszüge  für 
den  Transport  von  Typhuskranken  nicht  für  recht  geeignet  halten, 
so  kann  ich  doch  nach  den  von  mir  gemachten  Erfahrungen  con- 
statiren,  dass  die  Meisten  im  Zustande  der  Besserung  aukamen. 
Die  Veränderung  der  Luft,  die  Zugluft  und  die  Erschütterung 
während  des  Fahrens  mögen  von  gutem  Einflüsse  gewesen  sein  etc.“ 
Ferner  finden  wir  bei  Wasserfuhr  die  Bemerkung:  „Nicht  aus- 
zuschliessen  sind  Ileotyphus-  und  Ruhrkranke;  sie  kommen  in 
den  SaDitätszügen  meist  in  Verhältnisse,  welche  ihrer  Heilung 
günstig  sind  und  die  Gefahr  einer  Weiterverbreitung  ihrer  Uebel 
lässt  sich  durch  zweckmässige  Unterbringung  in  besonderen  Wagen 
des  Zuges  durch  Desinfectionsmittel  und  Preventivmaassregeln 
vermeiden.“  Für  die  Beurtheilung  des  Gegenstandes  ist  auf  diese 
Beobachtungen  ein  wesentlicher  Werth  zu  legen,  da  vielfach  die 
Meinung  verbreitet  ist,  es  komme  vorzüglich  auf  eine  schnelle  Be- 
förderung an. 

VII.  Die  Nahrungsmittel  der  Pfleglinge. 

Um  ferner  ein  genaueres  Bild  der  Anforderungen,  welche 
an  die  Sanitätszüge  zu  stellen  sind,  geben  zu  können,  will  ich  die 
Nahrungsmittel  verzeichnen,  welche  den  Insassen  der  Wagen  ge- 
reicht wurden.  Schmidt27  notirt  die  Verpflegung  auf  dem  Pfälzi- 
schen Zuge,  der  meist  Reconvalescenten  heimbrachte,  wie  folgt: 
74/2  Uhr  Kaffee  mit  Milch  und  geröstetem  Weissbrod, 

10  Uhr  Wurst-  und  Schinkenbrod  mit  1/8  Liter  Wein, 

12  Uhr  Bouillonsuppe,  1/2  Pfund  Fleisch,  als  Zugabe  meist  Kar- 
toffeln, 

4 1j2  Uhr  Wurstbrod  mit  4/2  Liter  Bier, 

7 Uhr  Abendsuppe  ev.  Fleischbrod  mit  lj8  Liter  Wein. 

24  Dr.  A.  Sigel,  Die  Württembergisehen  Sanitätszüge  S.  34. 

25  Vier  Monate  auf  einem  Sanitätszuge  von  Dr.  H.  Wasserfuhr  S.  37. 
Braunschweig  bei  Fr.  Vieweg  & Sohn,  1871. 

26  Professor  Dr.  Virchow,  Der  erste  Sanitätszug  des  Berliner  Hülfs- 
vereins  für  die  Deutschen  Armeen  im  Felde  S.  23. 

27  Schmidt,  Lazarethzüge  aus  Güterwagen  S.  26. 
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Sigel  (S.  10)  macht  hierüber  die  folgende  ähnlich  lautende 
Angabe:  „Im  Allgemeinen  wurde  dem  Zugpersonal  und  den  Ver- 
wundeten dieselbe  Kost  gereicht:  Morgens  als  Frühstück  Kaffee 
mit  Brod,  Vormittags  ein  zweites  Frühstück,  bestehend  aus  Käse 
oder  Schinken  mjt  Wein,  Mittags  Suppe  mit  Fleisch,,  zuweilen 
auch  Gemüse  mit  Fleisch  und  Abends  Suppe  mit  Fleisch.  D ur 
Schwerverwundete  und  Kranke  wurde  natürlich  Extrakost  ge- 
geben. 28 

VIII.  Ventilation  und  Heizung  der  Wagen. 

Neben  der  Ernährung  ist  für  die  Pfleglinge  von  besonderer 
Wichtigkeit  die  Ventilation  der  Wagen  und  in  Verbindung  mit 
derselben  die  Heizung.  In  dieser  Richtung  sind  von  der  inter- 
nationalen Conferenz  zu  Wien  Anforderungen  gestellt,  welche  in 
keinem  der  Sanitätszüge  von  1870/71  erfüllt  wurden.  Dieselbe 
fordert  nämlich  sub  c die  Erreichung  gleichmässiger  Temperatur 
durch  Anwendung  doppelter  Decken,  Fussböden  und  Seitenwände 
für  die  Kranken -Tr an sport wagen. 

Die  Württembergischen  Wagen  waren  im  Französischen 
Kriege  „längs  der  ganzen  Seitenwandung  bis  zur  halben  Fenster- 
höhe mit  Teppichen  ausgeschlagen  und  eine  wollene  Decke  hing 
als  Portiere  an  der  Innenseite  der  Thüren.  Der  Fussböden  war 
in  der  Mitte  entlang  dem  Gang  mit  Stroh-  oder  Seegrasmatten 
belegt,  ausserdem  hatten  die  untereu  Bahren  eine  Unterlage  von 
Heu  und  Stroh.29 

Diese  zum  Schutz  gegen  die  Kälte  getroffenen  Einrichtungen 
haben  vollständig  genügt;  Missstände  haben  sich  auch  da  nicht 
gezeigt,  wo  weniger  geschah,  so  z.  B.  bei  dem  Preussischen  Sani- 
tätszuge No.  5,  we’cher  vom  December  1870  bis  zum  April  1871 
lief  und  ausser  einer  den  Boden  bedeckenden  Wachsleinwand  nur 
Strohdecken  in  den  Gängen  erhalten  hatte.  30  Wenn  aber  einmal 
für  wenige  Wochen  eines  strengen  Winters  die  Kälte  sich  be- 
sonders fühlbar  machen  sollte,  so  kann  daraus  ein  wesentlicher 
Nachtheil  nicht  entstehen,  da  eine  geringe  Temperatur  den  Ver- 
wundeten und  Kranken,  welche  mit  Decken  geschützt  in  den 
Wagen  liegen,  keinen  Schaden  bringen  kann  ; bei  den  Verwundeten 
hatte,  wie  einzelne  Aerzte  in  ihren  Berichten  hervorbeben,  z.  B. 
die  Kälte  der  Französischen  Lazarethe  die  günstigsten  Erfolge 
für  die  Heilung.31  Es  ist  deshalb  nicht  wohl  ein  Grund  ersicht- 
lich, welcher  bedingen  sollte,  so  kostbare  Einrichtungen,  wie 
doppelte  Decken,  Fussböden  und  Seitenwände,  an  den  Wagen  zu 
treffen;  besonders  da  es  sehr  wohl  denkbar  ist,  dass  die  Wagen 
Jahrzehnte  laufen  und  endlich  vielleicht  ausser  Dienst  gestellt 
werden  müssen,  ohne  dass  diese  Einrichtungen  zur  Benutzung 
gekommen  sind.  Ferner  ist  allseitig  die  Ansicht  vertreten , dass 
eine  kräftige  Ventilation  für  die  Wagen  geboten  sei,  und  es  fehlt 
also  auch  nach  dieser  Richtung  eine  Begründung  für  die  sorg- 
fältige Dichtung  der  Wände.  Die  Nothwendigkeit  einer  kräftigen 
Ventilation  betont  neben  andern  Billroth , indem  er  darauf  hin- 
weist, dass  die  Luft  in  den  Waggons  nicht  allein  durch  die  Aus- 
dünstung der  Menschen  und  die  ausgeathmete  Kohlensäure  ver- 
dorben werde,  dass  vielmehr  ausserdem  die  Ausdünstungen  der 
Wunden,  des  Urins  und  der  Stuhlentleerungen  hinzukommen, 
welche  letztere  zu  den  verschiedensten  Zeiten  des  Tages  erfolgen; 
endlich  sei  auch  nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  Soldaten  in  der 
Ausgabe  ihrer  Vegeuns  nicht  sehr  zurückhaltend  zu  sein  pflegen. 

28  Siehe  auch  Wasserfuhr,  Vier  Monate  auf  einem  Sanitätszuge  S.  42/43. 

29  Die  Württembergischen  Sanitätszüge  in  den  Kriegsjahren  1870  und 
1871  von  Albert  Sigel,  Dr.  med.,  S.  7 ff. 

30  Dr.  H.  Wasserfuhr,  Vier  Monate  auf  einem  Sanitätszuge  S.  4 : „Eine 
Klage  über  Frost  habe  ich  nie  Seitens  der  Verwundeten  vernommen  und  sicher 
ist  dass  dieselben  in  dieser  Beziehung  sich  nicht  schlechter  bei  uns  befanden, 
als’  in  vielen,  ursprünglich  nur  für  den  Sommer  berechneten  Baracken -Laza- 
rethen  deren  ich  auf  meinen  Reisen  zwischen  Frankreich  und  Deutschland 
eine  grosse  Zahl  in  den  verschiedensten  Städten  kennen  gelernt  habe.“  (Nur 
der  Salonwagen  der  Aerzte  musste  seiner  grossen  Fensterfläche  wegen  einen 
wirksameren  Schutz  erhalten.) 

31  Waltz,  Erlebnisse  eines  Feldarztes  S.  84:  „Es  war  in  den  Lazarethen 
wegen  der  schlecht  schliessenden  Fenster  sehr  kalt,  aber  — Dank  der  be- 
ständigen Ventilation  — blieb  auch  die  Luft  sehr  rein,  ein  Umstand  , der  für 
die  günstige  Heilung  der  Wunden  von  höchster  Wichtigkeit  war.“ 


Zu  diesen  Bemerkungen  des  Arztes  möchte  ich  noch  folgende 
Maasse,  welche  ich  aus  Schmidt  „Lazarethzüge  und  Güterwagen“ 
und  anderen  Quellen  entnommen  habe,  zur  weiteren  Beurtheilung 
der  Frage  hinzufügen : 

die  Bayerischen  Wagen  hatten  32  Ckm, 

„ Pfälzischen  ,,  „ 29  ,,  und 

„ Preussischen  „ „ 38  „ 

Inhalt;  in  den  ersten  waren  5,  in  den  Pfälzischen  8 und  in  den 
Preussischen  10  Betten  aufgestellt;  es  kommen  also  auf  den  Mann 
6,4  resp.  3,6  resp.  3,8  Ckm  Luftraum,  wogegen  in  unsern  Kranken- 
sälen ca.  30 — 40  Ckm  pro  Bett  gerechnet  werden.  32  Wenn  nun 
die  Krankensäle  auch  nicht  ohne  Weiteres  einen  Maassstab  für 
Sanitätszüge  geben  können,  so  legen  die  voraufgeführten  Maasse 
doch  wohl  dar,  dass  in  den  Pfälzischen  und  Preussischen  Sanitäts- 
zügen der  Luftraum  auf  ein  Minimum  bemessen  war.  Die  inter- 
nationale Confei’enz  (siehe  oben  unter  e)  verlangt  4 Ckm  pro 
Bett  und  spricht  ferner  die  Ansicht  aus,  dass  nicht  mehr  als  10 
Verwundete  in  einem  Wagen  Aufnahme  finden  sollen.  Ueber 
diese  Zahl  ist  man  indess  bisweilen  hinausgegangen.  In  den 
Württembergischen  Personenwagen  konnten  an  einer  Langseite 
4 Betten  aufgestellt  werden;  bei  zwei  Etagen  ergaben  hieraus 
sich  16  Betten  pro  Wagen,  wegen  Aufstellung  der  Utensilien 
musste  diese  Zahl  für  den  Winter  auf  14  Bahren  reducirt  werden 
(Sigel,  S.  6).  33  Nimmt  man  aber  auch  mit  der  internationalen 
Conferenz  4 Ckm  pro  Mann  als  Minimum  des  Luftraumes  und  10 
Verwundete  als  Maximalbelegung  eines  Wagens  an,  so  wird  doch 
dieser  verhältnissmässig  geringe  Luftraum  sehr  schnell  verpestet 
werden;  er  wird  es  auch  in  dem  Falle,  dass,  wie  Billroth34  dies 
als  Sache  der  Aerzte  hinstellt,  die  Wunden  durch  desodorirende 
Verbandmethoden  möglichst  geruchlos  gehalten  werden,  dass  man 
ferner  in  die  Bettschüsseln  noch  vor  ihrem  Gebrauch  desodorirende 
Substanzen  bringt.  Es  darf  nicht  WAnder  nehmen,  wenn  in  den 
Schriften  über  die  Lazarethzüge  des  letzten  Krieges  sich  viele 
Klagen  über  mangelnde  Ventilation  finden;  bei  Tage  konnte 
indess  leichter  Abhilfe  geschaffen  werden,  wenn  die  Waggons  sich 
in  Bewegung  befanden,  Nachts  war,  wie  vielfach  hervorgehoben 
wird,  viel  weniger  Abhilfe  möglich,  da  die  Züge  in  Feindesland 
während  der  Dunkelheit  meist  nicht  fahren  konnten.  Muss  nun 
der  Zutritt  von  frischer  Luft  in  ausgedehntem  Maasse  stattfinden, 
so  kann  es  keinen  Zweck  haben  die  Fugen  der  Wagen,  wie  von 
der  internationalen  Conferenz  sub  c vorgeschlagen  ist,  unter  An- 
wendung kostspieliger  Construction  zu  stopfen,  insbesondere  da 
durch  dieses  Einströmen  der  Luft  kein  schädlicher  Zug  entstehen 
wird.  Die  Einströmung  durch  die  Fügen  genügt  indess  allein 
nicht,  man  wird  ausserdem  zeitweise  grössere  Quantitäten  Luft 
zuführen  müssen ; dies  geschah  bei  den  aus  Personenwagen  ber- 
gestellten  Sanitätszügen  durch  die  Seitenfenster  oder  die  Thüren 
an  den  Kopfenden,  aber  in  jedem  Falle  war,  wie  Billroth  sagt,  die 
Ventilation  unzureichend  und  den  Kranken  schädlich.  Die  durch 
die  Seitenfenster  eintretende  Zugluft  traf  die  Kranken  direct, 
durch  die  Oeffnungen  in  Kopfthüren  trat  ausserdem  Regen  und 
Staub  ein,  sodass  der  Zustand  unerträglich  wurde.  Billroth  kommt 
deshalb  zu  dem  Schlüsse,  das  Americanische  System  als  einzig 
empfehlenswerth  zu  bezeichnen  und  nimmt  an,  dass  nur  Wagen 
mit  genügend  grossen  Laternen  verwendet  werden  sollen,  d. 
also  die  Wagen  sollen  den  Lazarethbaraken  nachgebildet  werden. 
Billroth  fügt  hinzu,  gegen  die  Anbringung  der  Laternen  an 
Güterwagen  sei,  soweit  es  sich  um  ihre  Verwendung  in  Fnedens- 


32  In  Englischen  Casernen  verlangt  man  rot.  20  Ckm  pro  Mann,  »»  den 
Lazarethen  das  zweifache  s.  S.  139  ff.  in  „Militärärztliche  Studien  zwei  Auf- 
sätze von  Dr.  Wilh.  Roth,  Königl.  Preuss.  Oberstabsarzt,  Berlin  186b 


(Vossische  Buchhandlung). 

33  Das  Modell,  welches  die  Einrichtungen  der  Nordamericanischen  Wagen 
auf  der  Pariser  Ausstellung  (1867)  zeigte,  hatte  30  Betten,  in  drei  Etagen 
übereinander  angeordnet,  s.  Militärische  Studien  von  Dr.  Wilh.  Roth,  b. 

Die  dritte  Etage  wird  indess  in  jedem  Falle  zu  verwerfen  sein,  denn  die 
strahlende  Wärme  der  durch  die  Sonne  erhitzten  Wagendecken  ist  für  die  in 
der  obersten  Reihe  gelagerten  unerträglich,  für  fiebernde  Kranke  seibs  ge- 
fährlich; ausserdem  lassen  sich  in  der  obersten  Reihe  Verwundete  schwer 

lorrorm  nnfl  phflnfifi  RP.hwftV  VfirblüdöD. 


34  Billroth,  historische  und  kritische  Studien,  S.  52. 
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zeit  handelt,  von  den  Eisenbahn-Verwaltungen  geltend  gemacht 
worden,  dass  sie  (die  V erwaltungen)  den  Schutz  der  W aaren  vor  Nässe 
und  Feuer  garantiren  müssten,  und  dass  dies  nicht  möglich  sei,  wenn 
die  Waaren  von  oben  nur  mit  Glas  gedeckt  seien;  die  Zollbehör- 
den sollen  eingewendet  haben,  dass  durch  die  Laternen  zu  leicht 
ein  heimliches  Hinein-  und  Hinausbefördern  von  Waaren  statt- 
finden könne.35  Auf  beide  Einwände  will  ich  nicht  weiter  ein- 
gehen,  da  ich  solche  Vorrichtungen  an  den  Wagen  überhaupt  im 
grossen  Umfange  für  nicht  durchführbar  halte.  Es  scheint  mir 
ferner  als  ob  der  gewünschte  Zweck  in  den  gedeckten  Güterwagen 
leicht  zu  erreichen  sein  wird.  Bettet  man  in  den  vier  Ecken  des- 
selben acht  Pfleglinge,  und  zwar  vier  auf  stehenden  und  vier  auf 
hängenden  Bahren,  so  bleibt  die  Mitte  des  Wagens  frei.  Führt 
man  nun  die  Ventilation  von  Schiebethür  zu  Schiebethür,  also 
von  einer  Seitenwand  zur  andern,  so  werden  die  Betten  von  der 
Zugluft  nicht  getroffen  werden,  denn  es  bleibt  in  der  Mitte  ein 
Raum  frei,  welcher  etwa  4 m Breite  hat.  Dies  wird  insbesondere 
daun  nicht  der  Fall  sein  können,  wenn  man  die  durch  die  halb 
geöffneten  Schiebetbüren  entstehenden  Lücken  mit  Leinwand 
überspannt. 36  Vergleicht  man  hiermit  die  Personenwagen,  so 
findet  man,  dass,  wie  bereits  oben  erwähnt,  die  durch  die  Seiten- 
fenster und  die  vordere  Kopfthür  eintretende  Luft  die  Kranken 
trifft,  dass  das  Oeffnen  der  hinteren  Kopfthür  allein  ganz  ohne 
Wirkung  bleiben  muss  und  dass  eine  wirksame  Ventilation,  wie 
sie  bei  dem  geringen  Luftraum  erforderlich  scheint,  d.  h.  ein  durch 
gegenüberstehende  Oeffnungen  erzeugter  Luftzug  überhaupt  nicht 
anwendbar  erscheint. 

Hinsichtlich  der  Ausführung  der  Heizung  insbesondere  der 
Anbringung  der  Oefen  wird  ein  Wagensystem  vor  dem  anderen 
keine  wesentlichen  Vortheile  bieten;  die  Heizung  hat  bei  allen 
Lazarethzügen  grosse  Schwierigkeiten  bereitet.  Die  Oefen  be- 
standen meist  aus  schmiedeeisernen  Cylindern  mit  Chamottein- 
satz;  auf  dieselben  setzte  sich  ein  Rohr,  welches  vertical  hinauf 
durch  die  Wagendecke  geführt  wurde.  Auf  dem  Deckel  des  Ofens, 
das  Rauchrohr  umschliessend,  war  ein  offenes  Wassergefäss  ange- 
bracht; es  gab  das  für  die  Reinigung  der  Wunden  erforderliche 
warme  Wasser  und  bewirkte  durch  die  Wasserverdunstung  eine 
Verbesserung  der  trockenen  Luft,  welche  die  Art  der  Heizung 
erzeugte. 37  Diese  Oefen  erfordern  indess  öfteres  Nachlegen  von 
Brennmaterial  und  somit  viel  Bedienung ; mit  Rücksicht  hierauf 
sind  die  Meidinger’schen  Füllöfen  practischer,  bei  denen  man,  so- 
fern Coaks  gebrannt  werden,  beliebig  oft  nachlegen  kann.  Neben 
diesen  werden  wohl  die  Wolpert’schen  Füllöfen  zu  empfehlen  sein, 
bei  denen  auch  Kohlen  besser  als  bei  den  vorgenannten  verwend- 
bar sein  sollen. 38  Ich  glaube  indess  diese  mehr  dem  Special-Tech- 
niker zu  überlassende  Frage  als  eine  untergeordnete  betrachten 
zu  müssen;  Oefen,  mit  welchen  man  Räume  von  1000  Ckm  und 
mehr  erwärmen  kann,  werden  auch  bei  der  lebhaftesten  Ventilation 
nicht  versagen,  wenn  es  sich  darum  handelt,  in  Räumen  von  30 
bis  38  Ckm  eine  angemessene  Temperatur  herzustellen.  Die  Ven- 
tilation wird  man  entsprechend  fördern,  wenn  man  um  das  durch 

35  Siehe  Billrotb,  historische  und  kritische  Studien,  sowie  Organ  für 
Fortschritte,  1874,  S.  91. 

38  Wählt  man  hierzu  ein  Stück  Leinwand,  welches  an  den  Enden  auf 
zwei  Holzleisten  aufgenagelt  ist,  so  wird  man  die  Befestigung  der  Vorrichtung 
leicht  bewirken,  indem  man  die  Leisten  mittelst  kleiner  Handbohrer  auf  die 
Wagenwand  heftet. 

37  Diese  Anordnung  soll  nicht  in  jedem  Falle  empfehlenswerth  sein,  weil 
nur  hei  guter  Ventilation  und  Erwärmung  eine  zu  grosse  Trockenheit  der  Luft 
in  dem  Wagen  entstehen  wird,  hei  schlechter  Ventilation  und  geringer 
Temperaturerhöhung  entsteht  dagegen  eine  zu  bedeutende  Feuchtigkeit,  welche 
sich  durch  das  Athmen  und  die  Hautausdünstung  der  Patienten  und  Wärter 
ergiebt.  Mit  dieser  Feuchtigkeit,  welche  den  Aufenthalt  unbehaglich  und  un- 
gesund macht,  vereint,  sollen  sich  auch  leichter  Ansteckungsmaterien  in  den 
Bestandtheilen  des  Wagens  festsetzen.  S.  Zeitschrift  des  Bayerischen  Archi- 
tecten-  und  Ingenieur-Vereins,  1870,  S.  79.  Dr.  Wolpert,  üeber  Heizung  der 
Eisenbahn-Wagen  in  Sanitätszügen. 

38  Die  Füllöfen,  welche  bekanntlich  mit  einem  Blechmantel  umgeben 
sind,  haben  auch  noch  den  Vorzug,  dass  bei  unvorsichtigem  Berühren  kein 
Verbrennen  der  Hand  etc.  erfolgt,  da  der  Mantel  nur  massig  warm  wird. 

Die  patentirten  Wolpert’schen  Füllöfen  sind  von  dem  Erfinder  in  der 
Zeitschrift  des  Bayerischen  Arehitecten-  und  Ingenieur-Vereins,  Jahrg.  1871 
auf  S.  12,  besprochen. 


die  Decke  führende  Abzugsrohr  einen  Mantel  umlegt;  übrigens 
wird  ja  auch  durch  die  Feuerung  ein  nicht  unwesentlicher  Luft- 
abzug stattfinden.  (Die  Bayerischen  Sanitätszüge  führten  für 
Leichterkrankte  Sitzwagen  mit,  welche  mittelst  einer  Dampf- 
heizung erwärmt  wurden). 

Nachdem  somit  nachgewiesen,  dass  in  der  vorbesprochenen 
Richtung  die  gedeckten  Güterwagen  den  Vorzug  verdienen,  will 
ich  erörtern,  wie  sich  bei  fehlender  Intercommunicati on  die  Er- 
nährung der  Pfleglinge  wird  bewirken  lassen. 

IX.  Die  Bereitung  der  Speisen  in  den  Sanitätszügen. 

Die  Kücheneinrichtungen,  von  denen  Hirschberg  auf  S.  34 
seines  Werkes:  ,,Die  Bayerischen  Spitalzüge  im  Deutsch-Fran- 
zösischen Kriege“  eine  specielle  Beschreibung  liefert,  waren  zwar 
in  fast  allen  Sanitätszügen  der  Jahre  1870/71  vorhanden,  sie 
haben  den  Anforderungen  im  Allgemeinen  aber  wenig  genügt ; so 
hebt  z.  B.  Sigel39  hervor,  wie  unendlich  schwer  es  sei,  in  einem 
den  fortwährenden  Erschütterungen  ausgesetzten  Wagen  Koch- 
vorrichtungen in  Thätigkeit  resp.  dienstfähig  zu  erhalten,  das 
Ueberlaufen  der  Kochgeschirre  und  der  Wassergefässe  habe  sich 
täglich  wiederholt.  Einmal  sei  sogar  das  Backstein-Gemäuer  des 
Heerdes  eingefallen,  so  dass  die  Kranken  einen  Tag  hindurch 
nichts  Warmes  hätten  bekommen  können.40  Ueber  diesen  Punct 
sagt  ferner  Virchow44:  „Nicht  blos  war  die  Unterhaltung  eines 
gleichmässigen  Feuers  bei  schnellem  Fahren  sehr  schwierig,  so 
dass  es  dann  kaum  gelang,  Wasser  im  Kochen  zu  erhalten,  son- 
dern es  geschah,  besonders  auf  der  Vogesenbahn  mehrfach,  dass 
durch  die  starken  Schwankungen  der  flüssige  Inhalt  der  Kessel, 
trotz  der  Deckel  seitlich  hinausgeschleudert  wurde.  Ja  einmal 
ereignete  es  sich  bei  einem  starken  Stosse,  dass  sämmtliche  Koch- 
geschirre vom  Heerde  geworfen  und  der  Inhalt  verschüttet 
wurde.“  — Ebenso  erzählt  Wasserfuhr 42,  dass  durch  die  Stösse, 
welche  Folge  des  Anfahrens  und  Hemmens,  sowie  des  mangel- 
haften Eisenbahn-Oberbaues  waren,  nicht  allein  oft  ein  Ueberlaufen 
der  Geschirre  eingetreten  sei;  mehrfach  sei  sogar  der  Inhalt  weit 
umhergeschleudert  worden.  Er  schliesst  seine  Darlegung  damit, 
dass  er  den  Zweck  der  Küchen-Einrichtungen  wie  folgt  angiebt: 
„Meines  Erachtens  kann  es  sich  überhaupt  nicht  darum  bandeln, 
in  einem  Sanitätszuge  frisches  Fleisch  zu  kochen  und  zu  braten. 
Es  genügt  vielmehr  vollständig,  wenn  man  Vorrichtungen  hat,  um 
für  230  Personen,  wenn  auch  nicht  für  alle  gleichzeitig,  so  doch 
in  möglichst  kurzer  Zeit,  entweder  Kaffee,  Mehl-,  Reis-,  Milch- 
oder Griessuppe,  oder  Fleischsuppe  aus  Fleisch-Extract  oder  prä- 
servirtes  Fleisch  und  Gemüse  zuzubereiten.“  Dieses  Urtheil  glaube 
ich  besonders  hervorheben  zu  müssen,  da  zu  demselben  eine  vier- 
monatliche Thätigkeit  auf  einem  Sanitätszuge  die  Grundlage  ist. 
— Erkennt  man  dieses  Urtheil  als  richtig  an,  so  wird  man  auch 
zugeben  müssen,  dass  die  Nahrungsmittel  für  die  acht  Insassen 
eines  Güterwagens  sich  in  einem  einfachen  Geschirr  über  einer 
Spiritusflamme  werden  bereiten  lassen,  dass  es  also  der  Inter- 
communication  für  die  Verpflegung  nicht  bedarf.  Bringt  man 
einen  solchen  einfachen  Kochapparat  in  jedem  bedeckten  Güter- 
wagen unter  einem  Trichter  an,  so  werden  durch  diesen  die  ent- 
stehenden geringen  Wasserdämpfe  verschwinden;  es  werden  aber 
auch  die  vorerwähnten  Nachtheile  der  Kücheneinrichtungen  — 
Herauswerfen  der  Flüssigkeiten  aus  den  Kochgefassen  etc.  — 
sich  leicht  vermeiden  lassen,  denn  diese  kleinen  Kochapparate 
kann  man  wie  den  Compass  des  Schiffes  in  Ringen  aufhängen,  so 
dass  die  Schwankungen  sich  nicht  nachtheilig  äussern  können. 
Die  Ausführbarkeit  solcher  Einrichtungen  wird  von  denen,  welche 
Gelegenheit  hatten,  im  Felde  praktische  Erfahrungen  zu  machen, 
wohl  kaum  angezweifelt  werden;  für  solche,  welche  der  Sache 
ferner  stehen,  will  ich  aus  Hirschberg  „die  Bayerischen  Spital- 


39  Dr.  Albert  Sigel,  die  Württembergisehen  Sanitätszüge,  S.  24. 

40  Bei  mehreren  Sanitätszügen  batte  die  Küche  eiserne  Kochheerde. 

41  Professor  Dr.  Virchow.  der  erste  Sanitätszug  des  Berliner  Hilfs- 
Vereins,  S.  30. 

42  Dr.  Wasserfuhr,  Vier  Monate  auf  einem  SaDitätszuge,  S.  10. 
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züge“43  folgende  Stelle  citiren:  „Eines  der  schätzbarsten  Küchen- 
gcräthe  war  die  grosse  Kaffeemaschine,  80  Tassen  fassend.  Eine 
entsprechend  grosse  Weingeistlampe,  wegen  der  Schwankungen 
während  des  Fahrens  nicht  über  drei  Viertel  mit  Spiritus  vollge- 
füllt, steht  in  einer  Versatzuug  mit  in  einem  sieben  Zoll  hohen, 
einen  Fuss  im  Durchmesser  haltenden,  mit  Löchern  versehenen 
Untersatz,  auf  welchem  eiue  Pfanne  ebenfalls  mit  Versatzung  ein- 
gerichtet— neun  Bayerische  Maass  = 40  Tassen  haltend  — aufge- 
setzt ist.  In  dieser  Pfanne  ....  wird  das  Wasser  inuerkalb  10 
Minuten  zum  Kochen  gebracht  etc.“  Aus  den  vorangegebeneu 
Zahlen  für  Maass  und  Zeit  dürfte  sich  ergeben  , dass  für  die  Be- 
legung eines  Güterwagens  (==  8 Mann)  wesentlich  geringere  Dimen- 
sionen genügen  würden  um  die  Forderungen,  wie  Wasserfuhr  sie 
stellt,  in  allen  Eichtungen  zu  erfüllen.  (Schluss  folgt.) 


Technisches. 

st  — Waggon-Reinigung  durch  Dampfkraft.  Vor  einigen 

Wochen  wurde  auf  der  Great-Northern-Railway  in  England  ein  Ver- 
such mit  einer  neuen,  vom  Earl  of  Caithness  erfundenen  Vorrich- 
tung gemacht,  die  schon  der  Curiosität  halber  einige  Aufmerksamkeit 
verdient  — dies  aber  um  so  mehr , als  die  Resultate  nach  vorliegenden 
Berichten  höchst  befriedigend  ausfielen. 

Es  handelt  sich  nämlich  darum,  die  von  Zeit  zu  Zeit  unbedingt  er- 
forderliche äussere  Reinigung  der  Eisenbahnwaggons  von  Staub  und 
Schmutz,  welche  mit  Handarbeit  verrichtet,  einen  bedeutenden  Zeit- 
imd  Geldaufwand  verursacht,  durch  Maschinenkraft  zu  verrichten,  und 
dieses  zu  erreichen,  wurden  auf  beiden  Seiten  eines  Seitengeleises  in 
drehbaren  Rahmen  zwei  colossale  Bürstwalzen  (mit  Pferdehaaren)  _auf- 
j-e stellt  und  durch  Riemen  und  Zahnräder  von  einer  kleinen  4pferdigen 
Dampfmaschine  aus  in  rasch  rotirende  Bewegung  versetzt.  Hieraui 
wird  ein  zusammengestellter  Zug  der  zu  reinigenden  Wagen  langsam 
von  einer  Locomotive  vorgeschoben,  um  zwischen  den  röhrenden  Bürsten, 
welche  mittels  eines  langen  Handhebels  gegen  die  Waggons  angedrückt 
werden,  durchzupassiren.  Dabei  werden  die  Waggons  vor  und  hinter 
den  Bürsten  von  siebartig  durchlochten  Röhren  mit  Wasser  bespritz  t. 
Auf  diese  Weise  ward  ein  aus  12  Personenwagen  verschiedener  Art  be  - 
stehender  Zug  bei  einer  Durchfahrt  in  4 Minuten  vollkommen  gereinigt, 
selbst  mit  Einschluss  der  Fenster  und  aller  vorstehenden  Metallbestand- 
theile.  Um  Züge  hin  und  zurück  zwischen  den  Bürsten  schieben  zu 
können,  ist  die  Antriebsmaschine  zu  reversiren. 

(Dingler’s  Polytechnisches  Journal.) 

— st — Stevens-Schiene.  Die  breitbasigen  Eisenbahn-Schienen, 
welche  nun  am  ganzen  Europäischen  Continente  die  Stuhl-Schienen 
nahezu  verdrängthaben,  werdenbald  „Amerikanische“,  bald  „Vignoles- 
Schienen“  genannt. 

Während  somit  durch  letztere  Bezeichnung  der  hervorragende  Eng- 
lische Ingenieur  Charles  Vignoles,  dem  das  Verdienst  gebührt,  die 
Vorzüge  der  breitbasigen  Schiene  erkannt  und  die  Verwendung  dersel- 
ben gefördert  zu  haben,  geehrt  wird,  blieb  der  Name  jenes  Amerikani- 
schen Ingenieurs,  der  diese  breitbasige  Schiene  (flad  foodet  rail)  zuerst 
ersann  und  anwandte,  nahezu  unbekannt. 

Es  ist  Robert  L.  Stevens,  welcher  im  Jahre  1830  zuerst  eine 
von  den  jetzt  so  verbreiteten  nicht  wesentlich  differirende  breitbasige 
Schiene  zeichnete  und  sich  wegen  Ausführung  derselben  mit  einem 
Englischen  Walzwerke  in  Verbindung  setzte.  Die  von  Stevens  in 
Entfernungen  von  2 zu  2 Fuss  beabsichtigten  Verbreiterungen  des 
Fusses,  behufs  Verbesserung  des  Auflagers  auf  den  Querschwellen, 
boten  zu  grosse  Schwierigkeiten  hei  der  Erzeugung;  er  ging  davon  ab, 
dem  Schienenfusse  ungleiche  Breite  zu  geben. 

Im  Jahre  1831  wurden  die  ersten,  breitbasigen  Schienen  erzeugt 
und  im  darauf  folgenden  Jahre,  somit  im  Jahre  1832,  fuhr  man  zuerst 
auf  der  „Camden“  und  „Amboy“  Bahn1  („New- Jersey“)  auf  derselben. 
Nach  Angabe  eines  Ingenieurs  genannter  Bahn  haben  diese  Schienen 
20  Jahre  lang  in  einem  Hauptgeleise,  und  dann,  weitere  20  Jahre  in 
Nebengeleisen  gelegen,  Die  Querschnittsfläche  ist  0, 00251  Qu.-M.,  so 
dass  das  Gewicht  annähernd  pro  Current-Meter  19, 6 k beträgt. 

Selbst  wenn  man  die  20jährige  Verwendung  in  Nebengeleisen  ganz 
ausser  Betracht  lässt,  so  ist  die  derselben  vorausgegangene  20jährige 
Anspruchnahmein  einem  stark  befahrenen  Geleise  als  eine  ganzenorme 
zu  bezeichnen,  die  hei  den  gegenwärtig  zur  Verwendung  kommenden 
eisernen  Schienen,  und  namentlich  wegen  der  nun  im  Allgemeinen 
grösseren  Belastung  der  Locomotiv- Achsen  wohl  kaum  mehr  in  gleichem 
Umfange  Vorkommen  dürfte. 

Man  sollte  in  der  Folge  die  breitbasigen  Schienen  Stevens- 
Schienen  nennen. 

(Nach  der  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.- Vereins.) 


Literatur. 

Nachträge  Mm  Eisenbahn  -Stations-  Verzeichniss  von  Dr.  jur. 
W.  Koch  Jahrgang  1875.  Juli-Nachtrag  (Mitte  März  bis  Mitte  Juli). 
Va  Bogen,  gross  Octav.  In  diesem,  am  20.  Juli  erschienenen  Nachtrag 
zum  Stationsverzeichniss  werden  alle  Aenderungeu  im  Europäischen 
Eisenbahnnetze  von  Mitte  März  bis  Mitte  Juli  d.  J.  angegeben.  Hieran 
schliesst  sich  eine  alphabetische  Uebersicht  der  während  dieses  Zeit- 
raumes eröffneten  Eisenbahnstationen.  — Der  fragliche  Nachtrag  wird 
von  der  Redaction  an  die  genau  anzugebende  Adresse  des  Bestellers 
(gegen  Francoeinsendung  von  20  Pf.  in  Postmarken)  unter  Kreuzband 
sofort  franco  zugeschickt.  Die  von  den  betreffenden  Eisenbahn- Ver- 
waltungen bestellten  Exemplare  liegen  dieser  Nummer  bei. 

Inhalt  der  besonderen  Beilagen  zum  Deutschen  Reichs-  und 
Königl.  Preussischen  Staatsanzeiger  Nr.  22  bis  incl.  27 : Chroniken 
des  Deutschen  Reichs;  Die  physikalischen  Einwirkungen  des  Waldes 
auf  Luft  und  Boden  und  seine  klimatologische  und  hygienische  Bedeu- 
tung; Friedrich  Ewald  von  Hertzberg  als  Historiker  und  Archivar;  Die 
Schiffsbauwerft  Vulcan  bei  Stettin;  Die  Denkmäler  für  die  in  den  Jah- 
ren 1870/71  gefallenen  Krieger  des  II.  Armeecorps;  Erträge  der  directen 
Steuern  in  Preussen  in  den  Jahren  1871—74;  Die  „Allgemeine  Deutsche 
Biographie“;  Das  Reihengräberfeld  bei  Göttingen;  Die  erste  Lesung 
der  Deutschen  Civilprocess-Ordnung;  Oscar  II.,  König  von  Schweden 
und  Norwegen  als  Schriftsteller  und  Dichter ; Das  Museum  Minutoli  in 
Liegnitz;  Zur  Kunstliteratur;  Zittau,  ein  Oberlausitzer  Städtebild;  Die 
neuesten  Bestrebungen  für  Reform  des  Deutschen  Bibliothekwesens ; 
Grössere  militärisch-literarische  Publicationen  des  Königl.  Preussischen 
Staats-  bezw.  Deutschen  Reichs-Anzeigers. 

Patente. 

Dem  Ingenieur  (Preussischen  Unterthan)  Peter  Wo  If  zu  St.  Peters- 
burg ist  unter  dem  30.  Juni  1875  ein  Patent  auf  ein  durch  Zeichnung 
und  Beschreibung  naehgewiesenes  Hebelwerk  an  einer  selbstthätigen 
Bremsvorrichtung  für  Eisenbahnwagen  in  seiner  Zusammensetzung  auf 
drei  Jahre,  von  jenem  Tage  an  gerechnet,  und  für  den  Umfang  des 
Preussischen  Staates  ertheilt  werden. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Produete  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  14.  Juli  1875.  Währenddem  die  Festigkeit  auf  dem  Roheisen- 
markte auch  in  vergangener  Woche  andauerte,  vermochten  die  Preise  mehre- 
rer Metallsorten  ihre  vorwöchentliche  Höhe  nicht  beizubehalten. 

a apfer  ruhig.  In  England  Chili  81  Pfd.  Sterl.  Wallaro  99  Pfd.  Steri. 
Urmeneta  90  Pfd.  Sterl.  Englisches  86— 87  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91 — 93  pro  50  -k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94  pro  50  k 
Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruehkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  76 — 81  pro  50  k loco. 

Zinn  flau.  Bancazinn  in  Holland  50  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  92  bis 
93  pro  50  k.  Straits  in  England  80  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach  Qua- 
lität Ji  90  — 91  pro  50  k.  Secunda  Ji  89  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf  ver- 
hältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruehzinn  Ji  72 — 75  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,50, 
geringere  Marken  Ji  24  pro  50  k.  In  London  24  Pfd. 10  sh.  Hier  am  Platze 
erstere  Ji  26  — 26,25,  letztere  Ji  25,50  pro  50  k.  Im  Detail  verhältniss- 
mässig  höher. 

Bruchzink.  Ji  16,50 — 17,50  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  preishaltend.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte, 
G.  v.  Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  21,50  — 22,  pro  50  k Casse.  Loco  hier 
Ji  23,50—24.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  24—24,50.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  26,25 — 27.  San  Andres  Ji  25 — 26.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Ji  19 — 19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Die  Stimmung  des  Roheisenmarktes  in  Glasgow  bleibt  fest. 
Warrants  60  sh.  3 p.  Langloan  und  Coltness  67  — 69  sh.  6 p.  f.  a.  B.  Glas- 
gow. Locowaare  bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste 
Schottische  Marken  ^4,60  bis  5 pro  50 k.  Englisch  Roheisen  Ji  4 — 4,20 
pro  50  k.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  Ji  3,70 — 3,90  pro  50  k.  Giessere;- 
Roheisen  4 — 4, 20  pro  50  k.  Graues  Holzkohlen -Roheisen  Ji  5,30,  weisses 

Holzkohlen -Roheisen  Ji  4,50 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,50—5  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  8,25 — 8,50  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  geschlagene  Ji  6,50 — 7,50,  zum 
Verwalzen  Ji  4,75—5,25  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coakff  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  80,  Coaks  Ji  68  — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz  - Coaks  Ji  1,45  — 1,80  pro  50 
loco  hier. 
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Verlegt  und  herausgegebeu  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenhalm-Verwaltungen 
sipeig.  (Eedactionsbnreau  : Lessingstrasse  No.  30.)  - Comm.ssiouhr  : Ad.lph  Refelshbfei 


Leipzig.  — Druck  von  Griesecke  & Devrient  i«  Leipzig« 


1875. 


Das  Hauptblatt  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Offi  ci eile  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  TV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1 Inserate 

werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  6ind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang'. 


Leipzig,  den  23  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  21.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Haltestelle  Meiderieb.  Bevormundung  der  Deutschen  Eisenbahnen.  Berliner  Briefe:  Die 
technische  Conferenz  im  Reichseisenbahn-Amt,  Erweiterte  Befugnisse  der  Eisenbahn-Commissariate,  Gesetz,  betr.  Neumünster-Haide-Tönning,  Altona-Kiel, 
Thüringische  Eisenbahn,  Oberschlesische  Eisenbahn  (Hahelschwerdt- Mittelwalde),  Köln-Minden  (Sterkrade-Meiderich),  Aachner  Industriebahn,  Berlin’s 
Kohlenbezug,  Neueröffnete  Strecken  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn.  Central-Abrechnungs-Bureau  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen,  Rechen- 
schaftsbericht. Ausland:  Schweiz,  Im  Laufe  des  Jahres  1875  zu  eröffnende  Bahnstrecken.  Technisches:  Gotthardhahn,  Beurtheilung  des  Tunnelbaues.  Amt- 
liche Personal-Nachrichten.  — 1.  Beilage:  Der  Transport  verwundeter  und  erkrankter  Krieger  auf  Eisenbahnen  (Schluss).  Berlin-Potsdam-Magdeburger, 
Thüringische  und  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn,  Geschäftsberichte  pro  1874.  Einnahmen  der  Vereinigten  SüdösterreichischeD,  Lombardischen  und  Central- 
Italienischen  Eisenbahn-Gesellschaft  im  Januar  und  Februar.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  Anzeigen.  — 2.  Beilage:  Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarif- 
Aenderungen  sowie  über  eingeführte  Znschlagsfristen  pro  Juni  1875.  Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Eisenhahn-Direction  zu  Elberfeld  ist  die  zwischen  den  Stationen  Ruhrort  und  Mül- 
heim a.  d.  Ruhr  an  der  B ergisch-Märkischen  Eisenbahn  belegene,  für  Personen-Beförderung  eingerichtete  Haltestelle  Meide  rieh 
am  15.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Berlin,  den  18.  Juli  1875. 

Die  geschäftsfiüirende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Bevormundung  der  Deutschen  Eisenbahnen. 

Ein  grosser,  und  gerade  in  jetziger  Zeit  besonders  fühlbarer  Hemm- 
schuh für  das  Deutsche  Eisenbahnwesen  und  in  Folge  dessen  auch  für 
die  gesammte  Deutsche  Eisen- undKohlen-Industrie  ist  die  übermässige 
staatliche  Bevormundung,  welcher  die  Deutschen  Eisenbahnen,  Staats- 
bahnen wie  Privathahnen,  leider  mehr  und  mehr  unterworfen  werden. 
Der  Hauptzweck  dieser  Bevormundung  scheint  darin  zu  bestehen,  dass 
Alles  nach  denselben  allgemeinen  Vor  Schriften  eingerichtet  werde , da- 
her sollen  alle  Bahnen  (ausgenommen  die  Localbahnen  oder  sogenann- 
ten Secundärbahnen , welche  freilich  nur  in  seltenen  Fällen  als  solche 
anerkannt  werden)  nach  denselben  Grundsätzen  gebaut  und  betrieben 
werden,  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  sie  einen  sehr  grossen  oder  sehr 
kleinen  V erkehr  zu  vermitteln  haben,  ob  sie  mit  grosser  oder  geringer 
Geschwindigkeit,  mit  zahlreichen  Schnell-,  Personen-  und  schweren 
Güterzügen,  oder  mit  wenigen  und  leichten  gemischten  Zügen  befahren 
werden  sollen.  Es  sind  daher  bei  allen  diesen  verschiedenen  Bahnen 
dieselben  Vorschriften  über  die  Construetion  der  Bahnen  und  der  Be- 
triebsmittel, über  die  Betriebs -Einrichtungen,  den  Wärterdienst,  das 
Signalwesen,  den  Dienst  auf  den  Stationen  und  bei  den  Zügen,  die  Ver- 
pflichtungen der  Bahnen  inBetreff  derPost-  undMilitär-Beförderungen, 
die  Haftpflicht  bei  Unfällen,  die  Anstellung  von  Militär- Anwärtern , die 
Feststellung  der  Fahrpläne  und  Tarife,  die  Einführung  der  vierten 
Wagenclasse  etc.  theils  schon  vollständig  und  ohne  Rücksicht  auf  die 
damit  verbundenen  enormen  Kosten  durchgeführt,  theils  wird  noch  mit 
Aufgebot  aller  Kräfte,  welche  der  Regierung  zu  Gebote  stehen,  danach 
gestrebt,  in  jeder  Hinsicht  eine  vollständige  Gleichmässigkeit  zu  er- 
reichen, wo  solches  bisher  noch  nicht  durchzuführen  war. 

Es  mag  freilich  für  die  staatlichen  Aufsichts-Organe  bequemer  sein, 
auf  solche  Weise  alle  verschiedenartigen  Bahnen  nachdemselbenMuster 


zu  behandeln,  aber  förderlich  für  eine  gesunde  Entwicklung  des  Deut- 
schen Eisenbahnwesens  und  der  gesammten  davon  abhängigen  Industrie 
ist  dieses  Verfahren  gewiss  nicht.  Wie  die  in  den  letzten  Jahren  ge- 
machten Erfahrungen  zeigen,  so  hat  uns  die  seit  1870  ausgeübte  staat- 
liche Bevormundung  nicht  einmal  vor  dem  Entstehen  vieler  Bahnen  auf 
unsolider  Grundlage  und  vor  den  vielfachen  unheilvollen  Folgen  sol- 
cher Unternehmungen  schützen  können.  Die  Gründer  der  unsoliden 
Eisenbahngesellschaften  haben  sich  in  der  Regel  auf  Kosten  ihrer  Ac- 
tionäre  beeifert,  allen  Wünschen  der  Staatsregierungen  möglichst  zu 
entsprechen,  um  von  dieser  Seite  keinen  Schwierigkeiten  zu  begegnen. 
Die  staatliche  Bevormundung,  welche  sich  immer  vorzugsweise  auf  das 
Formale  bezieht,  kann  freilich  den  Eisenbahnen  viel  Arbeit,  Zeitverlust 
hei  neuen  Anlagen  und  grosse  Kosten  im  Bau  und  Betrieb  verursachen, 
aber  sie  kann  überhaupt  gegen  das  Entstehen  unsolider  Unternehmun- 
gen, gegen  eine  mangelhafte  Bauausführung  und  Betriebsleitung  nicht 
vollständig  schützen. 

Zu  den  vermehrten  Anforderungen,  welche  das  Deutsche  Reich  und 
die  Einzelstaaten  an  die  Eisenbahnen  stellen,  kommt  aber  hinzu,  dass 
auch  die  Anforderungen  des  Publikums,  der  Communen,  der  Kreise  und 
Provinzial -Regierungen  den  Eisenbahnen  gegenüber  fortwährend  ge- 
steigert werden  und  in  manchen  Fällen,  namentlich  bei  der  Expropria- 
tion und  bei  Anlage  oder  Erweiterung  von  Bahnhöfen , zu  ganz  über- 
triebenen Ansprüchen  führen,  welche  leider  nur  zu  häufig,  namentlich 
den  Privatbahnen  gegenüber,  Seitens  der  Regierungs -Behörden  ange- 
regt oder  bereitwillig  unterstützt  werden.  Es  ist  sehr  zu  bedauern, 
wenn  die  Privathahnen  vom  Publikum  und  den  Staatsbehörden  nicht 
als  gemeinnützige,  sondern  lediglich  als  gewinnsuchende  Unternehmun- 
gen betrachtet  und  demnach  im  Privat -Interesse  wie  im  Interesse  der 
einzelnen  Communen  etc.  thunlichst  ausgebeutet  werden,  wie  solchesjetzt 
leider  vielfach  geschieht. 

Bei  einer  solchen  Behandlung  der  Bahnen  ist  es  sehr  erklärlich, 
wenn  die  Genehmigung  der  Pläne  für  neue  Eisenbahnen,  namentlich 
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für  die  Bahnhofs-Anlagen,  eine  Zeit  von  mehreren  Jahren  m Anspruch 
nimmt.  An  eine  billige  und  planmässige  Bauausführung  ist  unter  sol- 
Umstiinden  nicht  zu  denken.  Der  Werth  der  Zeit,  namentlich  beim 
Eisenbahnbau , scheint  bei  den  Deutschen  Staatsaufsichtsbehörden  in 
vielen  Fällen  nicht  mehr  in  Betracht  zu  kommen. 

Die  staatliche  Bevormundung  zeigt  sich  ferner  darin,  dass  die 
Eisenbahn- Verwaltungen  mit  einer  Menge  von  Verfügungen  wichtiger 
und  unwichtiger  Art  überschwemmt,  und  dadurch  immer  mehr  gezwun- 
gen werden,  einen  grossen  Theil  ihrer  besten  Kräfte  vorzugsweise  zu 
Berichterstattungen  und  zur  Sammlung  von  statistischem  Material  für 
die  Regierung  zu  verwenden,  auch  stets  dafür  zu  sorgen,  dass  dem  Wort- 
laut der  ertheilten  Vorschriften  thunlichst  Genüge  geleistet  werde,  ohne 
sich  darum  zu  kümmern,  ob  diese  Vorschriften  zweckmässig  oder  un- 
zweckmässig  sind. 

Die  ganze  Behandlung  der  Deutschen  Eisenbahnen  führtüberhaupt 
seit  1870  dahin,  den  Eisenbahn- Bau  und  Betrieb  in  jeder  Hinsicht  zu 
erschweren  und  zu  vertheuern  und  somit  einer  gedeihlichen  Entwicke- 
lung des  Deutschen  Eisenbahnwesens  auf  gesunder  Grundlage  hemmend 
entgegenzuwirken ; daher  ist  es  sehr  erklärlich,  dass  die  soliden  Eisen- 
bahngesellschaften in  neuester  Zeit  den  Bau  neuer  Bahnlinien  mehr  und 
mehr  aufgeben  und  sogar  in  verschiedenen  Fällen  sich  von  den.in  dieser 
Hinsicht  bereits  übernommenen  Verpflichtungen  thunlichst  wieder  frei 
zu  machen  suchen. 

In  England  haben  sich  die  Eisenbahnen  vollständig  frei  entwickelt, 
gewiss  nicht  zum  Nachtheil  des  Landes.  Wenn  dort  Menschen  oder 
Güter  beim  Transport  durch  Schuld  der  Bahnverwaltungen  beschädigt 
werden,  oder  wenn  die  letzteren  eine  übernommene  Verpflichtung  nicht 
erfüllen , so  haben  sie  hohe  Entschädigungen  zu  zahlen , wenn  die  Ge- 
richte sie  schuldig  finden.  Aber  die  freie  Bewegung  der  Englischen 
Eisenbahnverwaltungen  wird  von  der  Regierung  und.  vom  Parlament 
nicht  beschränkt.  Sie  sind  vollständig  frei  in  der  Einrichtung  und. Lei- 
tung ihres  Betriebes,  in  der  Wahl  ihrer  Beamten,  in  der  Regelung  ihrer 
Fahrpläne  und  Tarife , wenn  sie  nur  unter  den  ihnen  vorgeschriebenen, 
verhältmässig  hohen  Maximal-Tarifsätzen  bleiben.  Sie  haben  die  Pläne 
ihrer  Neubauten  nicht  erst  in  allen  Details  den  Regierungsbehörden  zu 
einer  langwierigen  Prüfung  und  Genehmigung  vorzulegen  und  können 
daher  ihre  Neubauten  planmässig  und  zu  geeigneter  Zeit  ausführen. 

In  Frankreich  findet  freilich  eine  staatliche  Controle  der  Privat- 
bahnen statt,  aber  dieselbe  geht  nicht  entfernt  so  weit  wie  in  Deutsch- 
land und  führt  deshalb  auch  nicht  zu  solchen  Resultaten..  Auch  leistet 
die  Französische  Regierung  den  Gesellschaften,  welche  eine  Local-  oder 
Vicinalbahn  bauen  wollen,  in  ganz  anderer  Weise  thatkräftige  Unter- 
stützung, als  solches  in  Deutschland  üblich  ist.  In  Frankreich  wurde 
am  12.  Juni  1865  ein  Gesetz  über  Vicinalbahnen  (Chemins  de  fer  depar- 
tementaux)  erlassen,  dessen  Zweck  darin  besteht,  die  Ausführung  von 
Local-  oder  Vicinalbahnen  mit  directer  Unterstützung  Seitens  der  De- 
partements, der  Communen  und  nöthigenfalls  auch  des  Staates  zu  ver- 
anlassen. In  Folge  dessen  ist  bereits  eine  grössere  Zahl  solcher  Bah- 
nen in  Frankreich  entstanden,  in  den  jetzt  Deutschen  Provinzen  Eisass- 
Lothringen  u.  A.,  die  Bahnen  von  Strassburg  nach  Barr  und  Wasseln- 
heim,  von  Hagenau  nach  Niederbronn  und  von  Schlettstadt  nach  Mar- 
kirch.  In  Deutschland  haben  die  Projecte  zum  Bau  von  Localbahnen 
bisher,  mit  Ausnahme  der  Localbahnen  im  Grossherzogthum  Baden 
wenig  Ermuthigung  und  directe  Unterstützung  Seitens  der  Regierungen 
erfahren,  obgleich  solche  Bahnen  unstreitig  vom  grössten.Nutzen  für  die 
von  denselben  berührten  Landestheile  sind  und  obgleich  für  andere 
öffentliche  Bauten,  deren  Nutzen  vermuthlich  weit  geringer  ist,  wie  z.B. 
für  Wege-  und  Wasserbauten,  jährlich  grosse  Summen  bewilligt,  werden. 

Mögen  daher  die  Deutschen  Regierungen  bedenken,  dass  dieEisen- 
bahnen  der  wichtigste  Hebel  der  Cultur  und  des  Wohlstandes  der  civi- 
lisirten  Staaten  sind  und  dass  eine  gedeihliche  Fortentwickelung  der 
Deutschen  Eisenbahnen,  sowohl  der  Staats-  wie  der  Privatbahne.n,  nicht 
möglich  ist,  wenn  man  dieselben  stets  im  Grossen  wie  im  Kleinen  be- 
vormunden, sie  nicht  thätig  unterstützen,  sondern  ihnen  nur  immer  neue 
Lasten  auferlegen  will!  Mögen  sie  auch  mehr  Bereitwilligkeit  als  bis- 
her zeigen,  das  Zustandekommen  neuer  Bahnlinien  mit  voraussichtlich 
geringem  Verkehr  auf  solider  Grundlage  durch  Erleichterung  der  an 
solche  Bahnen  zu  stellenden  Anforderungen  und  durch  directe  Unter- 
stützung, z.  B.  durch  Uebernahme  des  erforderlichen  Grunderwerbs, 
thunlichst  zu  fördern ! 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  18.  Juli  1875.  (Die  technische  (Konferenz  im 
Reichs  eisenbahnamt.  Erweiterte  Befugnisse  der  Eisen- 
bahn - Commis  sariate.  Gesetz,  betr.  Neumünster-Haide- 
Tönning.  Altona -Kiel.  Thüringische  - Eis  enbahn.  Ober- 
schlesische-Eisenbahn  (Habelschwerdt  - Mittelwalde). 
Köln-Minden  (Sterkrade-Meiderich).  Aachner  Industrie- 
Bahn.  Berlin’s  Kohlenbezug.  Neueröffnete  Strecken 
der  Grossen  Berliner  Pferdebahn.) 

Unter  den  jetzigen  Verhältnissen  waren  von  besonderem  Interesse  die 
Conferenz  technischer  Eisenahnbeamter,  welche  vor  einigen  Wochen 
im  Reichs-Eisenbahnamt  hierselbst  tagte  und  sich  mit  der  Vorprüfung 


eines  im  Reichs-Eisenbahnamte  aufgestellten  Entwurfes  der  Bestim- 
mungen über  die  Construction  und  Ausrüstung  der  Eisenbahnen  be- 
schäftigte.1 Dieselbe  erörterte  dem  Vernehmen  nach  hauptsächlich 
folgende  Fragen:  1.  Für  welches  Geltungsgebiet  würden  die  Normen, 
welche  durch  Bundesrathsbeschluss  ins  Leben  gerufen  werden,  zu  er- 
lassen sein?  Auf  welche  Eisenbahnen  sollen  die  Normen  überhaupt 
angewendet  werden,  auf  alle  Bahnen  ohne  Unterschied  oder  ist  zu  unter- 
scheiden zwischen  Bahnen,  welche  für  die  Interessen. des  allgemeinen 
Verkehrs  und  der  Landesverteidigung  von  Wichtigkeit  sind  und 
solchen,  bei  welchen  diese  Interessen  nicht  mitreden?  2.  Welche  Bah- 
nen sind  unter  „neu  herzustellende“  zu  verstehen?  Gehören  dazu  solche, 
welche  noch  nicht  in  Angriff  genommen  sind  und  sind  Bahnen  ausge- 
schlossen, welche  bereits  in  der  Ausführung  begriffen?  Endlich  3.  Wie 
soll  es  gehalten  werden  mit  den  Betriebsmitteln?  Sollen  auch  die  bereits 
vorhandenen  Betriebsmittel  den  aufzustellenden  Normen  unterworfen 
sein  oder  sollen  die  letzteren  nur  Anwendung  finden  auf  neu  zu  be- 
schaffende und  folgerecht  auch  auf  solche  Betriebsmittel,  welche  einen 
vollständigen  Umbau  erfordern?  — Nach  den  Bestimmungen  der  Reichs- 
verfassung würden  sich,  was  Frage  1 anlangt,  jene  Bestimmungen. nur 
auf  solche  Bahnen  erstrecken,  welche  im  Interesse  des  allgemeinen 
Verkehrs  und  der  Landesvertheidigung  von  Bedeutung  sind  und  es 
würden  somit  alle  die  Bahnen  ausgeschlossen  sein,  welche  man  ge- 
wöhnlich mit  der  Bezeichnung  „secundäre  Bahnen“  belegt  und  alle  die- 
jenigen Bahnen,  für  welche  vermöge  ihrer  untergeordneten  Bedeutung 
für  den  allgemeinen  Verkehr  und  die  Interessen  der  Landesvertheidigung 
eine  Ausnahme  gerechtfertigt  ist.  In  Betreff  des  zweiten  Punctes :.  ob 
blos  obligatorische  oder  auch  facultative  Normen,  aufzustellen  sind, 
wurde  betont,  dass  es  sich  wohl  empfehle,  nur  das  in  die  Normen  auf- 
zunehmen, was  obligatorisch  sein  solle.  Was  endlich. die  Frage  anlangt, 
auf  in  welchem  Stadium  befindliche  Bahnen  die  Bestimmungen  Anwen- 
dung zu  finden  hätten,  so  wurde  hervorgehoben,  dass  es  sich  wohl  em- 
pfehle, die  Frage,  wie  bezüglich  neuer  Bahnen  die  Normen  zur  Anwen- 
dung zu  bringen  sind,  nach  den  Verhältnissen  des  concreten  Falles  zu 
beantworten.  Was  sodann  die  beim  Inkrafttreten  der  Normen  bereits 
bestehenden  Bahnen  anlangt,  so  wurde  bemerkt,  dass  man  nicht  ver- 
langen könne,  dass  diese  Bahnen  umgebaut  werden  müssen,  sondern 
man  werde  sich  darauf  beschränken  müssen,  im  Allgemeinen  zu  sagen, 
dass  bei  umfassenden  Umbauten  und  vorausgesetzt,  dass  der  Umbau 
nach  den  Normen  in  den  Rahmen  der  bestehenden  Einrichtung  passt, 
der  Umbau  nach  den  neuen  Normen  vorgenommen  werden  muss.  Was 
die  Betriebsmittel  anlangt,  so  war  man  der  Meinung,  dass  man  bei  den 
neu  zu  beschaffenden  Betriebsmitteln  unbedingt  die  Anwendung  der 
neuen  Normen  fordern  könne,  ebenso  beim  entsprechenden  Umbau  von 
Betriebsmitteln. 2 


1 Dieselbe  war  aus  folgenden  Beamten  zusammengesetzt:  Im  Aufträge 
des  Reichskanzleramtes  wohnte  derselben  für  die  Reichs-Eisenbahnen  der 
Eisenbahn-Director  Funke  aus  Strassburg  bei , für  die  Preussischen  Staats- 
bahnen waren  deputirt  Regierungs-  und  Baurath  Brandhof  und  Regierungs- 
und Baurath  Oberbeck  vom  Handelsministerium  ; für  die  Preussischen  Privat- 
bahnen der  Baurath  Quasowski  von  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisen- 
bahn ; von  der  Königl.  Bayerischen  Regierung  der  Oberingenieur  F.  Monie; 
für  die  Königl.  Sächsische  Regierung  der  Directionsrath  Nowodny;  für  die 
Königl.  Württembergische  Regierung  der  Baurath  Brockmann;  für  die  Grossh. 
Badische  Regierung  der  Oberbaurath  Klingel;  für  die  Grossh.  Hessische 
Regierung  der  Geh.  Baurath  Lichthammer;  für  die  Grossh.  Mecklenburg- 
Schwerinsche  Regierung  der  Eisenbahndirector  Jacobi;  für  die  Grossh.  Olden- 
burgische  Regierung  der  Geh.  Oberbaurath  Buresch  ; für  die  Herzogi.  Braun- 
schweigische Regierung  der  Oberbaurath  Scheffler  und  ausserdem  als  Chef  der 
Eisenbahnabtheilung  im  grossen  Generalstabe  der  Oberstlieutenant  Kessler. 

2 Bei  der  Berathung  resp.  bei  der  Specialdiscussion  nahm  auch  zu  wieder- 
holten Malen  der  Oberstlieutenant  Kessler  das  Wort,  um  im  Aufträge  der 
Militärverwaltung  ganz  besonders  zu  betonen,  dass  es  geboten  sei,  die  Bahnen 
so  einzurichten,  dass  der  Militärverkehr,  der  ja  ein  durchgehender  sei,  auch 
durch  nichts  gehemmt  werde  ; so  namentlich  wünschte  der  Redner , dass  ein 
Minimalmaass  für  die  Curven  der  Bahn  festgesetzt  werde,  über  das  hinaus  zu 
gehen  den  Bahnen  nur  mit  Genehmigung  des  Reichs-Eisenbahnamtes  gestattet 
sein  solle.  Das  sei  besonders  in  den  Gebirgsländern  nothwendig,  wo  eine  zu 
grosse  Krümmung  es  häufig  unmöglich  gemacht  habe,  Militärzüge  zu  befördern. 
Redner  gab  hierbei  für  Militärzüge  die  Höhe  von  120  Axen  als  Maximum  der 
Axenzahl  an.  Dasselbe  sei  in  Bezug  auf  die  Gefällwechsel  zu  beobachten, 
welche  für  die  Militärbeförderungen  zu  den  grössten  Unzuträglichkeiten  führ- 
ten. Ferner  betonte  der  militärische  Bevollmächtigte,  dass  es  geboten  sei, 
auf  eingeleisigen  Bahnen  mindestens  in  8 Km  Intervallen  Ausweichegeleise 
anzulegen,  um  dadurch  eine  möglichst  zahlreiche  Benutzung  auch  dieser  ein- 
geleisigen Bahnen,  die  sich  immer  noch  zum  Nachtheil  des  Verkehrs  vorfinden, 
eintreten  zu  lassen;  dies  soll  jedoch  nur  dann  stattfinden,  wenn  die  Bahnhöfe 
über  8 Km  VOn  einander  entfernt  angelegt  sind.  Dieser  Vorschlag  wurde  auch 
angenommen.  Ferner  sprach  der  militärische  Vertreter  sich  ganz  besonders 
für  die  Anlegung  umfangreicher  Rampen  zum  Aus-  und  Einladen  von  Vieh, 
Geschützen  etc.  aus.  Nicht  minder  von  Wichtigkeit  sei  nach  seiner  Ansicht 
die  Anlegung  von  Wasserstationen  zur  Einnahme  des  Wassers  für  die 
Maschinen , welche  für  die  prompte  Beförderung  der  Militärzüge  gar  nicht 
zu  entbehren  seien.  Von  nicht  minderer  Erheblichkeit  sei  die  den  Bahn- 
verwaltungen aufzuerlegende  Verpflichtung  ,|bei  etwaiger  Beschädigung  von 
Material  die  Reparatur  desselben  auf  die  schnellste  Weise  wieder  herzu- 
stellen. Bemerkenswerth  war  auch  ein  Antrag , den  der  Vertreter  der 


Das  Preuss.  Handelsministerium  hat  die  Befugnisse  der.Eisen- 
bahn-Commissariate  erheblich  erweitert.  Denselben  wird  zum 
Zweck  der  Geschäftsvereinfachung  eine  grössere  Anzahl  bisher  dem 
Ministerium  Vorbehalten  gewesener  Entscheidungen  erster  Instanz,  be- 
treffend Projecte  zu  Umbau  oder  Erweiterungen  von  Bahnhöfen,  In- 
betriebnahme neu  erbauter  zweiter  Geleise,  Beschaffung  von  Betriebs- 
mitteln, Fahrplan-Aenderungen  bei  Localzügen,  welche  über  die  Grenzen 
des  Localverkehrs  hinaus  keinen  Einfluss  haben,  überwiesen.  Der 
Eecurs  an  das  Ministerium  bleibt  aber  in  allen  Fällen  zulässig. 

Der  „Reichs-Anzeiger“  veröffentlicht  ein  Gesetz,  betreffend  die  Be- 
theiligung des  Staates  an  dem  Unternehmen  einer  von  Neumünster 
über  Haide  nach  Tönning  führenden  Eisenbahn.  Dasselbe  hatfol- 
o-enden  Wortlaut:  §1.  DerStaat  betheiligt  sich  mit  einem  Actiencapital 
von  468  900  Ji  an  dem  Unternehmen  einer  von  Neumünster  über  Haide 
nach  Tönning  führenden  Eisenbahn.  § 2.  Der  hierzu  erforderliche 
Geldbetrag  wird  durch  Ausgabe  eines  entsprechenden  Betrages  von 
Schuldverschreibungen  aufgebracht.  Die  Ausgabe  erfolgt  nach  den  von 
dem  Finanzminister  zu  treffenden  Bestimmungen.  Wegen  der  Verwal- 
tung und  Tilgung  der  Anleihe,  wegen  Annahme  derselben  als  pupillen- 
und  depositalmässige  Sicherheit  und  wegen  Verjährung  der  Zinsen 
kommen  die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom  19.  December  1869  (Gesetz- 
sammlung de  1869,  Seite  1197)  zur  Anwendung.  §3.  Zur  Umschreibung 
des  Actiencapitals  des  Staats  von  468  900  Ji  auf  den  Inhaber,  zur  Ver- 
äusserung  derActien,  sowie  zur  Ausübung  des  Stimmrechts  bei  Anträgen 
auf  Ausdehnung  des  Unternehmens  über  den  im  §1  angegebenen  Zweck 
hinaus,  auf  Vermehrung  des  Grundcapitals  der  Gesellschaft  und  Con- 
traliirung  von  Anleihen  für  dieselbe,  auf  Fusion  der  Gesellschaft  mit 
einer  anderen,  aufUebernahme  des  Betriebes  auf  anderen  Eisenbahnen, 
auf  Auflösung  der  Gesellschaft  oderVeräusserung  der  Bahn  ist  die  Ge- 
nehmigung beider  Häuser  des  Landtages  erforderlich.  Alle  dieser  Vor- 
schrift entgegen  einseitig  getroffenen  Verfügungen  sind  rechtsungiltig. 

Ausgeführt  wird  die  Bahn  bekanntlich  durch  die  Westholsteinsche 

Eisenbahn-Gesellschaft  in  Neumünster  und  muss  die  Vollendung  und 
Inbetriebnahme  der  Bahn  längstens  innerhalb  dreier  Jahre  erfolgen. 
Eventuell  ist  die  Gesellschaft  zur  Zahlung  einer  Conventionalstrafe  von 
5 Proc.  des  Baucapitals,  welches  auf  3 750  000  Ji  festgesetzt  ist,  ver- 
pflichtet. 

Bekanntlich  konnte  die  am  23.  Juni  d.  J.  abgehaltene  ausserordent- 
liche Generalversammlung  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Ge  Seil- 
schaft über  den  auf  der  Tagesordnung  stehenden  Antrag  der  Direction 
und  des AusschusseswegenContrahirung einer Pioritätsanleihe IV. Emis- 
sion von  6 000  000  Ji  für  Erweiterungsbauten  und  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel nicht  Beschluss  fassen,  weil  nicht  s/4  sämmtlicher  Actien  in 
dieser  Versammlung  vertreten  waren.  Es  wird  deshalb  jetzt  eine  ander- 
weite ausserordentliche  Generalversammlung  der  Altona-Kieler  Eisen- 
bahn-Gesellschaft auf  den  5.  August  er.  einberufen,  in  welcher  nunmehr 
über  den  erwähnten  Antrag  durch  absolute  Mehrheit  der  abgegebenen 
Stimmen  entschieden  werden  wird. 

In  der  zu  Halle  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  wurde  den  Ac- 
tionären eröffnet,  dass  Verhandlungen  im  Gange  seien,  um  eine  Zweig- 
bahn von  Naumburg  nach  Freiburg  a.  d.  Unstrut  zu  führen.  Durch 
diese  Linie  werde  wahrscheinlich  der  beantragte  Schienenstrang  Naum- 
burg-Grossjena  vollständig  entbehrlich  gemacht.  Auch  wurde  den 
Actionären  mitgetheilt,  dass  die  im  Gange  befindlichen  Neubauten  mit 
den  früher  dazu  bewilligten  Mitteln  vollständig  würden  ausgeführt  wer- 
den, dass  dagegen  dieBahn  von  Naumburg  nach  Pröttitz,  zu  deren  Aus- 
führung die  Direction  in  früheren  Generalversammlungen  ermächtigt 
worden  war,  nun  aufgegeben  sei. 

Die  Eröffnung  der  Bahnstrecke  Habelschwerdt-Mittelwalde 
wird  dem  Vernehmen  nach  im  Spätherbst  erfolgen.  Zu  gleicher  Zeit 
dürfte  auch,  wie  aus  Glatz  berichtet  wird,  die  Grenzstrecke  im  Anschluss 
an  die  Österreichische  Nordwestbahn  dem  Verkehr  übergeben  werden. 

Am  1.  d.  Mts.  ist  die  10, 8 Kilometer  lange  Theilstrecke  Sterkrade- 
Meidrich  resp.  Ruhrort  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  mit  der 
Zwischenstation  Neumühl,  jedoch  nur  für  den  Güterverkehr  eröffnet 
worden.* 

Die  Eröffnung  der  regelmässigen  Fahrten  auf  der  Strecke  Aue- 
Schöneck  der  Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn  ist  auf  den 
2.  August  d.  J.  festgesetzt. 


Militärverwaltung  einbrachte  und  welcher  dahin  ging:  Bahnstrecken,  über 
welche  Züge  bis  120  Axen  Stärke  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  24  Km 
in  der  Stunde  mit  Sicherheit  nur  getheilt  geführt  werden  können,  sind  zwei- 
gleisig auszuführen.  — Dieser  Vorschlag  wurde  indess  mit  grosser  Majorität 
von  der  Versammlung  abgelehnt.  Ganz  besonders  wurde  militärischerseits 
noch  betont,  dass  die  jetzigen  Güterwagen  so  verschiedenartig  construirt  sind, 
dass  eine  gleichmässige  Art  der  Verladung  schwer  durchführbar  sei  und  des- 
halb auf  eine  Gleichmässigkeit  auch  in  dieserBeziehung  hingearbeitet  werden 
müsse.  Hier  halte  es  die  Militärverwaltung  für  geboten,  bestimmte  Normen 
festzusetzen,  welche  den  Transport  vonPferden,  Mannschaften,  Geschützen  und 
sonstigen  Militär-Materials  möglich  macht.  Die  Commission  beschloss,  die 
geforderten  Ausdehnungen  durch  das  Reichs-Eisenbahnamt  den  einzelnen 
Eisenbahn-Verwaltungen  zur  Kenntniss  zu  bringen. 

* Wir  müssen  die  Richtigkeit  letzterer  Nachricht  dahin  gestellt  sein 
lassen,  da  uns  bis  jetzt  keine  officielle  Notiz  vorliegt.  Die  Red. 


Der  „Staats-Anzeiger“  veröffentlicht  eine  Kaiserliche  Verordnung, 
wonach  der  Aachener  Industriebahn  gestattet  wird,  die  Frist  ihrer 
Eröffnung  bis  zum  1.  Januar  1876  auszudehnen. 

Nach  dem  Berichte  der  Aeltesten  der  Berliner  Kaufmannschaft 
wurde  der  Bedarf  Berlins  an  Kohlen  und  Coaks  im  Jahre  1874, 
was  Steinkohle  anlangt,  durch  Oberschlesische  (8195453  Hectol.  gegen 
6372390  in  1873)  und  Niederschlesische  (1473251  H.  gegen  1015725  in 
1873)  hauptsächlich  gedeckt,  deren  Absatz  wesentlich  zugenommen 
haben.  Selbst  die  Englische  Gasanstalt  hat  ihren  grossen  Bedarf  den 
sie  seither  stets  in  Englischem  Material  deckte,  in  1874  fast  ausschliess- 
lich in  Schlesischem  Materiale,  in  erster  Reihe  aus  der  Königin  Louise- 
Grube  bezogen  und  zwar  zu  grosser  Zufriedenheit,  so  dass  dieser  Ab- 
satz der  Schlesischen  Gruben  bei  gleichem  Preisverhältnisse  als  ein 
bleibender  zu  erachten  sein  dürfte.  Ein  anderer  mitwirkender  Umstand 
war,  dass  die  Magdeburg-Halberstädter  Bahn-Direction  im  vor.  Jahre 
für  die  Station  Berlin  Oberschlesisches  Material  verwendete  und  zwar 
ein  sehr  ansehnliches  Quantum.  Auf  die  vermehrte  Anwendung  der 
Niederschlesischen  Kohle  hatte  der  Umstand  wesentlichen  Einfluss, 
dass  sämmtliche  hiesigen  grösseren  Fabriken , durch  den  hohen  Preis- 
stand der  Englischen  Schmiede-Nusskohlen  veranlasst,  sich  gänzlich 
mit  Niederscblesischem  Materiale  für  diesen  Zweck,  versorgten,  eine 
Verwendung,  für  welche  Oberschlesien  kein  Material  bietet.  West- 
fälische Kohle  ist  zwar  auch  im  Jahre  1874  nur  in  sehr  geringem  Maasse 
nach  hier  gekommen,  immerhin  aber  mehr  als  das  verschwindend,  kleine 
Quantum  des  Vorjahres  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  die  hiesigen 
Gasanstalten  zum  ersten  Male  seit  vielen  Jahren  einiges  davon  behufs 
Mischung  bezogen.  Böhmische  Braunkohle  kam  dasselbe  Quantum 
wie  im  Voijahre  an  den  Markt.  In  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  war 
die  Zufuhr  eine  wesentlich  stärkere , sie  verminderte  sich  jedoch  in  der 
letzten  nach  Eintritt  der  bedeutend  erhöhten  Frachten.  Englische  Coks 
sind  von  hiesigem  Platze  gänzlich  verschwunden,  und  Westfälische  an 
die  Stelle  getreten,  zumal  diese  sich  immer  mehr  in  ihrer  Qualität  ver- 
bessert  häbeß. 

Die  Streckender  Gros  sen  Berliner  Pferde-Eisenbahn  von 
Moabit  nach  Charlottenburg  und  in  der  Prinzenstrasse  vom  Montzplatz 
bis  zur  Neanderstrasse  wurden  am  20.  d.  M.  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben. 

Central  - Abrechnutvgs  - Bureau  der  Oesterreichisch- Ungar. 
Eisenbahnen.  Der  im  Mai  d.  J.  veröffentlichte  Rechenschaftsbericht 
des  Ueberwachungs-Ausschusses  für  das  in  Wien  bestehende  Central- 
Abrechnungs-Bureau  der  Oesterr.-Ungar.  Eisenbahnen  schildert  in  ein- 
gehender Weise  die  Weiter entwickelung  und  Geschäftsgebahrung  die- 
ses Bureaus  im  2.  Jahre  seines  Bestandes,  d.  i.  im  Geschäftsjahre  1874. 

Wir  heben  aus  diesem  Berichte,  welcher  durch  einen  Rückblick 
auf  die  Genesis  des  Central- Abrechnungs-Bureau  eingeleitet  wird,  Fol- 
gendes hervor:  . 

Das  Bureau,  eine  den  heimathlichen  Verhältnissen  angepasste 
Nachahmung  des  Londoner  Clearing-House  wurde  zu  Ende  des  Jahres 
1872  durch  Verschmelzung  der  frühervonden  einzelnen  Oesterr.-Ungar. 
Bahnen  in  Wien  unterhaltenen  Controls-Exposituren  gebildet,  und  trat 
alt  einheitliche  Institution  mit  1.  Jänner  1873  ins  Leben. 

Seine  Aufgabe  besteht  nicht  nur  in  der  Revision  der  Emnahms- 
Rechnungen  aus  den  Inländischen  directen  Transportverkehren,  sowie 
in  der  Repartition  der  commulativ  verrechneten  Transportgebuhren 
und  der  Abrechnung  der  sich  für  die  Bahnen  ergebenden  gegenseitigen 
Forderungen,  sondern  auch  in  der  Abrechnung  diverser  anderer  For- 
derungen der  Bahnen  untereinander,  ferner  in  der  Ermittelung  und  Auf- 
rechnung der  Zinsen  für  alle  zur  Abrechnung  gelangenden  Forderun- 
gen und  endlich  in  Nebenarbeiten , welche  auf  Wunsch  einzelner  Ver- 
waltungen besorgt  werden. 

Die  Betheiligung  am  Central-Abrechnungs-Bureau  erstreckte  sich 
zu  Ende  1874  bereits  auf  42,  d.  i.  auf  sämmtliche  Oesterr.-Ungar.  Bah- 
nen mit  Ausnahme  der  Vorarlberger  und  der  Waagthalbahn. 

Das  Central-Abrechnungs-Bureau  besteht  aus  13 . Dienst- Abthei- 
lungen; hiervon  entfallen  9 Abtheilungen  auf  die  eigentlichen  Revisions- 
arbeiten und  die  Vorarbeiten  für  die  .monatlichen  General- A/brechnun- 
gen,  während  in  den  4 anderen  Abtheilungen  die  buchhalterischen  Ge- 
schäfte , der  Expeditionsdienst  und  die  Erledigung  der  Portorückver- 
gütungsacte besorgt  werden. 

Die  unmittelbare  Leitung  des  Bureaus  liegt  in  den  Händen  des 
! Chefs,  welchem  2 Stellvertreter  zur  Seite  stehen. 

Der  Chef  des  Central- Abrechnungs-Bureaus  untersteht  einem  aus 
der  Gesammtheit  der  betheiligten  Bahnverwaltungen  auf  eine  3jährige 
Functionsdauer  gewählten  Ueberwachungs-Ausschusse,  welcher  gegen- 
wärtig aus  9 Verwaltungen  zusammengesetzt  ist. . Der  Contact  mit  dem 
Central- Abrechnungs-Bureau  wird  durch,  die  aufsichtsführende  Yerwai- 
tung  hergestellt,  welche  der  Ueberwachungs- Ausschuss  aus  semei 
Mitte  wählt,  und  die  in  den  Sitzungen  des  letzteren  den  Vorsitz  führt 
und  für  die  Ausführung  der  Beschlüsse  des  Ausschusses  sorgt.  Die 
Basis  aller  Verfügungen  in  administrativer  und  disciplinarer  Hinsicht 
; bildet  das  Organisations-Statut,  welches  den  Wirkungskreis  des  Ueber- 
! wachungs-Ausschusses,  der  aufsichtführenden  Verwaltung,  der  Chef 
I des  Central- Abrechnungs-Bureaus  und  der  demselben  unterstehenden 
Dienstesorgane  festsetzt. 

Der  Gesammtdienst  des  Bureaus  zerfällt,  abgesehen  von  den  bereits 
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erwähnten  speciellen  Nebenarbeiten  in  3 Hauptgruppen,  nämlich:  in 
den  Revisionsdienst,  Abrechnuugsdienst.  und  Correspondenzdienst. 

Hierüber  liegen  folgcudeDaten  vor:  Der  Revisionsdienst  erstreckte 
sieh  zu  Ende  1871  wie  schon  erwähnt,  aut'  42  Bahnen,  welche  hei  Be- 
rücksichtigung der  verschiedenen,  in  den  Verkehren  zwischen  je  2 Bah- 
nen zur  Benutzung  kommenden  Routen  in  2074  directen  Relationen  mit 
einander  standen. 

Aus  diesen  Verkehren  gelangten  für  sämmtliche  Transportzweige 
im  Ganzen  8260 007  Rechnungspositionen  zur  Prüfung.  Die  Anzahl 
der  geprüften  Transportkarten  betrug  2812035,  und  die  Anzahl  der 
revidxrten  Stations-Einnahmsrechnungen  529277  Stück. 

Der  Abrechnungsdienst  umfasste  die  mit  der  Aufstellung  der 
monatlichen  General- Abrechnungen  unmittelbar  verbundenen  Arbeiten. 
Das  Totale  der  als  Schuld  und  Forderung  abgerechneten  Posten  ergiebt 
die  Summe  von  167  507875  Fl.  73  Kr. 

Die  in  dieser  Summe  mitbegriffenen  reinen  Bahneinnahmen  betra- 
gen 60191356  Fl.  93  Kr.  Ein  wichtiges  Moment  bei  dem  finanziellen 
Ausgleiche  bilden  gegenwärtig  auch  die  für  die  gegenseitigen  Forde- 
rungen zu  leistenden  Verzinsungen,  welche  im  Betrage  von  208931  Fl. 
78  Kr.  ermittelt  und  abgerechnet  wurden. 

Was  den,  durch  besondere  Normen  geregelten  Correspondenzdienst 
betrifft,  so  betrug  der  Einlauf  der  Correspondenzen  25247  Stück  und 
die  Anzahl  der  expedirten  Stücke  31203. 

Der  Geldausgleich,  den  die  Aufstellung  der  General- Abrechnungen 
vorbereitet,  wurde  für  alle  betheiligten  Bahnen  durch  die  Centralsaldi- 
rungsstelle bewirkt;  letztere  Institution,  welche  mit  dem  Central- Ab- 
rechnungs-Bureau im  unmittelbaren  Zusammenhang  steht,  erscheint 
besonders  vortheilhaft,  da  der  Baarausgleich  in  der  Weise  veranlasst 
wird,  dass  jede  Bahn  monatlich  nur  eine  einzige  Zahlung  zu  leisten 
oder  zu  empfangen  hat. 

Der  Personalstand,  mit  welchem  die  angeführten  Arbeiten  bewäl- 
tigt wurden,  bestand  mit  Schluss  des  Jahres  1874  aus: 

186  Beamten, 

84  Diurnisten  und 
36  Bureaudienern 
Summa:  306  Bedienstete. 

Hiervon  waren  267  mit  den  eigentlichen  Revisionsarbeiten,  36  Be- 
dienstete mit  den  Arbeiten  allgemeiner  Natur  und  3 Oberbeamte  mit 
der  Leitung  und  Ueberwachung  des  Dienstes  betraut. 

Die  mit  den  currenten  Arbeiten  des  Central-Abrechnungs-Bureaus 
verbundenen  Gesammtkosten,  welche  sich  auf  Personalauslagen,  Mieth- 
zins  und  diverse  Bureauauslagen  vertheilen,  beliefen  sich  auf  338361 
Fl.  11  Kr.  und  haben  0)562i  Proc.  der  abgerechneten  Einnahmen  in  An- 
spruch genommen. 

Ausland. 

* Schweiz.  Im  Laufe  des  Jahres  1875  findet  eine  erhebliche  Ver- 
grösserung  des  Schweizer  Eisenbahnnetzes  statt.  Es  sollen  nämlich 
in  1875  folgende  neue  Bahnstrecken  in  der  Schweiz  dem  Betriebe 
übergeben  werden,  resp.  sind  bereits  in  Betrieb  gesetzt  worden. 

I.  Vom  1.  Januar  bis  1.  Juli  eröffnet: 

1.  Winkeln-Herisau,  Strecke  der  Appenzeller  Bahn,  eröffnet 
am  12.  April,  siehe  S.  598, 1 wozu  im  Juli  d.  J.  noch  die  10  Km  lange 
Strecke  Herisau-U  rnäsch  kommen  soll. 

2.  Winterthur-Bauma,  25Km  von  der  Thösthalbahn,  (Direction 
in  Winterthur)  am  3.  Mai  eröffnet. 2 

3.  Uetlibergbahn  (Zürich-Uetli),  9 Km,  eröffnet  am  12.  Mai. 

4.  Emmenthalbahn  (Solothurn-Burgsdorf),  24  Km,  am  25.  Mai. 

5.  Wohlen-Muri,  (Strecke  der  Aargauischen  Südbahn)  9,e 
am  1.  Juni  eröffnet.3 

6.  Arth-Kulm  (Arther  Rigibahn)  5 Km,  wurde  am  4.  Juni  eröff- 
net, desgl.  wenige  Tage  vorher  die  Eisenbahn  von  Unterstettingen 
resp.  Rigi- Kaltbad  nach  Rigi  - Scheidegg  (der  Gesellschaft  Regina- 
Montium  gehörig). 

II.  In  der  2.  Hälfte  des  Jahres  sind  eröffnet,  resp.  sollen  eröffnet  werden : 

7.  Pratteln-Brugg  (Bötzbergbahn)  in  Betrieb  der  Nordostbahn, 
58  Km,  am  15.  Juli;  Zürich-Näfels-Glarus  (Linksufrige  Zürichsee- 
bahn), in  Betrieb  der  Nordostbahn,  69  Km  im  August. 

8.  Pontarlier -Vallorb  es  (Pontarlier- Vallorbes)  22, 7 Km;  am 
1.  Juli. 

9.  Nationalbahn:  Winterthur -Etzweilen -Singen,  45  Km,  und 
Etzweilen-Kreuzlingen  bei  Constanz  31  Km,  am  15.  Juli. 

10.  Basel-Delsberg  (Jurabahn)  36, 9 Km,  im  Juli. 

11.  Bern-Luzern  (Jurabernbahn)  54, s Km,  am  1.  August. 

12.  Broyethalbahn  (Fräschels-Moudon-Lyss)  65 Km,  voraussicht- 
lich im  September. 

13.  Rorschach-Heiden  (Bergbahn)  ca.  5 Km. 

14.  Sul,gen-Go  ssau  (Bischofszellerbahn)  23  Km. 


1 Die  Fahrt  auf  dieser  5 Km  langen  Bahnstrecke  wird  in  14 — 15  Minuten 
znriickgelegt.  Die  einfache  Fahrt  in  III.  Classe  kostet  30,  Retourhillet  50  Cts. 

2 In  jeder  Richtung  fahren  6 Züge.  Die  Bergfahrt  kostet  2 Fres.,  die 
Thalfahrt  1 Frcs.  50  Cts. 

3 Die  ganze  Linie  von  Aarau  bis  Muri  wird  in  1 Stunde  durchfahren. 


Ob  die  Strecke  unter  14  und  die  Strecke  Camerlata-Chias so 
(Gotthardbahn)  11, 3 Km,  noch  in  diesem  Jahre  (Herbst)  eröffnet  werden 
wird,  ist  zweifelhaft. 

Die  Gesammtlänge  derStrecken  1— 13beträgt  47 4, 7 Km  ; wenn  noch 
die  Strecken  unter  14  und  15  eröffnet  werden , möchten  ca.  508, 9 Km  in 
der  Schweiz  zum  Schluss  des  Jahres  1875  in  Betrieb  gesetzt  sein. 

Technisches. 

— st  — Gotthardbahn.  (Beurtheilung  des  Tunnelbaues.) 
Die  Leser  unserer  Berichte  über  den  Fortgang  an  der  Gotthardbahn 
wird  es  sicher  interessiren,  das  Urtheil  eines  sachkundigen  Fachmannes 
über  den  Bau  des  grossen  Tunnels  zu  erfahren.  Es  hat  nämlich  der 
als  Autorität  im  Tunnelbau  anerkannte  Oberingenieur  R2iha,  in  Folge 
Aufforderung  mehrerer  Freunde,  seine  praktischen  Ansichten  über  die 
gegenwärtige  Ausführung  des  Gotthardtunnels  durch  einem  im  Oester- 
reichischen  Ingenieur-  und  Architekten -Vereine  zu  Wien  gehaltenen 
Vortrag  ausgesprochen.  Dieser  Vortrag  ist  in  der  Zeitschrift  dieses 
Vereins  Heft  4 und  5 lauf.Jahrg.  abgedruckt  und  nun  auch  alsSeparat- 
Abdruck  erschienen. 

Nach  Aufführung  der  Motive , welche  bei  der  Wahl  der  Gotthard- 
linie entscheidend  waren,  giebt  der  Autor  einen  kurzen  Abriss  der  Ge- 
schichte des  Unternehmens  und  der  Schwierigkeiten,  welche  bei  der 
Ausführung  zu  überwinden  sind  und  geht  dann  zur  Beurtheilung  der 
Bauausführung  über,  diese  in  drei  Gruppen  trennend,  nämlich  den 
markscheiderischen,  maschinellen  und  bergmännischen  Theil.  Bezüg- 
lich des  markscheiderischen  Theiles  wird  constatirt,  dass  diese 
Arbeiten  ganz  ausgezeichnet  vorbereitet  sind.  Der  maschinelle 
Theil  concentrirte  sich  in  der  Anwendung  von  Bohrmaschinen.  Der 
Unternehmer  des  Gotthard  - Tunnels,  Herr  Favre  hat  seinen  kurzen 
Vollendungstermin  darauf  gestützt,  dass  beim  Mont-Cenis  der  Baufort- 
schritt von  Jahr  zu  Jahr  grösser  wurde,  dass  der  dortige  Endfortschritt 
(155  m per  Monat  auf  beiden  Seiten)  als  Ausgangspunkt  für  den  Gott- 
hard anzunehmen  sei  und  dass  auch  hier  der  Fortschritt  noch  an  wachse. 
Beim  Gotthard  war  der  Richtstollen  am  1.  Januar  1875  auf  beiden  Seiten 
in  einer  Gesammtlänge  von  2980,, m vorgerückt,  es  waren  daher  noch 
11919m  durchzuschlagen,  was  in61  Monaten  geschehen  muss,  wenn  der 
Tunnel  vertragsgemäss  im  August  1880  betriebsfähig  vollendet  sein  soll. 
Darnach  muss  monatlich,  auf  beiden  Seiten  zusammengenommen,  ein 
mittlerer  Fortschritt  von  195m  gemacht  werden.  Obgleich  die  L eistun- 
en der  Bohrmaschinen  als  ausserordentliche  tüchtige  bezeichnet  wer- 
en  können,  so  glaubt  doch  Rziha,  dass  die  obenerwähnte  Vordringung 
bei  den  jetzigen  Dispositionen  des  Baues  nicht  erreicht  werden  wird. 

Diese  Dispositionen,  welche  als  3.  Gruppe,  bergmännischer 
Theil  der  Bauausführung  beurtheilt  werden , bestehen  in  erster  Linie 
in  der  Wahl  des  Belgi sehen  Bau-Systems,  hauptsächlich  aber 
darin,  dass  der  Stollen  für  die  maschinelle  Bohrung  in  die 
Firste  des  Tunnels,  statt  in  die  Sohle  desselben  gelegt 
wurde.  Rücksichten  der  Zweckmässigkeit,  nachdem  einmal  das  Bel- 
gische System  gewählt  war,  die  leichtere  bergmännische  Gewinnung 
und  leichtere  Ventilation  mögenhauptsächlich  diebestimmenden  Gründe 
für  diese  Anordnung  gewesen  sein.  Sie  muss  aber  für  einen  langen, 
durch  maschinelle  Bohrung  des  Vorstollens  herzustellenden  Tunnel  als 
eine  gänzlich  verfehlte  bezeichnet  werden , die  enorme  Verluste  an 
Zeit  und  Geld  verursacht.  Für  diesen  seinen  Ausspruch  erbringt  der 
Autor  die  überzeugendsten  Beweise , wobei  hervorgehoben  wird , dass 
durch  denBetrieb  mittelstFirststollen  der  Vollausbruch  demRichtstollen 
nicht  entsprechend  nachrücken  kann  undkömmt  zumSchluss  dahin,  dass 
die  rechtzeitige  Vollendung  des  Tunnelbaues,  welche  heute  schon 
in  Frage  gestellt  sei,  ganz  bestimmt  als  verloren  betrachtet  werden 
müsse,  wenn  man  nicht  noch  das  letzte  Rettungsmittel,  die  Verlegung 
des  Richtstollens  aus  der  Firste  in  die  Sohle,  ungesäumt  verfolge 

Personal-Nachrichten. 

Hessische  Ludwigsbahn.  In  der  Nacht  vom  16.  auf  den  17.  d.  M. 
starb  nach  längerem  Nervenleiden  an  einem  Schlagfluss  Herr  Dr.  Par- 
cus,  langjähriger  Präsident  im  Verwaltungsrath  der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn. Der  hoch  begabte  Verstorbene  war  bis  in  die  allerletzte  Zeit  in 
seinem  Wirkungskreise  aufs  Hervorragendste  thätig  und  verliert  in  ihm 
die  Hessische  Ludwigsbahn,  ebenso  die  von  ihm  ins  Leben  gerufenen  und 
geleiteten  finanziellen  Institute  (die  Darmstädter  Bank  für  Handel  und 
Industrie  etc.)  einen  ebenso  intelligenten  als  eifrigen  Leiter. 

Der  Regierungs- Assessor  Rudolf  Seebold  ist  zum  Mitgliede  der 
Königl.  Eisenbahn-Direction  in  Elberfeld  ernannt  worden. 

Berichtigung. 

Die  in  Nr.  55,  S.  577  angegebene  Länge  der  Strecke  Löhne-Vienen- 
burg  bezieht  sich  nur  auf  das  Eigenthum  der  Hannover -Alten- 
bek e ner  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Betriebslänge  dieser  Strecke  beträgt  160, 51s  Km.  Nach  dieser 
richtigeren  Länge  sind  in  Deutschland  1031, 2 Km  im  I.  Semester  1875 
dem  Betriebe  übergeben  worden. 

*)  Eine  ausführliche  Entgegnung  haben  diese  Ausführungen  durch  Inge- 
nieur J.  Kaufmann  in  der  Schweizer  Zeitschrift  die  Eisenbahn  No.  24  und  25 
gefunden,  welcher  nachzuweisen  sucht,  dass  der  Richtstollen  in  der  First 
unter  allen  Umständen  rascher  getrieben  werden  kann,  als  in  der  Sohle. 


VerPegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  p _ • «• 

Verantwortlicher  Redactenr:  Dr.  jur.Wilh.Koch  zuLeipzig,  (Redactionsbureau  : Leseingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesecke  & Devrxent  1 p g. 
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1.  Beilage  zu  Nr.  57.  

Der  Transport  verwundeter  und  erkrankter 
Krieger  auf  Eisenbahnen. 

Eine  Studie  aus  der  Eisenbahn-Betriebs-Technik 
von  Dr.  Julius  zur  Nieden, 

Bauinspector  im  Königlichen  Handelsministerium  , ordentlicher  Lehrer  der 
Königlichen  Bau-Academie  zu  Berlin. 

(Schluss.) 

X.  Die  Thätigkeit  der  Aerzte  des  Sanitätsznges. 

Wie  vorerwähnt  erforderten  die  bisher  üblichen  Küchenein- 
richtungen, sofern  eine  V ertheilung  der  Speisen  während  der 
Fahrt  beabsichtigt  wurde,  Wagen  nach  dem  Intercommunications- 
system.  Dasselbe  wird  ferner  meist  für  den  Besuch  der  Aerzte 
während  der  Fahrt  und  für  die  Controle  der  Wärter  als  wün- 
schenswert erachtet,  und  es  wird  deshalb  von  fast  allen  Aerzten 
vorausgesetzt;  so  sagt  z.  B.  Billroth44:  „Es  herrscht  eine  seltene 
Uebereinstimmung  darüber,  dass  das  Intercommunicationssystem 
aller  Waggons  eines  Lazarethzuges  als  notwendiges  Erforderniss 
für  die  Verpflegung  und  Behandlung  der  Verwundeten  absolut 
aufrecht  zu  halten  ist.“  Diese  Forderung  wird  dem  Eisenbahn- 
betriebe grosse  Schwierigkeiten  bereiten,  wie  ich  weiter  unten 
specieller  entwickeln  werde,  und  ich  will  deshalb,  nachdem  ich 
mit  Bezug  hierauf  die  Ventilation  und  Verpflegung  besprochen,  in 
gleicher  Richtung  die  Thätigkeit  der  Aerzte  auf  dem  Zuge 
specieller  darlegen , damit  hiernach  beurteilt  werden  kann , ob 
man  nicht  zu  dem  von  dem  internationalen  Congress,  welcher  sich 
während  der  Weltausstellung  in  Paris  1867  versammelte,  aufge- 
stellten (von  mir  auch  in  der  Einleitung  hervorgehobenen)  Princip 
zurückkehren  könne;  dasselbe  geht  dahin,  dass  man  nur  Wagen 
benutzen  solle,  wie  sie  eben  da  seien  und  dass  die  Amerikanischen 
Einrichtungen  (Kopftüren,  Dachreiter  etc.)  für  Europäische  Ver- 
hältnisse nicht  zu  verwerten  seien.  Was  bei  den  Intercommuni- 
cations-Einrichtungen  von  den  Aerzten  geleistet  werden  kann,  er- 
giebt  sich  zunächst  aus  folgender  Darstellung  Wasserfuhr’s45: 
„Das  Verbinden  ist  in  einem  Sanitätszuge  sehr  viel  schwieriger 
als  in  einem  Lazareth.  Der  Arzt  und  seine  Assistenten  müssen 
sämmtlich  an  der  einen  Seite  der  Tragbahre  neben  einander 
stehen,  da  an  den  drei  anderen  Seiten  nicht  der  mindeste  Platz 
vorhanden  ist.  Da  nicht  selten  fünf  Personen  zum  Verbinden 
einer  einigermaassen  bedeutenden  Schusswunde  nötig  sind,  näm- 
lich der  verbindende  Arzt,  ein  Assistent,  welcher  den  Irrigater, 
ein  anderer,  welcher  das  Eiterbecken  hält,  eine  vierte  Person, 
welche  Verbandst cke,  Charpie,  Binden  und  dergleichen  zuträgt, 
endlich  eine  fünfte , welche  die  Laterne  — eins  der  wichtigsten 
Instrumente  in  einem  Sanitätszuge  während  eines  Winterfeld- 
zuges — hält,  so  ist  eine  richtige  Aufstellung  des  Personals  nicht 
leicht.  Der  verbindende  Arzt  muss  knieen  oder  sammt  allen  sei- 
nen Assistenten  sehr  gebückt  stehen,  wenn  er  einen  auf  einer  un- 
teren Bahre  liegenden  Verwundeten  zu  verbinden  hat  und  anderer- 
seits eine  grosse  Figur  haben,  oder  auf  einer  Erhöhung  z.  B.  einer 
Holzleiste  stehen,  wenn  er  mit  einem  auf  einer  oberen  Bahre  ge- 
lagerten zu  thun  hat.  Hierzu  kommt  das  Rasseln  des  Zuges,  das 
Schwanken  der  Wagen  und  der  Hängebahren,  und  der  Umstand, 
dass,  wenn  man  die  Pincette,  die  Scheere  oder  die  Spitze  des  Irri- 
gators führt  — von  schwierigen  Proceduren  zu  geschweigen  — 
man  stets  auf  einen  Ruck  oder  Stoss  gefasst  sein  muss,  welcher 
der  Hand  eine  unerwünschte  Richtung  geben  kann.  Wenn  man 
auch  fest  auf  seinen  Füssen  steht,  ein  gutes  Auge  und  eine  sichere 
Hand  besitzt,  so  bleiben  doch  immer  eine  Anzahl  von  Verwunde- 
ten übrig,  welche  man  während  eines  Halts  an  einer  Station  ver- 
binden muss,  wenn  man  ihnen  nicht  schaden,  oder  mindestens  leb- 
hafte Schmerzen  bereiten  will  etc.“ 

Es  geht  aus  dieser  Beschreibung  wohl  zur  Genüge  hervor, 
dass  das  Verbinden  hei  fahrendem  Zuge  eine  sehr  ermüdende 
Arbeit  sein  muss  und  dass  deshalb  nur  verhältnissmässig  wenig 
geleistet  werden  kann.  Wesentlich  mehr  wird  geleistet  werden 
können,  wenn  zum  Verbinden  die  Zeit  benutzt  wird,  in  welcher 


44  Billroth  historische  und  kritische  Studien  Seite  81. 

45  Wasserfuhr.  Vier  Monate  auf  einem  Sanitätszuge,  S,  44. 
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der  Zug  nicht  fährt.  Für  diese  Zeit  werden,  wie  aus  dem  Vor- 
stehenden hervorgeht,  schwierigere  Verbände  überhaupt  aufge- 
spart werden  müssen. 

Es  entsteht  nun  die  Frage,  was  soll  numerisch  ein  Arzt 
leisten : Nach  Billroth  46  sind  hei  einem  Sanitätszuge  erforderlich : 
4 Aerzte,  20  Wärter,  4 Mann  für  die  Küche,  1 Material- Auf- 
seher , 4 Personen  für  die  Bedienung  der  Maschine , welche  letz- 
teren abwechselnd  fungiren , ausserdem  1 Wagenwärter47.  Es 
ist  dann  folgende  Zusammensetzung  des  Zuges  angenommen:  20 
Wagen  für  Verwundete,  ausserdem,  ein  Aerztewagen,  ein  Küchen- 
wagen, ein  Magazinwagen  für  Verbandzeug,  Apotheke  und  einen 
Theil  des  Verpflegungsmaterials,  ein  Speisewagen  und  ein  Montur- 
wagen48, also  zusammen  25  Wagen.  — Sind  in  jedem  Kranken- 
wagen 8 resp.  10  Betten,  von  denen  eins  der  Wärter  oder  Heil- 
gehülf'e  benutzt;  so  befördern  20  Wagen  140  bis  180  Verwun- 
dete. Die  meisten  Sanitätszüge  scheinen  ca.  200  Verwundete 
resp.  Kranke  geführt  zu  haben,  die  Zahl  der  Wagen,  resp.  der 
Aerzte  wird  dann  wohl  bedeutender  gewesen  sein.  Legen  wir 
die  Billroth’schen  Daten  zu  Grunde,  so  würde  die  Thätigkeit 
eines  Arztes  sich  über  5 Wagen  erstrecken  müssen;  es  scheint 
deshalb  wohl  möglich  zu  sein,  die  Behandlung  der  Pfleglinge  ohne 
Intercommunication  auszuführen49,  indem  der  Arzt  an  den  Halte- 
punkten den  Wagen  wechselt:  insbesondere  wenn  einzelne  Wagen 
so  belegt  werden,  dass  sie  einem  zuverlässigen  Wärter  überlassen 
werden  können.  Kann  dies  nicht  geschehen,  so  würde  das  Ueber- 
gehen  des  Arztes  ein  viermaliges  Halten  des  Zuges  pro  Tag  be- 
dingen,* welches  Minimum  aber  überhaupt  undenkbar  ist.  Sollte 
die  Erfüllung  der  Forderung  hei  der  vorangenommenen  Zahl  der 
Aerzte  aus  anderen  Gründen  nicht  thunlich  erscheinen , so  muss 
man  dieselbe  mehren;  dies  wird  leicht  ausführbar  sein,  denn  es 
werden  sich  neben  den  ständigen  Aerzten  freiwillige  in  genügen- 
der Zahl  finden.  Als  Beleg  hierfür  führe  ich  Sigel50  an : „Die 
Zahl  der  den  Zug  begleitenden  Aerzte,  war  häufig  eine  entschie- 
den zu  grosse,  sind  doch  Züge  abgegangen  mit  9 und  mehr  Aerz- 
ten und  Wundärzten,  welche  gewiss  nicht  hinreichend  beschäftigt 
waren.“  Auf  2 bis  3 Wagen  kommt  hier  also  ein  Arzt. 

Schliesslich  könnte  man  für  die  Nothwendigkeit  der  Inter- 
communication noch  anführen,  dass  die  Gegenwart  des  Arztes 
plötzlich  erforderlich  werden  kann.  Dann  möchte  ich  die  oben 
angeführten  Entwickelungen  über  die  Kategorien,  welche  als 
transportfähig  gelten,  und  auch  Billroth’s  Ansicht  entgegenhal- 
ten, welcher  sich  dahin  ausspricht,  dass  Schwerverwuudete  , bei 
denen  in  jedem  Augenblicke  Blutungen,  Starrkrampf  und  andere 
schwere  Ereignisse  eintreten  können,  selbstverständlich  nicht  in 
einen  Lazarethzug  gebi’acht  werden  dürfen.  Will  man  aber  auch 
den  Fällen,  welche  bei  der  plötzlichen  Räumung  eines  Lazarethes 
eintreten  können  (siehe  oben  S.  22)  Rechnung  tragen,  so  wird  ein 
strenger  Wachdienst  am  Zuge  die  Möglichkeit  geben,  den  Zug 
rasch  halten  zu  lassen  und  den  Arzt  herbeizurufen.  Kommen  der- 
artige Ereignisse,  wie  Blutungen  etc.  in  Kriegslazarethen  vor,  so 
wird  auch  in  vielen  Fällen  nicht  sofort  ein  Arzt  zur  Stelle  sein, 
ebenso  wird  derselbe  dem  in  der  Schlacht  Verwundeten  oft  viele 
Stunden  lang  fehlen;  man  wird  deshalb  diesen  Punkt  nicht  so  weit 
in  den  Vordergrund  stellen  und  gegen  die  Verwendung  von 
Wagen  ohne  Intercommunication  ins  Feld  führen  dürfen. 

Nachdem  ich  nun  die  Brauchbarkeit  der  Güterwagen  ohne 
Communication  in  dem  Vorstehenden  nachgewiesen  habe,  will  ich 
nicht  unerwähnt  lassen,  dass  sie  bei  Beginn  des  Krieges  in  den 
Bayerischen  Sanitätszügen  Verwendung  fanden,  später  aber  durch 
Personenwagen  mit  Intercommunication  ersetzt  worden  sind. 
Hirschberg51  führt  hierfür  folgenden  Grund  an:  „Bei  diesen 

Wagen  war  der  Dienst  für  das  den  Zug  begleitende  Personal  sehr 


48  Billroth  historische  und  kritische  Studien,  S.  124  ff. 

47  Zu  diesem  Personal  sind  die  Bremser  noch  hinzuzuzählen. 

48  Der  Sanitätszug  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  führte  ausser- 
dem einen  Kohlenwagen  (Kohlen  der  Locomotive). 

49  In  Deutschen  Lazarethen  ist  es  Sitte,  wenigstens  einmal  täglich  nach- 
zusehen, s.  Billroth  historische  und  kritische  Studien,  S.  191. 

50  Sigel.  Die  Württembergisehen  Sanitätszüge,  S.  16. 

51  Hirschberg.  Die  Bayerischen  Spitalzüge,  S,  28, 
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unbequem.  Vielo  Wagen  ohne  Fusstritt  erschwerten  das  Ein- 
und  Aussteigen  sehr  und  war  das  für  die  Aerzte  sogar  gcfalu- 
drohend.  Jeder  Güterwagen  musste  einzeln  bestiegen  werden,  da 
die  Communication  unter  denselben  fehlte;  es  konnte  die  ärztliche 
Hülfe  nicht  immer  schnell  genug  und  in  gewünschter  Weise  ge- 
leistet werden.  — Oefters  ereignete  es  sich,  dass  Aerzte  während 
der  Fahrt,  von  einer  Station  zur  andern  gänzlich  unthätig  bleiben 
mussten.  Aehnliclies  war  der  Fall  bei  den  Wärtern,  welche  zwei 
Wagen  zu  bedienen  batten.  Die  Hälfte  ihrer  Pfleglinge  blieb  auf 
solche  Stationszeit  unberücksichtigt.“ 

Hierzu  möchte  ich  bemerken,  dass  die  grössere  Mühe  bei 
dem  Besteigen  der  Wagen  im  Vergleich  mit  anderen  Beschwerden, 
welche  der  Krieg  bringt,  kaum  erwähnenswerth  erscheint,  eine 
Hülfsvorrichtung  lässt  sicht  leicht  hersteilen,  wenn  man  jeden 
Wagen  mit  einer  kleinen  Leiter  ausrüstet , welche  an  einem  Ende 
mit  zwei  Haken  versehen  in  die  Laufschienen  der  Wagenschub- 
tlüiren  eingehangen  werden  kann.  Dass  Pfleglinge  längere  Zeit 
ohne  Wärter  bleiben,  würde  bei  der  vorgeschlagenen  Einrichtung 
nicht  Vorkommen  können,  denn  bei  einer  Belegung  mit  8 Mann 
(dn  den  Bayerischen  Verwundetenwagen  befanden  sich  nur  5 Mann) 
würde  jeder  Wagen  einen  Wärter  erfordern.  In  Bezug  auf  die 
Aerzte  ist  oben  bereits  das  betreffende  erwähnt ; muss  ihre  Zahl 
aber  auch  bei  fehlender  Intercommunication  vermehrt  werden,  so 
wird  dieser  Nachtheil  den  Vortheilen  nicht  gleich  erachtet  werden 
können,  welche  erreicht  werden,  wenn  man  die  Wagen  benutzen 
kann,  wie  man  sie  auf  dem  Kriegsschauplätze  findet. 

XI.  Welche  Wagen  sind  im  Interesse  des  Betriebes  für  den 
Verwundeten-Transport  zu  wählen. 

Für  den  Betrieb  der  Bahnen  gilt  es  als  eine  der  Hauptauf- 
gaben, zwecklose  Bewegungen  der  Wagen  möglichst  zu  vermei- 
den. Dieser  Forderung  sucht  man  bei  dem  gewöhnlichen  Ver- 
kehr dadurch  zu  genügen,  dass  man  strebt,  Fracht  und  Rückfracht 
gegen  einander  auszugleichen ; man  wird  dies  zur  Friedenszeit  nur 
in  geringem  Maasse  erfüllen  können,  es  wird  die  Rücksendung 
leerer  Wagen  nicht  vermieden  werden.  Noch  ungünstiger  ge- 
staltet sich  der  Verkehr  im  Kriege:  es  wird  an  dem  Punkte,  wo 
die  Armee  aufgestellt  ist,  eine  Scheidewand  errichtet;  bis  an  die- 
selbe führt  man  beladene  Wagen  und  es  kehren  nur  leere  von  dort 
zurück;  die  Stationen,  nach  welchen  dieser  Verkehr  gerichtet  ist, 
werden  ferner  zu  Kopfstationen ; sie  sind  endlich  oft  nur  für  den 
Verkehr  einer  Haltestelle  hergestellt  und  sie  sollen  jetzt  einem 
Massenverkehr  genügen. 

Sind  also  die  Bedingungen  für  den  Eisenbahnbetrieb  im 
Kriege  die  denkbar  ungünstigsten , so  wird  es  die  Aufgabe  nicht 
allein  des  Betriebstechnikers,  sondern  aller  mitwirkenden  Factoren 
sein,  eine  Verbesserung  dieser  Bedingungen  herbeizuführen.  Unter 
den  wenigen  hierzu  führenden  Möglichkeiten  würde  ein  Aufgeben 
der  Intercommunication  der  Sanitätszüge  zu  nennen  sein , so  dass 
also  bedeckte  Güterwagen  zum  Transport  der  Verwundeten  ver- 
wendet werden  können.  Für  die  Bewegung  dieser  traurigen 
Rückfracht  findet  man  dann  genügendes  Wagenmaterial  auf  dem 
Kriegssschauplatze  vor  und  es  wird  nicht  nöthig  sein,  leere  Wagen- 
züge für  diesen  Zweck  dorthin  zu  dirigiren  — - man  wird  also  die 
Bahnhöfe  auf  dem  Kriegsschauplätze  wesentlich  entlasten52  — 
Diese  Entlastung  ist  aber  nicht  gering  anzuschlagen , denn  häufig 
haben  die  Sanitätszüge,  wenn  sie  auf  den  Evacuationsstationen 
angekommen  waren , nicht  sofort  beladen  werden  können ; sie 
mussten  vielmehr  zum  grössten  Nachtheil  des  durchgehenden  Ver- 
kehrs oft  tagelang  stehen  bleiben. 

Beharrt  man  bei  der  Forderung  der  Intercommunication,  ver- 
langt man  ferner,  dass  die  vorgerichteten  Sanitätswagen  aus  dem 


52  Beiläufig  dürfte  noch  zu  erwähnen  sein , dass  die  Einrichtungen  des 
Hamburger  Zuges  gestatten  würden , sie  im  Fall  eines  Krieges  mit  Russland 
in  eroberten  Wagen  anzubringen  5 sie  würden  also  auch  in  dieser  Richtung  zur 
Erleichterung  des  Verkehrs  dienen  können  (Russische  Spurweite  1,525 
Ausserdem  bleibt  zu  bemerken,  dass  vierachsige  Wagen  wie  die  bedeckten 
Güterwagen  überall  laufen,  grosse  Intercommunicationswagen  mit  drei  Achsen 
dagegen  in  engen  Curven  Gefahr  bringen  können  (im  Württembergischen  Sa- 
nitätsznge  scheinen  keine  dreiachsigen  Wagen  gewesen  zu  sein.) 


Betriebe  gezogen  und  zu  Zügen  vereinigt  werden,  so  wird  dies 
beim  Beginn  des  Krieges,  wo  Eisenbahn- Verwaltungen  und  Mili- 
tär-Behörden alle  Kräfte  aufbieten  müssen,  um  Soldaten  und 
Kriegsmaterial  ins  Feld  zu  schaffen , nicht  ausführbar  sein , und 
wenn  es  ausgeführt  werden  sollte , so  wird  man  sich  schwerlich 
entschliessen,  zwischen  die  zum  Kriegsschauplätze  fahrenden  Züge 
leere  Wagenzüge  einzurangiren.  Dies  wird  mir  jeder  zugeben, 
welcher  z.  B.  das  Drängen  der  Züge  vor  Weissenburg  im  August 
1870  gesehen  hat;  es  folgte  Zug  auf  Zug  mit  Reserven,  Munition 
und  Proviant , für  die  Schaar  der  Verwundeten , welche  der  Ab- 
holung harrten,  konnten  Sanitätszüge  nicht  herangebracht  werden, 
einzelne  mussten  sogar,  weil  kein  Durchkommen  möglich  war,  leer 
in  die  Heimath  zurückkehren.  Es  war  kein  anderes  Mittel  zum 
Transport  der  Verwundeten  als  die  zurückgehenden  Güterwagen 
zu  benutzen  und  diese  waren  ohne  alle  Einrichtungen  zur  Auf- 
nahme der  Pfleglinge.  Dasselbe  wird  bei  dem  Beginn  eines  neuen 
Krieges  sich  wiederholen  und  man  wird  dann  nur  mit  ähnlichen 
Einrichtungen,  wie  die  des  oben  beschriebenen  Hamburger  Laza- 
rethzuges  Erfolge  erringen  können.  Drei  oder  vier  Wagen 
können  die  Ausrüstung  eines  Lazarethzuges  von  150  bis  200 
Betten  an  Ort  und  Stelle  befördern  und  diese  Zahl  wird  sich  immer 
irgend  einem  Zuge  anhängen  lassen53. 

Hiernach  glaube  ich,  muss  man  zugeben,  dass  unter  den  im 
Beginn  eines  Krieges  bestehenden  Verhältnissen  es  nicht  wohl 
möglich  ist,  Sänitätszüge  nach  dem  Muster  der  Wiener  internatio- 
nalen Conferenz  in  Thätigkeit  zu  setzen,  dass  es  vielmehr  rath- 
sam  erscheint,  die  vorerwähnten  Einrichtungen  der  Hamburger 
Züge  anzuwenden  und  auszubilden.  Es  wäre  nun  noch  die  Frage 
zu  erörtern,  ob  im  weiteren  Verlauf  des  Krieges,  wenn  der  Trans- 
port des  Nachschubs  an  Mannschaften  und  Kriegsmaterial  ge- 
ringer geworden  ist,  ob  dann  nicht  die  ersterwähnten  Züge  wesent- 
liche Vortheile  bieten.  Sie  bringen  aber  auch  dann  noch  auf  die 
Stationen,  welche  in  der  Nähe  des  Actionsfeldes  liegen,  eine  An- 
zahl Wagen,  welche  die  Bahnhöfe  belasten  müssen  und  Verkehr- 
stopfungen erzeugen  können  und  dies  ist  bei  der  Schwierigkeit 
des  Betriebes,  wie  er  vorher  entwickelt  wurde,  sehr  zu  fürchten. 
Diesen  Nachtheil  können,  wie  oben  bereits  erwähnt,  die  geringen 
Vortheile,  welchen  die  Intercommunicationswagen  vor  den  ge- 
deckten Güterwagen  in  Betreff  der  Functionen  des  Arztes  und  der 
leichteren  Bedienung  haben,  nicht  aufwiegen;  dass  aber  auch  diese 
Vortheile  nicht  sehr  schwer  wiegen,  ergiebt  sich  aus  folgender  An- 
gabe des  vorgenannten  Hennickeschen  Aufsatzes : „Die  von  Ham- 
burg ausgesandten  Lazaretlizüge  begleiteten  gewöhnlich  drei 
Aerzte  und  diese  versahen  den  Dienst  bei  160  bettlägerigen 
Kranken  in  ausreichender  Weise.“  Sie  haben  also  dasselbe  ge- 
leistet, wie  die  ärztlichen  Begleiter  der  Intercommunications- 
wagen. 

XII.  Die  Wahl  der  Begleit-Maimschaften. 

Den  grössten  Mangel,  welchen  das  Fehlen  der  Intercommuni- 
cation mit  sich  bringt,  glaube  ich  darin  finden  zu  müssen , dass 
eine  Beaufsichtigung  der  Wärter  während  der  Fahrt  unausführbar 
ist.  Es  wird  deshalb  die  Zusammensetzung  des  Begleitpersonals 
der  Sanitätszüge  eine  andere  sein  müssen,  wie  in  letzten  Kriege ; 
und  wenn  unser  Volk  auch  mit  Stolz  darauf  zurückblicken  kann, 
was  die  freiwillige  Krankenpflege  leistete , so  muss  doch  zuge- 
geben werden,  dass  bei  der  Wahl  der  Pfleger  mancher  Fehlgriff 
geschah,  dass  ferner  das  Wechseln  in  den  Begleitmannschaften 
viele  Nachtheile  mit  sich  führte.  Sigel,  der  vorstehend  oft  ge- 
nannte Führer  der  Würtembergischen  Sanitätszüge,  hebt  hervor, 
dass  die  Wahl  der  Freiwilligen  aus  der  grossen  Zahl  der  Ange- 
meldeten eine  sehr  schwierige  gewesen  sei,  und  dass  trotz  der 
Sorgfalt,  welche  die  damit  beauftragten  Herren  geübt  hätten, 
doch  viele  Missgriffe  vorgekommen  seien;  unter  der  Sanitäts- 
mannschaft seien  mehrfach  Leute  gewesen,  welche  durch  Un- 
pünktlichkeit, durch  ihr  Fehlen  zur  Zeit  der  Abfahrt  etc.  sogar 


63  Ueber  den  Hamburger  Lazarethwagen  auf  der  Wiener  Weltausstellung 
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durch  Trunkenheit  die  grössten  Verlegenheiten  bereitet  hätten. 
Aber  auch  den  Sanitätsmannschaften,  welche  ihre  Stellung  hätten 
treulich  ausfüllen  wollen , sei  dies  häufig  wegen  mangelnder  Er- 
fahrung nicht  vollkommen  gelungen.  Diese  Erfahrung  habe  oft 
auch  den  Führern  gefehlt,  obwohl  diese  weniger  häufig  wechsel- 
ten, wie  die  Mannschaft.  Trotzdem  möchte  Sigel  keineswegs  die 
freiwilligen  Krankenpfleger  entbehren;  betont  aber  mehrfach  die 
Vorzüge  eines  ständigen  Corps. 54  Fragen  wir  nun , wie  man  ein 
solches  ständiges  Corps  erhalten  soll,  dessen  Gliedern  die  guten 
Eigenschaften  der  Freiwillige  inne  wohnen,  so  finden  wir  einen 
Fingerzeig  in  einer  1867  bei  Th.  Chr.  Fr.  Enslin-Berlin  erschie- 
nenen Schrift : „Die  freiwillige  Krankenpflege  im  Kriege,  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  ihrer  Leistungen  im  Jahre  1866. 
Nach  amtlichen  Quellen  und  im  officiellen  Aufträge  bearbeitet 
von  Dr.  Wilh.  Brinkmann  prakt.  Arzt  zu  Berlin.“  Der  Verfasser, 
welchem  als  erstem  Arzt  des  Central- Comites  zur  Pflege  der  Ver- 
wundeten die  reichste  Gelegenheit  gegeben  wurde,  Erfahrungen 
zu  sammeln  spricht  seine  Ansicht  dahin  aus,  dass  die  sogenannten 
gelernten  Wärter  und  Wärterinnen  zu  dem  Dienst  in  den  Feld- 
lazarethen  in  den  meisten  Fällen  ungeeignet  sind , weil  bei  den- 
selben mit  wenigen  Ausnahmen  diejenigen  moralischen  Eigen- 
schaften, auf  die  es  vor  Allem  ankommt,  nicht  erwartet  werden 
können.  Ebenso  verhalte  es  sich  mit  denjenigen  Personen  ge- 
ringer Bildungsstufe,  die  ohne  strenge  Auswahl,  ohne  Prüfung 
ihrer  sittlichen  Qualification  eigens  zu  dem  Zwecke,  in  den  Kriegs- 
lazarethen  Dienste  zu  leisten,  ausgebildet  wurden55,  werde  hier 
nicht  mit  der  grössten  Sorgfalt  verfahren,  wurden  namentlich  die 
Motive,  aus  denen  sich  Jemand  zu  diesem  Dienste  meldet,  nicht 
sorgfältig  erwogen , so  werde  man  in  weitaus  den  meisten  Fällen 
schlimme  Erfahrungen  machen.  (Brinkmann  S.  93.)  Rühmend 
hebt  der  Verfasser  dann  die  Thätigkeit  des  Breslauer  freiwilligen 
Studenten-Corps  hervor,  welches  auf  den  Aufruf  des  Kriegsrich- 
ter Assig  zu  Jauer  „Angesichts  des  fühlbaren  Mangels  an 
Pflegekräften  auf  dem  Schlachtfelde  sich  in  Samariterdienste  zu 
bethätigen“  am  7.  Juli  1866  auszog  und  in  Trautenau,  Königin- 
hof, Horic  etc.  die  Pflege  der  Verwundeten  übernahm.  Gleiches 
Lob  wird  der  von  dem  Ober-Consistorial-Rath  Dr.  Wiehern  ins 
Leben  gerufenen  Feld-Diakonie  gespendet.  Brinkmann  beant- 
wortet hiernach  die  Frage:  „Wer  soll  auf  dem  Kriegs- 
schauplätze in  den  Feldlaz ar ethen  Helfersein“?  in 
folgender  Weise : ausser  den  Mitgliedern  von  Orden  und  streng 
organisirten  Corporationen  geistig  und  körperlich  gesunde 
Männer  von  untadelhaftem  Ruf,  entschieden  sitt- 
lich er  Durchbildung  undGediegenheit,  die  ohne  Lohn 
aus  reiner  Menschenliebe  ihre  gesammten  Kräfte  und 
ihr  ganzes  Herz  für  die  Sache  der  Humanität  mit- 
bringen. Vor  allem  ist  die  studirende  Jugend,  soweit  sie  nicht 
zum  Dienst  mit  den  Waffen  verpflichtet  ist,  durch  ihre  ideale 
Weltanschauung,  durch  ihre  Opferfreudigkeit  und  Begeisterung 
für  alles  Edle  und  Gute  von  geeignetsten  zum  Helferamt,  natür- 
lich unter  Führung  erfahrener  Männer:  Lehrer,  Beamte, 

Professoren  und  andere,  die  von  der  hohen  Wichtigkeit  ihrer  Auf- 
gabe durchdrungen  sind56. 

Für  solche  Männer  muss,  wie  der  Verfasser  an  anderer  Stelle 
ausführt,  eine  Vorbildung  in  der  eigentlichen  Krankenpflege  frei- 
lich stattfinden ; er  ist  aber  der  Ansicht,  dass  bei  wahrhaft  tüchti- 
gen:, mit  voller  Hingebung  sich  ihrem  Amt  widmenden  Kräften 
darauf  nicht  das  grösste  Gewicht  zu  legen  ist,  „in  Feldlazarethen 
lernt  sich  sehr  rasch;  ein  intelligenter  Mann  wird  bald  begreifen, 
worauf  es  ankommt57.  Aber  der  Helfer  soll  noch  mehr ; er  soll 
das  Vertrauen,  ja  die  Liebe  des  Verwundeten  gewinnen;  er  soll 

54  Dr.  Sigel  die  Württembergischen  Sanitätszüge.  S.  12  ff. 

55  Wasserfuhr  sagt  u.  a.  (S.  43.)  Der  Consum  aller  spirituösen  Getränke 
musste  ärztlicherseits  sehr  sorgfältig  überwacht  werden , weil  sonst  manche 
freiwillige  Krankenpfleger  austranken,  was  für  Verwundete  und  Kranke  be- 
stimmt war. 

56  Diesen  Gesichtspunkt  betont  auch  Wasserfuhr  (S.  23)  und  schätzt  sich 
glücklich  , dass  er  nach  der  ersten  Fahrt  sein  Personal  aus  dem  Frankfurter 
freiwilligen  Sanitätscorps  hat  ergänzen  können. 

57  Derartige  Pflichten  werden  ja  auch  in  den  Familien  von  Ungeschulten 
übernommen. 


ihm  beistehen  wie  ein  Bruder  und  Freund.  Diesen  Forderuugen 
wird  er  aber  nur  entsprechen  können,  wenn  ihm  die  oben  genann- 
ten sittlichen  Eigenschaften  inne  wohnen.“ 

Die  Zahl  der  Studirenden,  welche  bei  dem  Ausbruch  eines 
Krieges  in  das  Heer  als  Rekruten  eintreten,  zählt  nach  Hunder- 
ten, und  man  wird  für  die  Verwundeten-Transporte  ausreichende 
Mannschaften  erlangen , wenn  man  nur  auf  Mediciner  und  Tech- 
niker reflectirt,  von  denen  die  ersteren,  wegen  ihrer  Vorbildung  in 
den  Kliniken,  die  letzteren  soweit  sie  Kenntniss  der  Eisenbahn- 
Einrichtungen  besitzen,  vorzüglich  geeignet  erscheinen.  Bildet 
man  aus  diesen  ein  ständiges  Wärtercorps,  so  werden  die  Klagen 
verschwinden,  dass  die  Verwundeten  durch  die  Ungeschicklichkeit 
der  Wärter  hart  büsseu  müssen,  weil  jene  die  Uebung  und  Ge- 
wandtheit nicht  besitzen,  welche  zum  Ein-  und  Ausheben,  der 
Bahren  etc.  erforderlich  ist58.  (Sigel  S.  27 , Hirschberg  S.  67, 
Billroth  S.  188);  man  wird  ferner  dann  eine  Uniformirung  des 
Corps  einführen  können,  welche  zur  Orientirung  auf  den  Bahn- 
höfen, für  die  Durchführung  der  Disciplin  etc.  von  allen  Sachver- 
ständigen als  unbedingt  erforderlich  hingestellt  wird ; man  wird 
endlich  eine  Organisation  erreichen , wie  der  Krieg  sie  er- 
heischt. 

XIII.  Organisation  des  Wärtercorps,  Ordnung  der 
Fahrpläne  etc. 

Diese  Organisation  würde  auch  bedingen,  dass  die  Sanitäts- 
züge von  deD  Militär-Behörden  nach  den  richtigen  Orten  dirigirt, 
in  den  Fahrplan  einrangirt  und  als  ebenbürtig  mit  andern  Kriegs- 
transporten behandelt  werden,  was  in  dem  letzten  Kriege  nicht 
immer  der  Fall  war.59  So  klagt  Billroth 60.  „Es  ist  im  letzten 
Kriege  viel  Geld  und  viel  Zeit  verloren  worden  mit  nutzlosem 
Hin-  und  Herfahren  von  privatim  ausgerüsteten  Lazaretliziigeu“, 
und  ebenso  sagt  Sigel 61  „Endlich  wäre  den  Führern  der  Züge 
manche  Verlegenheit  und  manche  Sorge  erspart  worden,  wenn  sie 
schon  bei  dem  Abgang  des  Zuges  über  die  einzuschlagende  Route 
und  die  zu  passirenden  Stationen,  über  die  Requisitionssclieine  etc. 
genau  instruirt  gewesen  wären.“  Eine  Illustration  hierzu  liefert 
auch  Virchow’s  Erzählung,  welche  Recognoscirungen  nothwendig 
waren,  um  vor  Metz  die  Beladung  seines  Sanitätszuges  zu  ermög- 
lichen; am  Morgen  des  5.  October  1870  war  der  Zug  bereits  in 
Saarburg  angekommen,  und  am  10.  October  konnte  in  Noveant 
erst  die  Beladung  stattfinden  62. 

Eine  fernere  Behinderung  der  Wirksamkeit  der  Sanitätszüge 
bestand,  wie  in  den  meisten  Schriften  hervorgehoben  wird,  darin, 
dass  ihnen  auf  den  Stationen  fremde  Wagen  angehangen  wurden, 
welche  ihren  Lauf  verzögerten  und  auf  den  Bahnhöfen  die  Auf- 
stellung des  Zuges  erschwerten.  Beides,  die  letzterwähnte  Be- 
hinderung wie  auch  das  Umherirren  wird  aufhören,  wenn  die 
Militärbehörden  die  Leitung  der  Verwundeten-Transporte  allein 
in  die  Hand  nehmen,  wenn  die  specielle  Führung  des  Zuges  einem 
mit  den  Verhältnissen  der  Eisenbahnen  vertrauten  Officier63  über- 
geben wird,  dessen  Sorge  es  ist,  seinen  Zug  so  durchzuführen,  wie 
es  seine  Instruction,  wie  es  das  Interesse  der  Verwundeten  erfor- 
dert. In  diesem  Sinne  spricht  sich  auch  Billroth64  aus:  „Nur  ein 


88  Ebenso  leiden  die  Verwundeten  durch  ungeschicktes  Anfahren  wie 
durch  plötzliches  Hemmen  der  Locomotivc ; es  wird  deshalb  vielfach  der 
Wunsch  ausgesprochen , es  möge  das  Verbleiben  eines  Locomotivführers  bei 
dem  Zuge  ermöglicht  werden,  — ein  Wunsch,  dessen  Erfüllung  grosse 
Schwierigkeiten  bieten  würde.  Der  Zweck  wird  sich  erreichen  lassen,  wenn 
dem  Locomotivführer  aus  dem  Wärtercorps  ein  technisch  gebildeter  Assistent 
gegeben  wird.  — 

89  Wie  nothwendig  eine  bessere  Organisation  der  freiwilligen  Kranken- 
pflege ist,  um  günstige  Resultate  zu  erlangen  resp.  um  die  Punkte  zu  finden, 
w'O  HülfeNoth  thut,  lehren  auch  die  MittheiluDgen  in  einer  kleinen  Schrift  von 
Professor  Dr.  Edmund  Rose  „Der  Züricher  Hülfszug  zum  Schlachtfeld  bei  Bei- 
fort“ — Zürich  bei  Caesar  Schmidt  1871. 

60  Billroth  historische  und  kritische  Studien,  S.  182. 

61  Sigel,  die  Württembergischen  Sanitätszüge,  S.  14  ff. 

62  Professor  Dr.  Virehow  der  erste  Sanitätszug  des  Berliner  Hülfsvereins 
S.  12  ff. 

63  Die  Bayerischen  Züge  hatten  Officiere  als  Commandanten  — ein- 
gehende Kenntniss  der  Eisenbahnen  scheinen  dieselben  niebt  gehabt  zu  haben. 

64  Billroth,  Historische  und  kritische  Studien.  S.  186. 
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militärischer  Führer  mit  ganz  bestimmten  Instructionen  versehen 
ist  in  der  Lage , dem  etwaigen  Andrängen  der  Etappen-Comman- 
danten  mit  Erfolg  Widerstand  zu  leisten.“  Welche  Schwierig- 
keiten sich  der  Durchführung  der  Züge  entgegengestellt  haben, 
geht  aus  den  Notizen  Ilirscliberg’s  über  die  Fahrzeit  der  Baye- 
rischen Sanitätszüge  hervor  — für  Hin-  und  Rückfahrt  sind  bis 
21  Tage  gebraucht  worden.  05  Derselbe  führt  endlich  auch  eiu 
beachtenswertlies  Urtheil  des  Privatdocenten  Dr.  Heller  an, 66 
nach  welchem  die  Evacuation  nicht  immer  im  Interesse  der 
Kranken  erfolgte:  „Das  Bestreben  einzelner  Aerzte,  ihre  Spitäler 
möglichst  rasch  um  jeden  Preis  zu  räumen,  zum  Theil  aus  hygie- 
nischen, zum  Theil  offenbar  aus  rein  persönlichen  Gründen  trat 
sehr  grell  hervor  und  ich  war  bei  der  später  zu  erwähnenden 
völlig  unrichtigen  Stellung  des  dirigirenden  Arztes  eines  Baye- 
rischen Spitalzuges  leider  nicht  in  der  Lage , hinreichend  diesem 
ebenso  setir  die  Verwundeten  und  Kranken  als  den  Ruf  der 
Spitalzüge  schädigendem  Bestreben  entgegenzutreten.“  Auch 
hier  muss  die  Organisation  Abhülfe  schaffen;  das  specielle  Vor- 
gehen wird  allerdings  in  diesem  Punkte  nicht  Sache  des  Officiers, 
sondern  des  dirigirenden  Arztes  sein. 

Die  Corps  würden  ihren  Dienst  meines  Erachtens  so  zu 
organisiren  haben,  dass  sie  im  Rücken  der  Armeen,  abermöglichst 
nahe  an  dem  Operationsfelde  Stellung  nehmen  und  daselbst  Depots 
für  die  Ausrüstung  der  Wagen  errichten,  welche  also  Bahren  mit 
Matratzen,  Gurte  zum  Aufhängen,  Spiralfedern  für  die  Aufhänge- 
punk1 e der  Gurte,  Leitern  zum  Besteigen  der  Wagen,  Oefen  und 
Kochapparate,  Lampen  etc.,  sowie  auch  Nahrungsmittel  enthalten. 
Die  leer  zurückgehenden  Wagen,  welche  die  Depotstation  passiren, 
müssen  revidirt  werden,  wobei  die  auszuscheiden  sind,  welche  vor- 
züglich für  den  Verwundeten-Transport  geeignet  erscheinen.  Es 
werden  z.  B.  nur  geruchfreie  Wagen  zur  Verwendung  kommen 
dürfen,  und  es  werden  deshalb  die  zu  vermeiden  sein,  in  denen 
vorher  verdorbene  Lebensmittel,  Pferde,  Desinfectionsmittel  etc. 
sich  befanden;  man  wird  ferner  Wagen  wählen,  welche  seitlich 
Gitter  haben,  damit  vor  diesen  Fenster  angebracht  werden  können. 67 
Von  den  Depotstationen  aus  kann  der  Telegraph  die  Corps  heran- 
rufen, sobald  ein  Treffen  stattgefunden  hat,  damit  die  Verwunde- 
ten möglichst  rasch  fortgeführt  werden.  Denselben  schadet,  wie 
Billroth  hervorhebt,  68  erfahrungsgemäss  ein  gut  geleiteter  Trans- 
port am  wenigsten  in  den  ersten  zwei  bis  drei  Tagen. 

Die  Depots  werden  zweckmässig  an  den  Punkten  gewählt 
werden,  wo  eine  Vermehrung  der  Bahnhofsgleise  leicht  möglich 
ist,  denn  man  wird  Nebenstränge  gebrauchen,  um  stets  eine  An- 
zahl Wagen  aufstellen  und  ausrüsten  zu  können.  Diese  Neben- 
stränge werden  auch  dazu  dienen,  den  mit  Verwundeten  zurück- 
kehrenden Zug  aufzunehmen,  um  ihn  zu  verproviantiren,  denn 
Kücheneinrichtungen  wird  man  Zügen,  welche  die  vorbesprochene 
Ausrüstung  erhalten,  nicht  in  allen  Fällen  geben  können.  Die 
Hamburger  Lazarethzüge  hatten  indess  Küchenwagen,  welche  in 
ihrer  Einrichtung  genügten , um  die  Pfleglinge  täglich  zweimal 
warm  zu  speisen ; sie  wurden  auf  der  Hinreise  mit  Ausrüstungs- 
gegenständen vollgepackt.  Es  stellte  sich  bald  heraus,  dass  nur 
in  Feindesland  die  Verpflegung  der  Kranken  vom  Zuge  aus  erfor- 
derlich war,  auf  heimathlichem  Gebiet  sorgten  Hülfsvereine  und 
Etappen  in  genügender  Weise  und  wurden  nur  einzelne  Kranke 
nach  Vorschrift  der  Aerzte  vom  Zuge  verpflegt.  69  Hieraus  ergiebt 
sich,  dass  man  eventuell  die  Kücheneinrichtungen  ganz  wird  ent- 
behren können,  wenn  man  neben  den  Verpflegungs-Einrichtungen 
an  der  Depotstelle  noch  bis  zum  heimatlichen  Gebiet  Verpflegungs- 
stellen anordnet.  Den  grössten  Theil  der  Speisen  werden  wie 
auf  Seite  607  erörtert,  die  Wärter  während  der  Fahrt  auf  einem 
Kochapparat  bereiten  können;  sollte  es  zweifelhaft  erscheinen, 
ob  dies  für  die  Belegung  eines  Wagens  (8  Mann)  ein  Wärter  wird 


65  Hirschberg,  Die  Bayerischen  Spitalzüge.  S.  110  ff. 

66  Derselbe.  S.  54. 

67  Bei  den  Hamburger  Zügen  war  die  Erhellung  der  Wagen  in  dieser 
Weise  bewirkt,  bei  Nacht  wurden  grosse  Kugellampen  mit  Stearinkerzen  im 
Wagen  aufgehängt. 

68  Billroth,  historische  und  kritische  Studien,  S.  180. 

69  Organ  für  Fortschritte  1874,  Seite  253. 


ausführen  können,  so  würde  der  Ausweg  bleiben,  demselben  einen 
Rcconvalescenten  als  Unterstützung  zu  geben. 70  Eudlicli  könnte 
man  hiergegen  noch  den  Einwand  erheben , die  entstehenden 
Wasserdämpfe  des  Kochapparates  könnten  einigen  Kranken  scha- 
den; dies  wird  durch  die  Angaben  über  die  zu  transportirenden 
Kranken,  welche  ich  auf  S.  605  ff.  machte,  am  besten  widerlegt; 
es  wird  ausserdem  der  Wasserdampf  bei  Weitem  nicht  so  schäd- 
lich sein , wie  der  Rauch  der  Liebescigarren,  welcher  die  Wagen 
der  Sanitätszüge  im  letzten  Kriege  zu  füllen  pflegte.  Wasserfuhr  71 
reservirte  bei  seinen  letzten  Fuhren  für  Schwerkranke,  sowie  für 
alle  Patienten  mit  Krankheiten  der  Athmungsorgane,  um  sie  vor 
dem  Tabaksdampfe  zu  schützen,  zwei  Wagen,  welche  den  Namen 
„Wagen  für  Nichtraucher“  erhielten.  In  gleicher  Weise  wird  man 
Wagen  ohne  Rauch  und  Dampf  erhalten  können,  wenn  man  mit 
den  Ausrüstungsgegenständen  stets  den  Küchenwagen  und  zwei 
bis  drei  Iutercommuuicationswagen  beladet  — drei  bis  vier  Wagen 
sind,  wie  oben  angegeben,  für  den  Hintransport  der  Ausrüstungs- 
gegenstände erforderlich. 

Für  die  Ordnung  der  Züge,  welche  in  den  Depots  wird  zu 
bewirken  sein,  bleibt  endlich  noch  zu  bemerken:  Es  wird  sich  nicht 
empfehlen,  in  Bremswagen  Verwundete  unterzubringen,  weil  die 
Erschütterungen  nachtheilig  auf  dieselben  wirken;  aus  gleichem 
Grunde  scheint  es  unthunlich,  den  am  Schlüsse  eines  Zuges  laufen- 
den Wagen  zu  belegen  ; auch  der  Küchenwagen  darf  keine  Bremse 
haben.  Demgemäss  wild  man,  wenn  ein  Fünftel  der  Achsen  ge- 
Achsen  werden  soll,  einem  Krankeuzuge  von  25  Wagen  oder  50 
bremst  noch  10  beladene  oder  aber  20  unbeladene  Achsen  von 
Bremswagen  zusetzen  müssen.  An  die  Auswahl  dieser  hinzuzufü- 
genden Achsen  werden  die  Bedingungen,  welche  oben  für  die  Ver- 
wundetenwagen gestellt  wurden,  nicht  zu  knüpfen  sein. 

XIV.  Schlussbeinerkungen. 

Der  wesentlichste  Mangel  der  Verwundetenwagen  liegt  nach 
dem  Vorstehenden  in  der  Ventilation;  es  werden  deshalb  die  Wagen 
zu  wählen  sein,  welche  in  dieser  Richtung  die  meisten  Vortheile 
bieten.  Mit  Rücksicht  auf  den  geringen  Kubikinhalt  der  Wagen 
ist  eine  sehr  kräftige  Ventilation  zu  fordern,  dieselbe  ist  nur  zu 
erreichen,  wenn  in  gegenüberstehenden  Wänden  Oeffnungen  für 
den  Eintritt  und  Austritt  der  Luft  hergestellt  werden  können. 
Eine  solche  Ventilation,  wenn  sie  von  Schiebethür  zu  Schiebe- 
thür des  Güterwagens  geht,  wird  die  in  den  Ecken  des  Wagens 
gelagerten  Verwundeten  wesentlich  weniger  treffen , als  die  beste 
Ventilation,  welche  in  Intercommunicationswagen  möglich  ist; 
ausserdem  kommen  bei  den  Personenwagen  zu  der  Ventilation  noch 
die  Strömungen  hinzu,  welche  durch  die  Abkühlung  der  Fenster 
und  der  leichten  Blechtäfelung  entstehen  müssen  und  den  Kranken 
direct  treffen.  Werden  die  Oeffnungen  in  den  Seitenthüren  der 
Güterwagen,  wie  oben  specieller  erläutert,  mit  Streifen  aus  Sack- 
leinewand überspannt,  welche  den  Luftstrom  in  dünne  Fäden  zer- 
theilen,  so  wird  die  Ventilation  die  der  meisten  Feldlazarethe  an 
Vollkommenheit  weit  übertreffen.  Hat  man  die  Einrichtungen 
dieser  letzteren  gesehen,  so  wird  man  die  Anforderungen  für  Sani- 
tätszüge nicht  sehr  hoch  spannen,  sondern  die  vorzüglich  wählen, 
welche  am  meisten  geeignet  sind,  schnell  die  Kranken  den  Hei- 
mathslazarethen  zuzuführen;  man  wird  sich  für  die  Wagenein- 
richtungen entscheiden,  welche  in  möglichst  kurzer  Zeit  ohne  zu 
grosse  Belastung  des  Betriebes  numerisch  am  meisten  leisten 
können  und  dies  sind  die  provisorischen  Einrichtungen,  wie  solche 
die  Hamburger  Lazarethzüge  zeigten.  Tadeln  möchte  ich  an  den- 
selben, dass  man  den  Deckenträgern  eine  so  grosse  Last  (8  bis  10 
Bahren)  zu  tragen  gab,  da  die  Wagendecken  für  solche  Bean- 
spruchung doch  nicht  construirt  sind;  und  ich  möchte  dabei  auf 
folgende  Aeusserung  Billroths 71  gleichzeitig  hinweisen : „Am  besten 
haben  sich  solche  Verwundeten  auf  dem  Transporte  befunden, 
welche  mit  ihren  Bettstellen  in  die  Waggons  gehoben  wurden  und 
deren  Bettstellen  dann  auf  eine  dicke  Matratze  oder  einen  Stroh- 


70  Wasserfuhr,  4 Monate  auf  einem  Sanitätszuge,  S.  41/42. 

71  Wasserfuhr  S.  41. 

71  Billroth,  historische  und  kritische’Studien,  S.  41. 
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sack  gestellt  wurden;  auch  Schwei-verwundete,  Welche  auf  mehre- 
ren Matratzen  oder  einem  sehr  dicken  Strohsack  lagen,  befanden 
sich  in  Betreff  der  Lagerung  gut.“  Meines  Erachtens  ist  es  das 
Nächstliegende,  die  unteren  Bahren  auf  den  Boden  der  Wagen 
zu  stellen,  wie  dies  bei  dem  Württember gischen  Sanitätszuge  sich 
auch  bewährt  hat ; 72  sie  standen  dort  nicht  direct  auf  dem  Bohlen- 
beläge, sondern  um  die  Möglichkeit  des  Hin-  und  Herrutschens 
während  der  Fahrt  zu  vermeiden  und  um  die  rüttelnde  Bewegung 
der  Wagen  weniger  fühlbar  zu  machen,  auf  kleinen  mit  Kuh- 
haaren und  Werg  ausgestopften  Kissen.  Bei  den  Bayerischen 
Sanitätswagen  waren  überhaupt  keine  Suspensionen;  die  Betten 
waren  auf  den  Wagenboden  gestellt  und  ruhten  auf  4 Blattfedern 
von  1 m Länge  und  40  mm  Breite.  73 

Werden  für  eine  obere  Etage  Suspentionen  angewendet  und 
die  unteren  Bahren  auf  den  Wagenboden  gestellt,  so  kann  man 
letztere  leicht  zu  Sitzplätzen  herrichten,  welche  für  viele  Verwun- 
dete und  Kranke  wünschenswertk  sind;  so  sagt  z.  B.  Wasserfuhr:74 
„Bei  dem  fühlbaren  Mangel  an  Sitzplätzen  in  unsern  Wagen  konnte 
man  es  den  leichter  Verwundeten  oder  Erkrankten  nicht  verbieten, 
sich  gelegentlich  auf  ihre  Lagerstellen  zu  setzen,  statt  beständig 
auf  ihnen  zu  liegen.  Hierdurch  werden  natürlich  die  beiden  innern 
Ringe  unverhältnissmässig  gezerrt  etc. ;“  es  hat  bisweilen  in  Folge 
dessen  ein  Reissen  der  Ringe  stattgefunden. 

Stellt  man  in  einem  Güterwagen  vier  Bahren  auf  den  Boden, 
so  bleiben  als  Belastung  der  Decke  ebenfalls  vier  und  man  Avird 
keine  Bedenken  haben  können , dass  für  diese  Belastung  die 
Deckenträger  nicht  genügen. — Andere  wesentliche  Veränderungen 
werden  in  der  Einrichtung  dieser  Waggons  voraussichtlich  nicht 
erforderlich  werden.  Der  Bericht  des  Ceotral-Comites  der  Deutschen 
Pflegevereine  spricht  sich  auf  S.  53  sehr  anerkennend  über  die- 
selbe aus:  „Das  Resultat  war  ein  so  günstiges  sowohl  in  Bezug 
auf  die  Schnelligkeit  der  Reise,  im  Vergleich  mit  anderen  Sanitäts- 
zügen, als  auch  in  Bezug  auf  das  Befinden  der  beförderten  Ver- 
wundeten und  Kranken , dass  sofort  die  Erweiterung  der  Ein- 
richtung beschlossen  wurde.“ 

Die  Einrichtungen  der  Hamburger  Züge  in  der  erforderlichen 
Ausdehnung  halte  ich  aber  nur  für  verwendbar,  wenn  eine  straffe 
Organisation  den  Verwundeten-Transporten  zu  Grunde  gelegt 
wird;  diese  möge  die  Militär-Verwaltung  schaffen. 


Vereinsgebiet. 

— tz  — B erlin-Fotsdam-Magdeburger Eisenbahn . (Geschäft  s- 
be  rieht  pro  1874.)  Der  Druck,  welcher  seit  länger  als  Jahresfrist  auf 
Handel  und  Industrie  lastet , hat  die  Verkehrsverhältnisse  des  Berlin- 
Potsdam-Magdeburgar  Eisenbahn -Unternehmens  nicht  zu  der  Ent- 
wickelung gelangen  lassen,  welche  unter  günstigen  Umständen  zu  er- 
warten war.  Im  Jahre  1874  sind  406  382  Personen  und  il  773  447  Ctr. 
Güter  mehr  befördert,  die  Einnahmen  haben  222  813  Thlr.  (excl.  der 
pro  1873  aus  den  Jahren  1870 — 1872  verrechneten  99  370  Thlr.  Militär- 
Fahrgelder)  und  die  Ausgaben  haben  85  986  Thlr.  mehr  betragen  als 
im  Vorjahre,  der  Uebersehuss  war  aber  gegenüber  dem  Anlage-Capital 
nur  ausreichend,  um  eine  Dividende  von  i2/3  Proe.  vertheilen  zu  können. 

Im  Jahre  1874  sind  befördert  worden:  gegen  erhöhtes  Personen- 
Fahrgeld  13  657  Personen  in  der  I.  CI.,  75  479  in  der  II.  CI.,  60  472  in 
der  III.  CL,  gegen  tarifmässiges  Personen-Fahrgeld  10  305  Personen  in 
der  I.  CL,  116817  in  der  II.  CL,  519385  in  der  III.  Cl.,  1 097  130  in  der 
IV.  Cl.  und  gegen  ermässigtes  Personen-Fahrgeld  35  199  Personen  in 
der  I.  Cl.,  323088  in  der  IL  Cl.,  1270471  in  der  III.  Cl.,  sowie  132885 
Militairs,  zusammen  3654  828  Personen  (davon  im  Binnenverkehre 
3245162  Personen),  169422  Ctr.  Gepäck,  106  Equipagen  und  6068 
Hunde;  ferner  486011  Ctr.  Eilgüter,  1423995  Ctr.  Einzelgüter  I.  Cl., 
1073138  Ctr.  II.  Cl.,  2195  926  Ctr.  der  Wagenladungs-Classe  A,  695770 
Ctr.  der  Cl.  B,  4126701  Ctr.,  der  Cl.  C,  2532515  Ctr.  der  Cl.  D,  441637 
Ctr.  der  Special-Tarifclasse  I,  379  808  Ctr.  der  Cl.  II,  2968202  Ctr. 
der  Cl.  III,  sowie  5930662  Ctr.  Kohlen  und  Coaks,  zusammen 
23  768  633  Ctr.  und  259083  Stück  Vieh.  Da  durchschnittlich  jede  Person 
32,0  Km  und  jeder  Center  Gut  90, M Km  durchfahren  hat,  so  berechnete 
sich  die  specifische  Frequenz  auf  9388850  Ctr.  resp.  591382  Personen- 
Kilometer.  Eingenommen  sind  pro  Person  und  Kilometer  4,4  Pf.  und 
pro  Centner  Gut  und  Kilometer  0,36  Pf. 

Die  Einnahmen  haben  betragen : für  Personen-Bef  örderung  1 418  980 


72  Organ  für  Fortschritte  1871,  S.  12. 

73  Hirschberg,  die  Bayerischen  Sanitätszüge,  S.  31. 

74  Was'ierfuhr,  Vier  Monate  auf  einem  Sanitätgzuge,  S.j7; 


Thlr.,  für  Gepäck-Ueberfracht  27915  Thlr.,  für  Frachtgüter  2106310 
Thlr.,  für  Eilgüter  und  Post-Transporte  176615  Thlr.,  für  Equipagen- 
und  Vieh-Transporte  75  685  Thlr.  und  aus  sonstigen  Quellen  62  845  Thlr. 
zusammen  3868350  Thlr. 

Dagegen  sind  ausgegeben : für  die  Allgemeine  Verwaltung  130  416 
Thlr.  (556,6  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge),  für  die  Bahnverwaltung 
738043  Thlr.  (3150  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge)  und  für  die  Trans- 
port-Verwaltung 1428  682  Thlr.  (17  Sgr.  6 Pf.  pro  Nutkilometer) , zu- 
sammen 2 297  141  Thlr.  ==  59,38  Proc.  der  Brutto-Einnahmen.. 

Ferner  waren  erforderlich  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der 
Prioritäts-Obligationen  881  072  Thlr.  und  als  Beitrag  zum  Erneuerungs- 
fond 341  797  Thlr.,  es  verblieb  sonach  ein  Reinertrag  von  348340  Thlr., 
welcher  folgende  Verwendung  erhielt:  Dem  Amortisationsfond  sind 
überwiesen  3346  Thlr.  und  dem  Extrareservefond  3114  Thlr.,  auf 
20000000  Thlr.  Stamm- Actien  sind  l2/3  Proc.  Dividende  im  Betrage  von 
333333  Thlr.  vertheilt  und  die  Staatseisenbahnsteuer  mit  8547  Thlrn. 
bezahlt.  Die  Bilanz  schloss  mit  47525873  Thlrn.  ab. 

Passiva  sind:  Actien  20000000  Thlr.,  Prioritäts-Obligationen  Litt. 
AbisE  22028  700  Thlr.,  amortisirte  Prioritäts  - Obligationen  1837  700 
Thlr.,  Betriebszuschüsse  zum  Anlage-Capital  530422  Thlr. , Agio-Ge- 
winn 153985 Thlr.,  Reservefonds  löOOOOThlr.,  Erneuerungsfond  636407 
Thlr.,  reservirte  Betriebs-Ueberschüsse  pro  1874  et  retro  (Extrareserve- 
fond) 75  243  Thlr.,  Amortisationsfond  3346  Thlr.,  Rückstände  von  ge- 
kündigten Prioritäts- Anleihen  96  200  Thlr.,  Rückstände  von  verloosten 
Prioritäts-Obligationen  15900  Thlr.,  Rückstände  von  fälligen  Coupons 
und  Dividenden-Scheinen  493007  Thlr.,  verschiedene  Creditoren  1 171 630 
Thlr.  und  Betriebs-Ertrag  333  333  Thlr. 

Dem  stehen  folgende  Activa  gegenüber:  Bauconto  der  Bahn  Berlin- 
Magdeburg-Helmstedt  resp.  Schöningen  34667060  Thlr.,  Bau  der  Wan- 
nensee und  Biederitz-Zerbster  Bahn  1 777  847  Thlr.,  Antheil  der  Gesell- 
schaft an  den  Braunschweigischen  Eisenbahnen  6 334  584  Thlr.,  Effecten 
130950  Thlr.,  vorräthige  Materialien  1595879  Thlr.,  verschiedene  Debi- 
toren (einschliesslich  1222  722  Thlr.  geleisteter  Abschlagszahlungen  an 
Bauunternehmer,  Lieferanten  etc.  auf  noch  nicht  beendigte  Arbeiten 
und  Lieferungen  etc.)  2763528  Thlr.  und  Cassenbestand  256026  Thlr. 

An  Betriebsmitteln  waren  ult.  1874  vorhanden:  147  Locomotiven 
nebst  Tendern,  324  Personen-  und  Postwagen,  sowie  2480  Gepäck-  und 
Güterwagen. 


— tz  — Thüringische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Das  Unternehmen  der  Thüringischen  Eisenbahn -Gesellschaft, 
auf  welches  sich  die  nachstehend  aufgeführten  Notizen  beziehen , hatte 
ultimo  1874  eine  Ausdehnung  von  472,27Km,  von  welchen  230, 88Km  Doppel- 
geleisig  sind.  An  Betriebsmitteln  besass  die  Gesellschaft  165  Loco- 
motiven nebst  161  Tendern,  298  Personenwagen  mit  14 510  Plätzen, 
86  Gepäck-  und  2 844  Güterwagen  mit  einer  Ladungsfähigkeit  von 
472  llü  Ctrn.  . . . 

An  Grund-Capital  sind  beschafft:  26  543  148  Thlr.  in  Stamm- Actien 
und  19  200  000  Thlr.  in  Prioritäts-Obligationen , von  welchem  Capitale 
35  206  731  Thlr.  = 74  434  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge  verwendet 


sind.  _ ..  . 

Die  Betriebs -Resultate  des  Jahres  1874  sind  als  günstige  zu  be- 
zeichnen, da  sowohl  der  Personen-  als  auch  der  Güterverkehr  und  die 
Einnahmen  höhere  Summen  nachw eisen  als  im  Jahre  1873. 


Personen  in  der  I.  Cl. 

„ „ >,  n.  cl 

Militär-Personen  . . . 

in  Summa 
Gegen  d.V  orjahr  mehr 

Gepäck Ctr. 

Equipagen  . . Stück 
Pferde  i.  Standwag.  „ 

Hunde 

Eilgüter Ctr. 

Normalfrachtgüter  „ 
Güter  aller  ermäs- 
sigten  Classen  . . „ 


Diedendorf- 

Gotha- 

Gera- 

Leipzig- 

Stammbahn 

Arnstädter 

Leinefelder 

Eichiehter 

Zeitz  er 

Pp. 

Bahn. 

Bahn. 

Bahn. 

Bahn. 

25  620 

435 

504 

451 

756 

559  127 

23  473 

30  989 

38  258 

44  565 

2041  948 

117  427 

152  589 

222  288 

261 689 

890  490 

1 

233  158 

271 803 

87  198 

120  598 

3881 

11 147 

6 557 

3 640 

3 637  783 

145  217 

428  387 

539  357 

397  848 

401  740 

9 211 

4 509 

37  910 

339  939 

225  621 

11 091 

20  219 

11604 

8 313 

275 

26 

11 

21 

13 

27 

— 

7 

— 

3 

6 962 

267 

1289 

1333 

938 

536  237 

20  285 

55074 

43  142 

31012 

2 522  854 

110  401 

339  540 

173  261 

97  471 

33  149  390 

1 197  591  2 742  217  3 682  957 

1 584 121 

36  208  481 

1 328  277 

3 136  831  3 899  360  1 712  604 

2 622  323 

70  059 

202  523 

597  038  1 350  644 

1086 

__ 

18 

6 

— 

1046 

26 

115 

41 

106 

533  020 

11328 

262  040 

46  980 

15  768 

Gegend.  Vorjahr 

mehr 

Eisenbahn-Fahr- 
zeuge   Stück 

Sonstige  Fahrz.  „ 

Vieh-Transporte  Ctr.  _ 

Der  Gesammt-Verkehr,  bei  dessen  Ermittelung  die  von  der.  einen 
nach  der  anderen  Bahn  beförderten  Transporte  nicht  besonders  in  An- 
satz gebracht  werden,  umfasste  4 773  862  Personen,  39  703  917  Ctr.  Eil- 
und Frachtgüter,  39  654  Ctr.  Postgüter,  sowie  834  194  Ctr.  frachtfreies 
Betriebsdienstgut.  Gegen  das  Vorjahr  sind  618184  Personen  und 
3 197  468  Ctr.  Güter  mehr  befördert  worden. 

Von  jedem  Reisenden  sind  durchschnittlich  31,3Kin  zurückgelegt 


und  von  jedem  Otr.  Gut  HB)28  Km  durchfahren,  die  Bpecifische  Frequenz 
berechnete  sich  daher  auf  316  682  Personen-  resp.  7 067  962  Ctr.-Kilom. 
und  es  sind  eingenommen  pro  Person  und  Kilometer  4,s  Pf.,  sowie  pro 
Ctr.  Gut  und  Kilom.  0,3e.(  Pf.  Die  specifische  Frequenz 
wie  im  Jahre  1873. 


requeuz  war  geringer 


Die  speciellen  Resultate  waren  folgende : 


„ Gepäck -Unterfracht 
„ Equipagen  . . 

„ Hunde  . . . 

„ Pferde  . 
an  Extraordinarien 
für  Eilgüter . . . 

„ Postgüter  . . 

„ Frachtgüter 
„ Eisenb. -Fahrzeuge 
„ sonstige  Fahrzeuge 
„ Vieh-Transporte  . 
an  Extraordinarien  . 
aus  sonstigen  Quellen 


auf  der 


Gegen  das  Vorjahr  mehrThlr. 

= Procente 
Die  Betriebs-Ausgaben  ha 
allgemeine  Verwaltung  Thlr. 
Bahn-Verwaltung  . . 

Transport-  V erwaltung  . 


Leipzig- 

Gotha- 

Gera- 

Dieten- 

Stammbalm 

Zeitzer 

Leinefelder  Eich-  dorf-Arn- 

etc. 

Bahn. 

Bahn. 

ichterB.  stadterB. 

1495  015 

78  390 

85  613 

92  814 

16  345 

49  532 

1078 

2 428 

1319 

469 

2 485 

37 

31 

119 

25 

1390 

83 

100 

121 

11 

181 

5 

14 

— 

— 

10  336 

7 

7 

203 

— 

193  958 

4 262 

9 237 

6 771 

1137 

13  554 

280 

445 

447 

156 

2 696  210 

49  969 

154  648 

166  448 

24  405 

7 302 

— 

72 

54 

. 

6 446 

159 

470 

113 

26 

65  026 

1275 

6137 

3 320 

224 

34  567 

846 

2 946 

3 847 

4171 

353  885 

12  010 

18  936 

36  304 

3 486 

4 929  887 

148  401  281084  311880  50  455 

254  608  118  289 

23  340 

19  407 

6 031 

5,5 

— 

9,4 

6,8 

13,6 

iben  betragen:  für  die 

109  173 

14  435 

26  138 

30  227 

746 

917  475 

55 137  103  921  139  114  14  910 

2 034  553 

69  775  133  034  150  571 

26  572 

3 061  201 

139  347 

263  093  319  912 

42228 

10  934 

3 673 

3 919 

4149 

4173 

31,37 

28,40 

35,48 

39,9i 

37,73 

62,io 

93, go 

93,6o 

102,28 

83,69 

100  307 



6 469 



9 643 

3,4 

— 

14  906 

i 

— 

— 

=4,5  Proc.  ■ — 

pro  Kilometer  Bahnlänge 
pro  Nutz-Kilometer  . . Sgr. 

Dieselben  betragen 
Procente  der  Einnahmen  . . 

Sie  sind  gegen  das  Vorjahr 
gestiegen  um.  . . .Thlr. 

= Procente 
gefallen  um Thlr. 

Erläuternd  wird  jedoch  bemerkt,  dass  die  Leipzig-Zeitzer  Bahn  im 
Jahre  1873  nur  73  Tage  im  Betriebe  gewesen  ist.  Bei  der  Stammbahn 
und  den  Zweigbahnen  Corbetha-Leipzig  und  Weissenfels-Gera  hat  der 
Ueberschuss  1 868  685  Thlr.  betragen,  welcher  wie  folgt  verwendet  ist: 
zur  Dotirung  des  Reservefonds  90liO  Thlr.,  Beitrag  zu  den  Ergänzungs- 
bauten 5 393  Thlr. , zur  Verzinsung  der  Anleihen  (einschliesslich  der 
nicht  gedeckten  Zinsen  des  Anlage-Capitals  der  Leipzig-Zeitzer  Bahn) 
620  873  Thlr.,  zur  Amortisation  derselben  162  900  Thlr. , zu  den  Neben- 
kosten der  Ertragsverwaltung  58  456  Thlr. , Zuschuss  zu  den  Betriebs- 
kosten und  Zinsen  a)  der  Gotha-Leinefelder  Bahn  21587  Thlr.,  b)  der 
Gera-Eichichter  Bahn  71  530  Thlr.,  zur  Entrichtung  der  Eisenbahnsteuer 
75  167  Thlr.  und  zu  73/2  Proc.  Dividende  des  11  250  000  Thlr.  betragen- 
den Actien-Capitals  843  750  Thlr.  Im  Vorjahre  ist  eine  Dividende  von 
7Vt  Proc.  vertheilt,  es  kann  deshalb  das  financielle  Resultat  pro  1874 
mit  Rücksicht  auf  die  schwierigen  Zeitverhältnisse  in  mercantiler  und 
technischerBeziehung  gewiss  als  ein  sehr  günstiges  bezeichnet  werden. 

Bei  der  Dietendorf-Arnstadter  Zweigbahn  betrug  der  Ueberschuss 
8 228  Thlr.,  hiervon  sind  500  Thlr.  dem  Reservefond  überwiesen  und 

7 728  Thlr.  zur  Verzinsung  des  Anlage-Capitals  verwendet;  den  an  der 
Verzinsung  des  Letzteren  noch  fehlenden  Betrag  von  9 469  Thlr.  hatte 
die  Fürstlich-Schwarzenburgische  Staats-Regierung  zuzuschiessen. 

Beider  Gotha-Leinefelder  Bahn  betrug  derUeberschuss  17  991  Thlr. 
Zu  decken  waren:  Beitrag  für  den  Reservefond  2 500 Thlr., Kosten  der 
Coupon-Einlösung  273  Thlr. , Dividende  der  Städte  Mühlhausen  und 
Langensalza  vom  Reinerträge  auf  500  000  Thlr.  Actien-Capital  1 474  Thlr., 
die  garantirten  4 proc.  Zinsen  auf  4 661  000  Thlr.  Actien-Capital  betra- 
gen 186  440  Thlr.,  sind  zusammen  190  687  Thlr.  Von  dem  Fehlbeträge 
ä 172  696  Thlr  sind  21  587  Thlr.  von  der  Stammbahn  und  151 109  Thlr. 
von  den  betheiligten  Staatsregierungen  gedeckt. 

Bei  der  Gera-Eichichter  Bahn  ist  ein  Ueberschuss  nicht  erzielt,  da 
die  Ausgaben  um  8 032  Thlr.  höher  waren  als  die  Einnahmen,  ferner 
waren  zur  Dotirung  des  Reservefonds  3 000  Thlr. , zu  den  Kosten  der 
Couponeinlösung  497  Thlr.  und  zu  47z  Proc.  Zinsen  des  6 000  000  Thlr. 
betragenden  Actien-Capitals  270  000  Thlr.,  zusammen  273  497  Thlr.  er- 
forderlich; das  Gesammtdeficit  betrug  also  281  530  Thlr.,  von  welchem 
71  530  Thlr.  von  der  Stammbahn  und  210  OOOThlr.  von  den  betheiligten 
Staats-Regierungen  gedeckt  sind. 

Von  dem  Ueberschusse  der  Leipzig-Zeitzer  Bahn  ä 9 053  Thlr.  sind 

8 706  Thlr.  zur  Verzinsung  der  V.  Prioritäts  - Anleihe  beigetragen, 
124  Thlr.  zur  Couponeinlösung  und  223  Thlr.  zur  Eisenbahnsteuer  ver- 
wendet. 

Die  Bilanz  schloss  ult.  1874  mit  47  720  689  Thlr.  ab.  Passiva  sind : 
Stamm- Actien  - Capital  der  Stammbahn  12  617  040  Thlr.  Prioritäts  - An- 
leihen I.  — IV.  und  VI.  Emission  11  944  4C0  Thlr.,  Darlehn  der  beiden 
Sächsischen  Regierungen  616  300  Thlr. , amortisirte  Beträge  2 254  500 


Thlr.,  zusammen  27  432  240  Thlr.,  Stamm-Actien  Lit.  B.  Serie  A und  B 
der  Gotha  - Leinefelder  Bahn  5 161 000  Thlr. , desgleichen  Lit.  C.  der 
Gera-Eichichter  Bahn  5 953  100  Thlr.,  Prioritäts-Anleihen  V.  Emission 
für  die  Leipzig-Zeitzer  Bahn  (woyon  59  700  Thlr.  amortisirt)  2 800  000 
Thlr.,  Dietendorf-Arnstadter  Zweigbahn,  Vorschuss  der  Stammbahn 
382174  Thlr.,  überhaupt  41  728  514  Thlr. , Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds etc.  der  Stamm  bahn  1 288 103  Thlr.,  der  Gotha-Leinefelder  Bahn 
157  200  Thlr. , der  Gera-Eichichter  148  542  Thlr.  und  der  Dietendorf- 
Arnstadter  23  964  Thlr.,  unerhobene  Beträge  verlooster Prioritäts-Obli- 
gationen etc.  121 044  Thlr,,  diverse  Creditoren  215  323 Thlr.,  Guthaben 
der  Pensions-  u.  s.  w.  Fonds  761 168  Thlr.,  Depositen  an  Cautionen 
u.  s.  w.,  1 901 250  Thlr.,  Reinertrag  der  Stammbahn  919  140  Thlr.,  Divi- 
dende der  Actien  Lit.  B Serie  A und  Lit.  C 456  440  Thlr. 

Activa  sind : Baukosten  a)  der  Stammbahn  26  863  258  Thlr. , Be- 
theiligung am  Baukapital  der  Werrabahn  1 000  000  Thlr.,  b)  der  Gotha- 
Leinefelder  Bahn  5 413  988  Thlr.,  c)  der  Gera-Eichichter  Bahn  5 899  022 
Thlr. , d)  der  Leipzig-Zeitzer  Bahn  2 583  448  Thlr. , e)  der  Dietendorf- 
Arnstädter  Zweigbahn  382  174  Thlr. , zusammen  42  141  890  Thlr.,  Vor- 
räthe  an  Materialien  etc.  1 545  132Thlr.,  diverse  Debitoren  797  810Thlr. 
und  Bestände  3 235  857  Thlr. 

Der  Reservefond  der  Thüringischen  Bahnen  schloss  mit  einem 
Bestände  von  71  077  Thlr. , der  Dietendorf- Arnstädter  mit  3 500  Thlr., 
ebenso  betrug  der  Erneuerungsfond  735  202  Thlr.  resp.  20  000  Thlr. 

— tz  — Tilsit-Insterburger  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  Die  Verkehrs-Ergebnisse  des  Jahres  1874  waren,  da  das 
Verkehrs-Gebiet  zur  Zeit  noch  ein  sehr  beschränktes  ist,  zwar  befrie- 
digend, sie  stehen  jedoch  denen  anderer  Bahnen  nach.  Es  ist  zu  er- 
warten, dass  der  Verkehr  nach  der  Betriebs-Eröffnung  der  Tilsit-Meme- 
ler  Bahn  eine  erhebliche  Steigerung  erfahren  wird, 

Im  Jahre  1874  sind  6666  Personen  = 5,4  Proc.  und  251137  Ctr. 
Güter  = 25  Proc.  mehr  befördert,  21707  Thlr.  = 17  Proc.  mehr  einge- 
nommen, 12461  Thlr.  =13  Proc.  mehr  ausgegeben,  und  ein  um  9246 
Thlr.  = 29  Proc.  höherer  Ueberschuss  als  im  Jahre  1873  erzielt. 

Befördert  wurden:  504  Personen  in  der  I.  CI.,  13  786  in  der  II.  CI., 
28196  in  der  III.  CI,  80  768  in  der  IV.  CI.  und  8095  Militärs,  zusammen 
131349  Personen,  10872  Ctr.  Gepäck,  9 Equipagen,  372  Pferde  und  351 
Hunde;  ferner  13369  Ctr.  Eilgut,  57361  Ctr.  Stückgut  der  Normalclasse, 
86753  Ctr.  der  ermässigten  Classe,  388133  Ctr.  Frachtgut  in  Wagen- 
ladungen der  ermässigten  Classen,  543  096  Ctr.  desgl.  nach  Special- 
Tarifen,  zusammen  1088712  Ctr.,  11977  Ctr.  frachtfreies  Betriebsdienst- 
gut, 248  Ctr.  anderes  frachtfreies  Gut,  82  200  Stück  Thiere  im  Gewichte 
von  154010  Ctrn.  und  22416  Ctr.  Fahrzeuge,  zusammen  1277  363  Ctr. 

Durchschnittlich  sind  von  jedem  Reisenden  43, 13  Km  zurückgelegt 
und  von  jedem  Ctr.  Gut  46„8  Km  durchfahren,  es  beträgt  daher  die 
specifische  Personenfrequenz  105460  Personen-  resp.  die  specifische 
Güterfrequenz  1 106  498  Centner-Kilometer.  Die  Einnahme  pro  Person 
und  Kilometer  betrug  3,63  Pf.  und  pro  Centner,  Gut  und  Kilometer 
0,43  Pf 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  aus  dem  Personen- Verkehre 
(incl.  Gepäck,  Equipagen,  Pferde  und  Hunde)  60118  Thlr.,  aus  dem 
Güter-Verkehre  72691  Thlr.,  für  Privat-Depeschen  281  Thlr.  und  aus 
sonstigen  Quellen  17206  Thlr.,  zusammen  150296  Thlr.  = 2783  Thlr. 
pro  Kilometer  Bahnlänge  resp.  1 Thlr.  21  Sgr.  7 Pf.  pro  Nutzkilometer. 

Dagegen  sind  ausgegeben:  für  die  allgemeine  Verwaltung  13955 
Thlr. , für  die  Bahnverwaltung  26 134  Thlr.  und  für  die  Transport- 
verwaltung 37  740  Thlr  , ferner  an  Staatssteuern  2244  Thlr.,  Beitrag 
zum  Reservefond  3000  Thlr.,  Beitrag  zum  Erneuerungsfond  25906  Thlr., 
zusammen  108  979  Thlr.  = 2018  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge  resp. 
1 Thlr.  7 Sgr.  5 Pf.  pro  Nutzkilometer. 

Mit  Ausschluss  der  Einlagen  in  den  Reserve-  und  Erneuerungsfond 
betragen  die  Ausgaben  1483  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge  resp. 
27  Sgr.  6 Pf.  pro  Nutzkilometer. 

Von  dem  Ueberschusse  a 41317  Thlr.  haben  auf  die  Stamm-Priori- 
täts-Actien  2,6  Proc.  Zinsen  im  Betrage  von  40446  Thlrn.  vertheilt  wer- 
den können  — gegen  2,0  Proc.  im  Vorjahre. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  5 Locomotiven  nebst  Tender, 
12  Personenwagen,  4 Gepäck-,  20  Vieh-,  93  Güter-  15  Arbeits- und  6 
Holzwagen. 

Der  Reservefond  hatte  ult.  1874  einen  Bestand  von  14541  Thlrn. 
und  der  Erneuerungsfond  von  105  39ü  Thlrn. 

Patente. 

Den  Ingenieuren  James  Steel  und  John  Mac  Innes  zu  Glas- 
gow ist  unter  dem  7.  Juli  d.  J.  ein  Patent  auf  eine  Bremsvorrichtung 
für  Eisenbahnfahrzeuge  in  der  durch  Zeichnung  und  Beschreibung 
nachgewiesenen  Zusammensetzung,  auf  drei  Jahre,  von  jenem  Tage  an 
gerechnet,  und  für  den  Umfang  des  preussischen  Staats  ertheilt  worden. 

Dem  Architecten  und  Ingenieur  W.  Schar  rath  in  Berlin  ist  unter 
dem  17.  Juli  ein  Patent  auf  eineVentilations-Vorrichtung  für  Eisenbahn- 
wagen in  der  durch  Zeichnung  und  Beschreibung  nachgewiesenen  Zu- 
sammensetzung, ohne  Jemanden  in  Anwendung  bekannter  Theile  des- 
selben zu  beschränken,  auf  drei  Jahre,  von  jenem  Tage  an  gerechnet, 
und  für  den  Umfang  des  Preussischen  Staates  ertheilt  worden. 
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Einnahmen 

der  vereinigten  Südösterreichischeu,  Lombardischen  und  Central-Italienischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Betriebslänge 
in  Meilen. 


1875  1874 


Befördert  wurden 

Einnahmen 

Differenz 

Personen. 

Centner 

Güter. 

gegen  denselben 

aus  dem 

Güter- 

in 

Monat 

Personen- 

Summa. 

im  Vorjahre. 

1875 

1874 

1875 

1874 

verkehr. 

Einnahmen 
bis  ultimo 
Februar. 


Differenz 
gegen  das 
Vorjahr. 


Jänner: 

294,9  | 

| 294,9 

Februar: 

294,9 

I 294,9 

Jänner:  1 

1 435,7  1 

1 400,3 

Februar: 

| 435,7 

| 400,3 

Jänner:  1 

730,3  | 

695,2 

Februar: 

| 730,3  | 

695,a 

381159  I 405219  I 358634'84’f  T *327 459 ^00?  405419, 2 0O3399,9o| ^ 408 8 1 9,2a I 
359138  | 415412  | 322887031  | 284930400]  369661, 82  |l 759774, 12|2 129435, 41| 

Italienisches  Netz: 

_|—|  — 1 — 1 182  854, 13|  1344  668, „12  527 522, 89| 

— | — | — | — 1 1 165352,8B|  1 223  605, 8,  |2  388  958, 7.2 1 

Zusammen: 

— I — I — I — 11588 273, 49|  3 348068, 66|  4 936342, 15| 

— | — | — | — |l535014,17| 2983379, 99|  4518 394, 18| 


+ 76507,28 
+ 20  279, 82 

+ 198281,75 
+ 13642,28 

+ 274789,03 
+ 33922,10 


4538254,7o  | +96  787,10 
4916481,61  | +2U924,o8 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen.  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

24.  Juli  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  zu  Wien. 

26.  „ Kronprinz  Rudolfsbahu  zu  Wien.  (Bekanntmachung  s.  S.  101 

zu  No.  51.) 

26.  „ Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn- Gesellschaft  zu  Plau  en  i/V. 

30.  „ *Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  zu  Sch we dt  a/O. 

30.  K.  k.  priv.  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy-Eisenbahngesellschaft 

zu  Wien.  (Tagesordung  siehe  Bekanntmachung  S.  619.) 

5.  August  König  Christian  VIIL  Ostseebahn  zu  Altona.  (Bekanntmachung 
siehe  S.  620.) 

Submissionen. 

SubmittirendeBahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Münster  Westfälische  E.  Ausführung  von  Erd-  etc. 

Arbeiten  S.  27  zu  No.  50 
zu  Altbreisach  Reichseisenbahnen  Pfähle  — 


Termin 
24.  Juli 

24.  „ 

24.  „ 

24-  „ 

24.  „ 

24.  „ 

24.  „ 

24.  „ 

25.  „ 

25.  „ 

25.  „ 

26.  ., 

26.  „ 
26.  „ 
26.  „ 
26.  „ 
27.  „ 


zu  Fulda  Frankfurt-Bebraer  E 
zu  Berlin  Kgl.  Ostbahn 

zu  Köln  Rheinische  E. 

daselbst  dieselbe 

zu  Mülheim  dieselbe 

zu  Stuttgart  Württemb.  Stsb. 
zu  Dortmund  Rheinische  E 


Stationsuhren 
Zimmerarb.  u.  Material. 
Erdarbeiten 
Wasserkalk 
Wärterhäuser 
Hölzer,  Sand,  Cement 
Hochbauarbeiten 
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zu  Zwickau  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner  E. 

Wassers  tations-Einrichtung 
Unterbau- Arbeiten 
Bandagen 
Güterschuppenbau 
Pelze  und  Filzstiefel 
Steinkohlen 
Hochbauarbeiten 
Rosshaar  u.  Feilen 


zu  Kemnath  Bayerische  Stsb. 
zu  Carlsruhe  Badische  Staatsb. 
zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E. 
zu  Berlin  Berlin- Dresdener  E. 
zu  Cassel  Main- Weser-Bahn 
zu  Selz  Reichseisenbahnen 
zu  Chemnitz  Sachs.  Staatsb. 


584 


596 


620 


584 


28. 

28. 

28. 

29. 

29. 

29. 

29. 

29. 

30. 

31. 
31. 

31. 

31. 

31. 

1. 

2. 

2. 

2. 

3. 

5. 

5. 

5. 

6. 
7. 
8.. 
9. 
9. 
9. 

10. 

15. 

20. 


Juli 


9454736,3i  | + 308  711  „3 

zu  Köln  Rheinische  E.  Alte  Schienen  S.  111  zu  No.  56 
zu  Berlin  Berlin-Anhaltische  E.  Erd-  u.  Maurerarbeiten  — 
zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Tischler-,  Schlosser-  etc.  Arb. 


zu  Hannover  Hannov.  Staatsb. 
zu  Miltenberg  Bayerische  Staatsb. 
zu  Berlin  Berlin-Anhaltische  E. 
zu  Hannover  Hannoversche  Stsb. 
zu  St.  Johann  Saarbrücker  E. 
zu  Berlin  Kgl.  Ostbahn 
zu  Münster  Westfälische  E. 
zu  Chemnitz  Sächsische  Stsb. 


,,  zu  Köln  Köln-Mindener  E. 

,,  zu  Paderborn  Westfälische  E. 

„ z+Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E. 
August  zu  Magdeburg  Magdeburg-Leipz.  E. 
,,  zu  St  Johann  Saarbrücker  E. 

,,  zu  Fulda  Frankfurt-Bebraer  E. 


Wasserkrahne  etc.  584 

Erdarbeiten  — • 

Schwellen  — 

Eiserne  Schutzwehr  — 

Asphaltarbeiten  — 

Drahtflechtarbeiten  — 

Schienen  S.  103  zu  No.  51 

Centrale  Signal-  u,  Weichen- 
stellung S.  111  zu  No.  56 
Verkauf  v.  Dampfpumpen  620 
620 


Muffenrohre 

Brückenbauten  — 

Unterlagsquader  — 

Eisenconstruetionen  — 

Alte  Materialien 

S.  111  zu  No.  56 
zu  Strassburg  Reicbseisenbahnen  Hochbauarbeiten 
zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-CoblenzerE.  Erdarbeiten  584 

zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Tischler- u.  Dachdeckerarb. 
zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Entenfang  Hannov.  Staatsb.  dito  — 

zu  Münster  Westfälische  E.  Schwellen  543 

zu  Aachen  Berg.-Märk.  E.  Eis.  Wasserleit  -Röhren  — ■ 

zu  Trier  Moselbahn  Erd-  und  Böschungsarbeiten  — 

zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Coupe-Heizkohle  575 

zu  Stuttgart  Württemberg.  Stsb.  Wagenlieferung  620 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Erdarbeiten  — 

zu  Paderborn  Westfälische  E.  Glaser-  u.  Anstreicher-Arb.  — 
zu  Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E.  Eiserne  Brücken  — 

zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Steinkohlen  — 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 

Berichtigung.  In  der  auf  S.  556  der  No.  53  abgedruckten  Bekanntmacliung  der  Leipzig  - Dresdner  Eisenbahn,  betr. 
ausgelooste  Schuldscheine  etc.,  befindet  sich  ein  Druckfehler.  Die  erste  Nummer  des  3.  Zahleuabschnittes : II.  Serie  a 50  Thlr. 
von  1841  (diesjähriger  Ausloosung)  soll  nicht  189,  sondern  192  heissen.  


K.  k.  priv.  Lemberg  -Czernowitz  -Jassy- Eisenbakn- 
(iesellschaft. 

Der  gefertigte  Verwaltungsrath  giebt  sich  die  Ehre,  die  Ac- 
tionäre  der  K.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbakn-Ge- 
sellschaft  zu  der 

Freitag,  den  30.  Juli  1875,  um  10  Uhr  Vormittags, 

im  grossen  Saale  der  Wiener  Handels-Academie  (Stadt,  Academie- 
strasse  Nr.  12)  stattfindenden 

XIII.  ausserordentlichen  General- Versammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Bericht  des  Verwaltungsratbes  über  die  mit 
der  hohen  kk.  Regierung  gepflogenen  Verhand- 
lungen wegen  Aufhebung  der  Sequestration  der 
Oesterr  eicbischen  Bahnlinien  und  Beschlussfas- 
sung darüber. 

2.  Antrag  des  Verwaltungsratbes  wegen  Geldbeschaffung. 
Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  General-Versammlung 


beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maassgabe  der  §§  22,  23 
und  25  der  Statuten  ausüben  wollen,  haben  ihre  Actien  bis 
längstens  den  22.  Juli  d.  J. 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichisehen  Bank, 
in  Lemberg  hei  der  Galizischen  Actien -Hypotheken- Bank, 
in  Krakau  bei  der  Filiale  der  Galizischen  Aetien-Hypotheken- 
Bank, 

in  Bucarest  hei  der  Banque  de  Roumanie 

mittelst  doppelt  auszufertigenden  Consignationen  (wozuBlanquette 
bei  den  Cassen  unentgeltlich  verabfolgt  werden)  zu  erlegen  und 
erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten 
zur  General- Versammlung. 

Im  Vertretuogsfalle  müssen  die  auf  der  Rückseite  der  Legi- 
timationskarten vorgedruckten  Vollmachten  eigenhändig  unter- 
fertigt werden. 

Wien,  am  10.  Juli  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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König  Christian  VIII.  Ostsccbahn. 

General  - V er  Sammlung 

der  ActioDäre  am  Donnerstag,  den  5.  August  1875,  Mittags 
12  Uhr,  im  Bahnhofsgebäude  in  Altona. 

Tagesordnung: 

Antrag  von  Ausschuss  und  Direction  wegen  Contrahirung  einer 
Prioritätsanleihe  IV.  Emission  von  6 000  000  JL  für  Er- 
weiterungsbauten und  Vermehruug  der  Betriebsmittel. 

Der  General-Versammlung  beizuwohnen  und  in  derselben 
die  Hechte  der  Actionäre  auszuüben,  sind  zufolge  §41  des  Statuts 
nur  diejenigen  Actionäre  berechtigt,  welche  am  Mittwoch,  den 
4.  August  von  10 — 1 Uhr  Morgens  und  von  4 — 7 Uhr  Nachmittags 
oder  am  Tage  der  General -Versammlung  von  9 — ll1^  Uhr 
Morgens  im  Bureau  der  Gesellschaft  im  Bahnhofsgebäude  in 
Altona  die  vorgeschriebenen  schriftlichen  Erklärungen,  wozu  die 
gedruckten  Schemata  ebendaselbst  abzufordern  sind , unter  Vor- 
zeigung ihrer  Actien  eingereicht  haben.  — Die  Actien  werden 
sogleich  zurücfegegeben,  nebst  Einlasskarten,  die  auch  zur  Legiti- 
mation beim  Stimmen  dienen. 

Nachdem  obiger  Antrag  bereits  in  der  General-Versammlung 
am  23.  Juni  d.  J.  zur  Verhandlung  gestellt  gewesen,  aber  mit. 
Rücksicht  auf  § 45  des  Statuts  ein  Beschluss  nicht  hat  gefasst 
werden  können,  weil  nicht  3/4  sämmtlicher  Actien  vertreten  ge- 
wesen sind,  wird  über  denselben  in  der  gegenwärtigen  General- 
Versammlung  in  Gemässheit  des  § 45  durch  absolute  Mehrheit 
der  abgegebenen  Stimmen,  vorbehaltlich  Allerhöchster  Genehmi- 
gung, entschieden  werden. 

Altona,  den  15.  Juli  1875. 

Der  Ausschuss. 

Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

Mitteldeutsch-Ungarischer  Eisenbahn-Verband. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  tritt  an  Stelle  des  Specialtarifs  für 
Holz  zwischen  Stationen  der  Ungarischen  Nordost-,  Ungarischen  Staats- 
und Kaschau-Oderberger  Bahn  einer-  und  Stationen  des  Mitteldeutschen 
Verbandes  andererseits  vom  1.  October  1874  nebst  Nachträgen  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft,  dessen  Sätze  um  die  innerhalb  der  Grenzen  Un- 
garns zur  Einführung  gekommene  Transportsteuer  = 2 Proc.  der 
Erachtantheile  der  Ungarischen  Bahnstrecken  erhöht  worden  sind. 

Näheres  ist  in  den  Güterexpeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  er- 
fahren. 

Erfurt,  den  14.  Juli  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung  des  Verbandes. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Bandagen. 

In  höherem  Aufträge  sollen  nachstehende  Bandagen  im  Sub- 
missionswege beschafft  werden: 

1.  I'einkornbandagen. 

30Stück  v.810/815mm  innermDurchm.,  an  der  Kante  70mm  dick, 


330  „ „ 

862mm  „ 

r yy 

yy 

yy 

yy 

50  „ „ 

909mm  „ 

V 

yy  yy 

;; 

yy 

yy 

200  „ „ 

960mm  „ 

V 

5? 

yy 

yy 

2.  Gussstahlbandagen. 

24  Stück  von  1415  mm  innerm  Durchm.,  an  der  Kante  60  mm  dick. 


Lieferungslustige  werden  hiermit  aufgefordert,  ihre  Offerten 
schriftlich,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Lieferung  von  Bandagen“ 

versehen,  bis 

Montag,  den  26.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr, 

auf  unserem  Bureau  einzureichen,  woselbst  auch  die  Lieferungs- 
bedingungen gegen  portofreie  Anfragen  abgegeben  werden. 
Carlsruhe,  den  7.  Juli  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 
Dövr  ient. 

Main- W cser-Bahn. 

Die  Lieferung  von  22  500  000  k zur  Locomotivheizung 
geeigneter  Steinkohlen  und  zwar: 

4 000  000  Kilogr.  Stückkohlen  (2  Loose), 

16  500  000  „ Mittelschwere  Förderkohlen  (3  Loose), 

2 000  000  „ Leichte  Förderkohlen  (1  Loos), 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 


Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  in  dem  Geschäftslocale 
des  Unterzeichneten  am 

Montag  den  26.  Juli  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

statt. 

Die  näheren  Bedingungen  sind  von  dem  Unterzeichneten 
gegen  Einsendung  von  50  S).  zu  beziehen. 

Cassel,  den  13.  Juli  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

Büte. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  2490  lfd.  Meter  gusseiserner  Muffenrohre 
soll  im  Wege  der  schriftlichen  Submission  verdungen  werden. 
Die  Bedingungen  lasse  ich  gegen  1 Ji.  auf  Postanweisungskarte 
verabfolgen. 

Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei,  sowie  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Lieferung  von  Muffenrohren“ 
versehen,  mir  bis 

Samstag,  den  31.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr, 
einzusenden,  zu  welcher  Zeit  dieselben  auf  meinem  Bureau  hier- 
selbst  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  geöffnet 
werden. 

Paderborn,  den  19.  Juli  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Maschinenmeister. 
Sil  lies. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  eine  Partie  altes  Eisen-  und  Stahlmaterial, 
welches  in  unserer  Central- Werkstätte  zu  Nippes  lagert  und  da- 
selbst besichtigt  werden  kann,  im  Wege  der  Submission  gegen 
gleich  baare  Zahlung  zu  verkaufen.  Die  näheren  Bedingungen 
können  bei  unserer  Rendantur  Zimmer  No.  48 , altes  Ufer  No.  2 
hierselbst  eingesehen  resp.  auf  frankirte  Anfragen  von  dort  be- 
zogen werden,  und  sind  die  Offerten  bis  zum  1.  August  er.  uns 
einzureichen. 

Köln,  den  18.  Juli  1875.  Die  Direction. 

Königlich  Wnrttemhergische  Staats-Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anschaffung  von 
30  zweiachsigen  Personenwagen  Amerikan.  Systems  III.  Classe, 

” ii  ii  ii  H-  ii 

un(*  2 „ ,,  „ gemischte 

II.  und  III.  Classe. 

Sämmtliche  Wagen  sind  bis  zum  Frühjahr  1876  abzuliefern. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  von  unserm  Secretariat 
bezogen  werden. 

Offerten , welche  sich  auf  einen  beliebigen  Theil  der  Liefe- 
rung beziehen  können  und  welche  so  gestellt  sein  müssen , dass 
der  Preis  jedes  einzelnen  Wagens  aus  denselben  ersichtlich  ist, 
und  in  welchen  ferner  der  Preis  für  die  frei  auf  eine  Württem- 
bergische  Eisenbahnstation  zu  machende  Lieferung,  sowie  die 
beabsichtigte  Lieferzeit  anzugeben  ist,  sind  bei  unserem  Secre- 
tariat versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 

„W  agenlieferung“ 
versehen,  bis  spätestens  den 

9.  August  d.  J.,  Abends  5 Uhr, 

einzureichen. 

Stuttgart,  den  12.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Böhm. 

Köln-Miiifleiter  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Verkauf  von  Dampfpumpen. 

Eine  grössere  Anzahl  in  unserer  Maschinen werkstätte  zu 
Dortmund  lagernder,  noch  ganz  brauchbarer  Locomotiv-Dampf- 
pumpen  (ca.  100  Stück)  soll  meistbietend  gegen  Baarzahlung  ver- 
kauft werden.  Reflectanten  wollen  ihre  mit  entsprechender  äusserer 
Bezeichnung  versehene  Offerte  bis  zum 
31.  August  er. 

an  uns  einreichen.  * Unser  Ober-Maschinenmeister  in  Dortmund 
ertheilt  auf  Verlangen  nähere  Auskunft. 

Köln,  den  16.  Juli  1875. 

Die  Direction. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur,  Will».  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No,  20.)  - Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 


621 


2te  Beilage  Zll  Nt  57.  Leipzig,  am  23.  Juli  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

NOTIZEN 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingeführte  Zuschlagsfristen 

pro  Juni  1875. 


I.  Deutschland. 

Pro  Juni  sind  uns  Vacat- Anzeigen  von  nachstehenden  Verwaltungen 
zugegangen:  Kaschau-Oderberg,  Mecklenb.  Friedrich-Franz  Eisenb., 
Nordhausen-Erfurt. 

3.  («rossherzoglich  Badische  Staatsbahnen. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 

a)  Spezialtarif  für  den  Transport  von  Roheisen  undWasseln  ab  Mann- 
heim nachStationen  der  Schweizerischen  Nordostbabn  und  der  Ver- 
einigten Schweizerbahnen  via  Waldshut  hezw.  Constanz  vom  1/6.75. 
(Gratis.) 

b)  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks  von 
Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  nach  Station  Basel  Bad. 
Bahn  via  Opladen-Bingerbrück-Mannheim  gütig  vom  1/6.  bis  ein- 
schliesslich letzten  November  75.  (Gratis.) 

c)  V.  Nachtrag  zum  Tarif  vom  1.  März  1870  resp.  vom  1.  Januar  1871 
fiir  den  Rohproductenverkehr  ab  Stationen  der  Köln-Mindener-  und 
Bergisch-Märkischen  Bahn  vom  1/6.  75.  (Gratis.) 

. ^htrag  v.  15./6.  75  zum  Tarife  No.  13  für  den  Transport  von 
Steinkohlen  und  Coaks  aus  den  Saargruben  nach  den  Bad.  Stationen 
Basel- W aldshut  transit  und  Constanz  transit,  sowie  nach  Stationen 
der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Vereinigten  Schweizer- 
bahnen vom  20./11.  74.  (Gratis.) 

5.  Königl.  Bayerische  Staatshahucn. 

II-  Tarife  für  den  direeten  Giiter-Verkehr. 

2.  Spezialtarif  für  die  Beförderung  roher  Holzmaterialien  zwischen 
Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahn  einer-  und  Heilbronn,  Station 
der  Kgl..Württembergisehen  Bahn  andererseits. 

ab  20  Juni  1875  unter  Aufhebung  der  bisherigen  Frachtsätze 
für  Holztr  an  Sporte  im  Verkehre  zwischen  den  im  gegenwärtigen  Spezial- 
tarife aufgeführten  Stationen.  (Preis  6 Kr.) 

6.  Spezialtarif  für  die  Beförderung  roher  Holzmaterialien  zwischen 
Stationen  der  südlichen  und  südöstlichen  Linie  der  Kgl.  Bayerischen 
Staatsbahnen  einer-  und  Gustavsburg,  Mainz,  Mannheim  andererseits 
über  Ulm-Bruchsal. 

vom  20.  Juni  1875  unter  Aufhebung  der  bisherigen  Fracht- 
sätze für  Holztransporte  im  Verkehr  zwischen  den  im  gegenwärtigen 
Specialtarife  aufgeführten  Stationen.  (Preis  6 Kr.) 

Specialtarif  für  die  Beförderung  roher  Holzmaterialien  zwischen 
den  Stationen  der  südlichen  und  südöstlichen  Linie  der  Kgl.  Bayerischen 
Staatsbahnen  einer-  dann  den  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
Gustavsburg  und  Mainz  andererseits. 

Gültig  ab  20.  Juni  1*75  unter  Aufhebung  der  bisherigen  Frachtsätze 
für  Holz  im  Verkehr  zwischen  den  im  gegenwärtigen  Specialtarife  auf- 
gefubrten  Stationen.  (Preis  6 Kr.) 

U.  Nachtrag  zu  dem  vom  1.  Juli  1874  gütigen  Tarife  für  den 
direeten  Güterverkehr  zwischen  Offenbach,  Station  der  Frankfurt-Be- 
hraer  Bahn  einer-,  dann  Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen,  der 
Kgl.  _pnv.  Bayer.  Ostbahnen,  der  K.  k.  priv.  Böhmischen  Westbahn,  der 
a.  priv.  Buschtehrader  Bahn,  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Eilisabethbahn 
und  der  K.  k.  priv.  Oesterreichisehen  Süabahn  andererseits. 

Gütig  vom  1.  Juli  1875.  (Gratis.) 

_ jjP-  Nachtrag  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
laniert  iur  den  direeten  Güterverkehr  zwischen  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn einerseits,  dann  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahn , der  Kgl.  priv. 
Bayerischen  Ostbahn  andererseits  via  Bingen  - Mainz  - Asehaffenhurg 
vom,!.  November  1872.  Enthaltend:  Bestimmungen  über  die  Fracht - 
erhohung  lmRheiniseh-Bayeriseh-Oesterreichischen  Güterverkehre,  so- 
wie Bekanntmachung,  den  Austritt  der  Oesterreichisehen  Südbahn  aus 
dem  genannten  Verkehre  betreffend. 

Gütig  vom  1.  Juli  1875.  (Preis  3 Kr.) 

?/?•  ^le^s  im  Rechtsrheiuisch-Bayer.-Oesterr.  Güterverkehre. 

. Mü  1.  Juli  1.  J.  werden  alle  Transporte,  welche  nach  Stationen  der 
Kaiserin  Eiisabethbahn  und  der  Oesterreichisehen  Südbahn  bestimmt 


sind,  oder  von  solchen  Stationen  kommen , ausschliesslich  über  Passau 
geleitet.  — Es  wird  daher  mit  diesem  Tage  die  Giltigkeit  der  Tarife 
über  Simbach, sowie  die  Instradirung über  dieseRoute  aufgehoben, (gratis.) 

20.  Nachtrag  zu  den  Specialtarifen  des  Rechtsrheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischen  Güterverkehrs  via  Giessen  - Frankfurt -Aschaff en- 
burg  vom  1.  Januar  1870.  Enthaltend:  Bestimmungen  über  die  pro- 
centuale  Erhöhung  der  Frachtsätze  für  Holz  (Specialtarif  H).  Bekannt- 
machung des  Austrittes  der  Oesterreichisehen  Südbahn  aus  dem  Rechts- 
rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen  Verbände. 

Gütig  vom  1.  Juli  1875.  (Gratis.) 

20.  Ausnahmetarif  fiir  die  Beförderung  von  Eichen-,  Rüsten-  und 
Eschenholz  in  Blöcken,  roh,  behauen  und  geschnitten,  dann  bei  Eisen- 
bahnschwellen und  Fassholz  von  den  Stationen  derK.  k.  priv.  Südbahn- 
gesellschaft Bares  und  Sissek  nach  den  Stationen  der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn Mainz,  Mainz  - Gartenfeld,  Gustavsburg,  Darmstadt,  Frank- 
furt a/M. , Hanau  und  Bingen  und  nach  der  Station  der  Rheinischen 
Eisenbahn  Köln  via  Marburg  - Franzensfeste  - Kufstein- Aschaffen  bürg 
und  bezw.  Mainz-Bingen. 

Gütig  vom  1.  Juli  bis  31.  December  1875.  (Gratis.) 

21.  I.  Nachtrag  zum  Specialtarif  für  den  direeten  Transport  von 
Zucker  von  den  Stationen  der  Halle  - Kasseler  Bahn : Sangerhausen, 
Wallhausen,  Rossla,  Heringen,  Nordhausen  (auch  Stationen  der  Nord- 
hausen-Erfurter Bahn),  Wolkramshausen  und  Arenshausen  nach  Sta- 
tionen der  Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen  via  Leinefelde  bezw. 
Erfurt-Lichtenfels  resp.  Meiningen , Rentwertshausen,  sowie  von  Klein- 
furra (Station  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn)  nach  Stationen  der  Baye- 
rischen Staats-  und  Ostbahnen  via  Erfurt-Lichtenfels  hezw.  Meiningen- 
Rentwertshausen  vom  1.  Juni  1875.  Enthaltend:  1.  Specialsätze  für 
Rohzucker  Camburg-Bayreuth,  2.  Berichtigungen  des  Zuckertarifs  vom 
1.  Juni  1875.  Gütig  ab  1.  Juli  1875.  (Gratis  ) 

21.  X. Nachtrag  zumReglement  und  den  Tarifen  für  den  Transport 
von  Gütern  zwischen  Stationen  der  Thüringischen  und  der  Werrabahn 
einer-  und  den  Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen,  Kgl.  priv. 
Bayer.  Ostbahnen  und  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  anderer- 
seits vom  1.  December  1870.  Enthaltend:  Bestimmungen  über  die  pro- 
centuale  Erhöhung  der  Tarife.  Gütig  vom  1.  Juni  1875  ab.  (Gratis.) 

24.  XXV.  Nachtrag  zu  den  Tarifen  für  den  direeten  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Kgl.  Sächsischen  Staatsbahnen  einer-  und  Sta- 
tionen der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen  und  der  Kgl.  Bayerischen  Ost- 
bahnen andererseits  vom  1.  April  1870.  Enthaltend:  Bestimmungen 
über  die  procentuale  Erhöhung  für  Gütersendungen  zwischen  Lindau 
und  Sächsischen  Stationen.  Gütig  vom  1.  Juli  1875  ab.  (Gratis.) 

43.  XXI.  Nachtrag  zum  Reglement  und  zu  den  Tarifen  für  die 
directe  Beförderung  von  Gütern,  Fahrzeugen,  aussergewöhnlichenGegen- 
ständen  und  Leichen,  dann  Pferden,  Hornvieh,  Borstenvieh  und  Schafen 
zwischen  Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staats  - und  Ostbahnen  einer- 
dann  Stationen  derK.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  der  K.  k.  priv. 
Oesterreichisehen  Staatseisenbahngesellschaft  (der  südöstlichen  und  der 
Wien-Neu-SzönyerLinie)  und  derK.k.  priv.  Oesterreichisehen  Südbahn- 
gesellschaft andererseits  vom  1.  October  1870.  Enthaltend:  1.  Neue 
Instradirungsvorschriften,  2.  Aufhebung  directer  Frachtsätze , 3.  Neue 
Frachtsätze  für  Getreide  von  Loosdorf  (Station  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn)  nach  Haidhausen.  Gütig  vom  1.  Juli  1875  an.  (Preis  7 Kr.) 

52.  III.  Nachtrag  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
Tarifen  für  den  direeten  Güterverkehr,  zwischen  den  Stationen  der 
Oesterreichisehen  Südbahn  Cormons , Görz , Triest  und  Fiume  einer- 
und Stationen  der  Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen,  der  Böhmischen 
Westbahn,  Württemhergischen  und  Badischen  Bahn  ete.  andererseits 
via  Brenner-Kufstein  vom  1.  November  1871.  Enthaltend:  1.  Bestim- 
mungen wegen  Aufhebung  der  Frachtsätze  für  Bayreuth  (Bayerische 
Staatsbahn)  und  Eger  (Bayerische  Staatshahn),  2.  Instradirungsvor- 
schriften. Gütig  ab  1.  Juni  1875.  (Gratis.) 

54.  IX.  Nachtrag  zumReglement  und  zu  den  Tarifen  für  die  directe 
Beförderung  von  Gütern,  Fahrzeugen,  aussergewöhnliehenGegenständen 
und  Leichen  zwischen  Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen 
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einer-  und  Stationen  der  K.  k.  priv.  Vorarlberger  Bahn  andererseits  vom 
15  October  1872.  Enthaltend:  Frachtsätze  für  denVerkehr  zwischen 
der  Station  Schwabmiiuchen  und  den  in  den  Tarif  angenommenen  Sta- 
tionen der  Vorarlbergbahn.  Gütig  vom  1.  Juni  1875.  (Gratis.) 

69.  Dienstbefehl  im  Niederländisch  - Bayerisch  - Oesterreichischen 

y 0 ehre . • 

Vom  1.  Juli  1.  J.  an  werden  alle  Transporte,  welche  nach  Stationen 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  bestimmt  sind  oder  von  solchen  Stationen 
kommen,  ausschliesslich  viaPassau  geleitet.  Es  wird  daher  mit  diesem 
Tage  die  Giltigkeit  der  Tarife  über  Simbach , sowie  die  Instradirung 
über  diese  Route  aufgehoben.  (Gratis.) 

74  XII.  Nachtrag  zu  dem  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
gütig  vom  i November  1870)  zwischen  Berlin,  Station  der  Berlin-  An- 
haltischen  Bahn  einer-  und  Stationen  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen 
andererseits.  Giltig  vom  10.  Juli  1875  an.  (Gratis.) 

76  Specialtarif  für  den  Transport  mineralischer  Kohle  m ganzen 
Wagenladungen  zu  200  Ctr.  = 10  0U0  Kilogramm  ab  Stationen  der  Pilsen- 
Priesener  Bahn : Tremosna,  Katznau  und  Plass  nach  Stationen  der  Kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahn.  Giltig  vom  1/6.  75.  an.  (Preis  6 Kr.) 

92.  I.  Nachtrag  zum  Specialtarif  für  den  directen  Transport  von 
Getreide  etc.  und  von  rohen  Holzmaterialien  zwischen  Stationen  der 
K°i.  Bayerischen  Staats-  und  Ost-Bahnen  einer-  und  der  Theisbahn  und 
Kgl  Ungarischen  Staatseisenbahnen  andererseits,  giltig  ab  1/5.  7i>. 
Enthaltend:  Eine  neue Instradirungsübersicht  undTarifbestimmungen. 

Giltig  ab  1/7.  75.  (Gratis.)  .. 

90.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Getreide,  Hulsenfruchten, 
Mahlproducten,  Oelsaatcn  ferner  für  den  Transport  von  gebrauchten 
leeren  Säcken  zwischen  Stationen  derK.  k.  priv.  Lemberg  - Czernowitz- 
Jassy-Eisenbahngesellschaft  (Rumänische  und  Oesterreichische  Limen) 
derK  k.  priv.  Galiz.  Carl  Ludwigsbahn  und  der  ausschliesslich  priv. 
Kaiser  Ferdinands-  und  Mährisch- Schlesischen  Nordbahn  bezw.  der 
K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn  einer-  und  Stationen  der  Kgl.  priv. 
Bayerischen  Ostbahn,  der  Kgl.  Bayerischen  Staatsbahn,  der  Kgl.  Wtirt- 
tembergischen  Staatsbahn,  der  Grossherzogi.  Badischen  Staatseisen- 
bahnen und  der  Hessischen  Ludwigsbahn  andererseits  via  Passau,  Sim- 
baeh  und  bezw.  Salzburg.  Giltig  ab  1/5.  75  unter  Aufhebung  der  be- 
züglichen Uebernahmstarife  vom  1/4.  74.  (Preis  9 Kr.)  _ 

I Nachtrag  zu  vorstehendem  Specialtarife.  Giltig  ab  1/7.  <5. 
Enthaltend:  1.  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Bayerischen 
Ostbahn,  Regensburg  und  Schwandorf' •,  2.  Anderweitige  Frachtsätze  für 
die  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn:  Ansbach,  Burgbernheim, 
Ellingen , Ermotzhofen,  Gunzenhausen,  Herrnbergtheim , Marktbreit, 
Oberaachstotten,  Ochsenfurt,  Steinach,  Uffenheim  unter  Aufhebung  der 
bezüglichen  Frachtsätze  des  Haupttarifs.  (Preis  6 Kr.)  . 

93.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Getreide , Hulsenfruchten, 
Mahlproducten,  Oelsaaten  und  gebrauchten  leeren  Säcken  zwischen 
Stationen  der  K.  k.  priv.  Lemberg- Czernowitz- Jassy  Eisenbahn-Gesell- 
schaft (Rumänische  und  Oesterreichische  Linien) , der  K.  k.  priv.  Gal. 
Carl  Ludwigsbahn,  der  a.  priv.  Kaiser  - Ferdinands-  und  Mahrisch- 
Schlesischen  Nordbahn  und  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  - Elisabethbahn 
einer-  und  den  Stationen  Lindau,  Romanshorn,  Rorschach  undBasel  (via 
Romanshorn)  andererseits  via  Simbaeh-Lindau.  Giltig  ab  1/5. 75  unter 
Aufhebung  der  bezüglichen Uebernahmetarife  vom  1/4.  74.  (PreisbKr.) 

94.  Uebernahmetarif  für  den  Transport  der  innen  verzeichneten 
Artikel  zwischen  Stationen  der  Niederländischen  Rheinbahn  und  der 
Nieder länd.  Staatsbahn  einer-  und  Stationen  der  Italienischen  Bahnen 
andererseits.  Giltig  ab  1/6.  75  bis  auf  Weiteres.  (Preis  6 Kr.) 

(>.  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

(Von  Frankfurt  bis  Bebra  und  von  Elm  bis  Gemünden.  Direction 
zu  Frankfurt  a/M.) 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr.^ 

A.  Hannover  - Thüringischer-Verband  (via  Cassel  resp. 
via  Leinefelde). 

Nachtrag  XXIX  zum  Verbands-Gütertarif  vom  1/9.  72,  giltig  vom 
1/6.  75  ab.  Enthaltend:  1.  Aufnahme  der  Artikel  Düngekalk  und 

Fleischmehl  in  Säcken  in  Classe  A resp.  D und  Schlackenwolle  in 
Classe  II  resp.  B des  Waarenverzeichnisses;  2.  Bestimmung,  dass  der 
Artikel  Hopfen  nur  dann  als  gepresst  zu  erachten  ist,  wenn  derselbe 
in  runden  oder  cylindrischen  Ballen  von  mindestens  125  Kilogr.  oder  m 
kubischen  Ballen  zur  Versendung  gelangt;  3.  Berichtigung  des  vorher- 
gehenden Tarifnachtrages  durch  Streichung  des  Artikels  „Kalisalze“ 
in  demselben. 

B.  Hannover-  Bayerisch-  Oesterreichischer - Ve rband. 

1.  a)  Nachtrag  XXIII  zum  Gütertarif  I vom  1/11.  72. 

b)  Nachtrag  XII  zum  Gütertarif  II  vom  15/11.  69. 

c)  Nachtrag  X zum  Gütertarif  III  vom  15/11.  69. 

d)  Nachtrag  XVIII  zum  Gütertarif  IV  vom  1/11.  72. 

e)  Nachtrag  IV  zum  Gütertarif  VI  vom  1/1.  75. 
giltig  vom  1/6.  75  ab. 

ad  a)  bis  d)  Ausschliessung  von  Brennholz  und  verschiedenen  Dung- 
mitteln in  Wagenladungen  von  der  directen  Beförderung,  .ad  d)  Tanfi- 
rung  des  Artikels  „Schafwolle“1,  ad  e)  desgleichen  des  Artikels  „Mejii- 
lones-Guano“  betreffend. 

2.  a)  Nachtrag  XXIV  zum  Gütertarif  vom  1/11.  72; 

b)  Nachtrag  XIX  zum  Gütertarif  vom  1/11.  72 


nach  welchen  ab  1/7.  75  die  für  Regensburg  bestehenden  Tarifsätze  nur 
für  diese  Station  der  Bayerischen  östbahnen  Anwendung  finden. 

C.  Directer  Verkehr  zwischen  Hamburg,  Stationen  der  Hannover- 

schen und  Braunschweigischen  Bahn  einer-  und  Stationen  der  Iv.  p. 
Bayerischen  Ostbahnen,  sowie  der  K.  k.  p.  Kaiserin  Elisabethbahn 
andererseits  via  Leipzig-Eger.  _T  , ..  , 

1.  Nachtrag  V zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  der  nördlichen 

Binnenstationen  vom  1/2.  75.  , , . Tr  -•  , . • 

2.  Nachtrag  III  zum  Gütertarif  für  denVerkehr  der  Hafenstationen 

vom  1/2.  75. 

ad  1.  und  2.  Ausschliessung  des  Artikels  Brennholz  und  verschie- 
dener Düngmittel  in  Wagenladungen  von  der  directen  Beförderung  und 
ad  2.  weiter  Tarifirung  des  Artikels  „Schafwolle“  betreffend 

D.  Main  - Neckar  - Frankfurt  - Hebräer  V erkehr.  N achtrag  V . zum 
Gütertarif  vom  1/4.  74,  giltig  vom  1/6.  75  ab. 

E.  Frankfurt-Bebraer-Hessischer  Verkehr.  Nachtrag  zum  Güter- 
tarif, giltig  vom  1/7.  75  ab.  Q 

F.  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Frankfurt  -Hebräer  und  Sta- 

tionen der  Nassauischen  Bahn.  Special -Tarif  für  den  Transport  von 
Pflastersteinen,  gültig  vom  1/6.  75  ab.  , 

G.  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Frankfurt  - Bebraer  und  dei 

Bayerischen  Staatsbahn.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Pflaster- 
steinen, giltig  vom  1/7.  75  ab.  . ,,  . 

Ad  D.  E F.  und  G.  Tarifsätze  für  „Pflastersteine“  von  Muhlheim 

und  Kleinsteinheim  und  zwar 
ad  D.  nach  Darmstadt, 

ad  E.  nach  Aschaffenburg,  Mainz  und  Worms, 
ad  F.  nach  Höchst,  Biebrich  und  Wiesbaden, 
ad  G.  nach  Würzburg  enthaltend. 

8.  Berliu-Auhaltische  Eisenbahn. 

II  a)  Nachtrag  IV  vom  20/6.  75  zum  Tarif  für  den  Güter-Verkehr  zwi- 
schen Berlin- Anhaitischen  und  Berlin-Hamburger  Stationen,  ent- 
haltend abgeänderte  resp.  neue  Frachtsätze.  . 

b)  Nachtrag  I vom  20/6.  75  zum  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 

Leipzig  und  Frankfurt  a/O.  via  Berlin,  Frachtsätze  für  Plagwitz- 
Lindenau  enthaltend.  , , , , , T • • 

c)  Nachtrag  XVI  vom  1/6.  75  zum  Berlin-Anhalt-Magdeburg-Leipzig- 

Halle  - Casseler  Tarif,  neue  Tarifsätze  zwischen  Elsmgk  und 
Magdeburg  enthaltend.  ,T  , , . , 

d)  Nachtrag  XIII  vom  10/6.  75  zum  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Berlin- Anhaitischen  und  Sächsischen  Staatsbahnstationen,  neue 
bezw.  abgeänderte  Tarifsätze  enthaltend. 

9.  Berliu-Görlitzcr  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  VI  vom  20.  Juni  er.  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen 
Güterverkehr  mit  der  Sächsischen  Staatsbahn ; anderweite  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Berlin  und  Dresden  enthaltend. 

b)  Nachtrag  II  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güterverkehr  mit 
der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Declassifications-Aenderungen 
etc.  und  Frachtsätze  für  die  Station  Seidenberg  enthaltend. 

10.  Berlin-Hamburg. 

(Direction  in  Berlin.) 

I.  Localverkehr. 

Chilisalpeter  fortan  wie  Salz  aller  Art  zu  tarifiren. 

II a)  Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Verband. 
Nachtrag  VI  zum  Tarif  vom  1/10.  74,  enthaltend  tarifarische 
Aenderungen  etc.,  giltig  vom  1/6.  75  ab; 

II  fi  Hamburg-Leipziger  Verkehr.  (Tarif  vom  15/8.  7o.)  Nachtrag 
XII  giltig  vom  20/6.  75  ab  enthält  Classifications  - Aenderungen 
und' Tarif sätze  für  den  Verkehr  mit  Plagwitz-Lindenau; 

II  m)  Berlin-Hamburg- Berlin -Stettiner  Verkehr.  Nachtrag  IV  zum 

Tarif  vom  1/1.  74,  enthaltend  Classifications  - Aenderungen  und 
neue  Erhebungssätze  für  verschiedene  Düngmittel  und  Brenn- 
holz im  Verkehr  zwischen  Spandau  und  Stettin. 

11.  Berlin-Potsdam-Hagdeburger  Eisenbahn. 

(General-Direction  in  Berlin.) 

4.  Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  mit  Stationen  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn.  Nachtrag  XVIII  vom  1.  Juni  1875,  enthal- 
tend Ergänzung  tarifarischer  Bestimmungen,  Classifications- Aenderun- 
gen, Berichtigung  von  Tarifsätzen,  neue  Tarifsätze,  Ermässigung  des 
procentualen  Frachtzuschlages  zu  den  Sätzen  des  Specialtarifs  111, 
sowie  für  Braunkohlen,  Kalk,  Steine  und  Cement. 

6.  Tarif  für  den  Schlesisch- Rheinischen  Güter-Verkehr.  Nachtrag 
XVIII  vom  10.  Juni  1875,  enthaltend  Classifications-Aenderungen,  Auf- 
nahme der  Route  via  Liegnitz-Reppen-Frankfurt  a/O.  resp.  via  Breslau- 
Reppen-Frankfurt  a/O.  in  den  Verband,  Aufhebung  der  bisherigen 
Tarifsätze  im  Verkehre  mit  Station  Lüben,  sowie  Aufnahme  der  Statio- 
nen Wohlau,  Steinau,  Lüben,  Glogau,  Beuthen  O/S. , Neusalz  und 
Grüneberg  in  den  Verband. 
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13.  Braunschweigische  Eisenbahn. 

(Direction  in  Braunschweig.) 

(Pro  Mai  1875.) 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr, 
b des  Braünschweig  - Hannover  - Oldenburg  - We stfäli- 
schen  Eisenbahn- V erbandes.  Nachtrag  XXXVII  vom  10/5. 
1875,  enthaltend:  1.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  der  Hannoverschen 
Station  Banteln  mit  verschiedenen  Braunschweigischen  Stationen, 
sowie  zwischen  Braunschweig  und  Hämelerwald  und  zwischen 
Gittelde  und  Nordhausen,  2.  Tarifsätze  für  Steintransporte  im  Ver- 
kehre von  Piesberg  nach  verschiedenen  Braunschweigischen  Sta- 
tionen. . , 

dldesPreussisch-Braunschweigischen  Eisenbahn  - v er- 

bandes.  Nachtrag  LXXVII  vom  1/6.  1875,  enthaltend:  Aus- 
nahme-Tarifsätze für  directe  Weinsendungen  von  Stationen  der 
Rheinischen  Eisenbahn  nach  Station  Berlin  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Eisenbahn  via  Holzminden. 

14.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

I L o calt  ar if  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn., 

a)  Nachtrag  II  zur  Tariftabelle  der  Station  Cüstrin,  vom  15.  Juni  er. 

ab,  Verschiffungssätze,  fgratis.)  , .... 

b : Ermässigung  des  Frachtsatzes  für  Getreide  und  Hulsenfruehte 
in  Wagenladungen  zwischen  Cauth  und  Liegmtz  auf  0,4o  Vc  Pr0 
100  k vom  20.  Juni  er.  ab.  .. 

e)  Schlackenwolle  tarifirt  vom  20.  Juni  er.  ab  zur  ermassigten 
Classe  A 

II.  a)  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern,  Equipagen,  Pferden  und 
Vieh  zwischen  Berlin  und  Frankfurt  a/O.  einerseits  und  Statio- 
nen der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  andererseits 
via  Kohlfurt,  via  Rothenburg  - Guben  und  via  Reppenvom  1. 
September  1874.  Durch  Nachtrag  VI  vom  20.  Juni  1875  Aul- 
hebung der  Tarif-Tabellen  des  Haupttarifs  und  der  Nachtrage 
1 bis  5 und  Einführung  neuer  Frachtsätze  enthaltend,  (gratis.) 

b)  Tarif  für  die  Beförderung  von  Frachtgütern,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  andererseits  vom  15,  October  1871. 

a)  durch  Nachtrag  VI  vom  1.  Juni  1875,  enthaltend  directe 
Frachtsätze  zwischen  den  Stationen  Frankfurt  und  Guben,  der 
Märkisch -Posener  Eisenbahn  und  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn,  (gratis.) 

b)  durch  Nachtrag  VII  vom  15.  Junil875,  welcher  Classihcations- 
Aenderungen  für  Brennholz,  Düngungsmittel  und  Phosphorit, 
sowie  neue  Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  I.  II.  und  IIL  zwi- 
schen den  Stationen  Crossen,  Züllichau,  Bentschen  und  Grün- 
berg, Neusalz  und  Beuthen  enthält.  (Gratis.) 

20.  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  X zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Verkehr  mit  der 

Thüringischen  Eisenbahn.  Classicatfiions-Aenderungen  enthal- 
tend. (1  Sgr.)  „ , , , , 

b)  Nachtrag  IX  vom  1.  Juni  er.  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen 
Güterverkehr  mit  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,  Frachtsätze 
für  Station  Zschakau  enthaltend.  (1  Sgr.) 

21.  Hannorer-Altenbekener  Eisenbahn. 

I.  Loealtarif. 

Nachtrag  9 vom  30/6.  75,  enthaltend  Berichtigungen,  tarifarische 
Bestimmungen  und  Tarifsätze  für  die  Stationen  Oldendorf,  Rinteln, 
Eisbergen , Vlotho , Oeynhausen  und  Löhne , der  neuen  Bahnstrecke 

Hameln-Löhne.  ..  -.-n.T_-.i_-j 

Die  im  Nachfrage  9 enthaltenen  Frachtsätze  für  Fischbeck  sind 
ungiltig,  da  diese  Station  nur  als  Haltestelle  für  den  Personenverkehr 

emgmmhtet  is^  die  von  der  Einführung  seither  ausgeschlossen 

gewesenen  Tarifsätze  des  Nachtrages  8 in  Kraft  getreten,  einstweilen 
ausgenommen  aber  noch  die  Tarifsätze  für  Grauhof. 

22.  Hannoversche  Staatsbahn. 

II.  Tarife. 

a)  Hannoversche  Staatsbahn  mit  Hamburg,  K.-M.  via  Harburg.  Nach- 
trag 13  vom  20/6.  75.  Anderweite  Tanfirung  leerer  Fässer  etc 

e)  Hannover-Niederländischer  Verb  and.  (Nachtrag  v.  1/6.  Io. 

Erhöhung  der  Transport-Preise  für  lebende  Thiere  auf  den  Deut- 
schen Bahnstrecken  um  20  Proc.  , 

f)  Hannoversche  Staats bahnen-Stationen  der  Strecke  Kneine-JjHnden 
mit  Amsterdam  etc.  via  Salzhergen.  Nachtrag  vom  1/6.  75.  Lr- 
höhung  der  Transportpreise  für  lebende  Thiere  auf  den  Deutschen 
Bahnstrecken  um  20  Proc. 

g)  Hannoversche  Staatsbahn  Stationen  östlich  vonMinden  mit  Amster- 
dam etc.  sowohl  via  Salzbergen  als  via  Oberhausen-Emmerich. 
Nachtrag  vom  1/6.  75.  Erhöhung  der  Transportpreise  für  lebende 
Thiere  auf  den  Deutschen  Bahnstrecken  um  20  Proc. 

h)  Norddeutscher  Eisenbahn  -Vei  band.  aj  Güter-Tarif. 


Nachtrag  vom  20/5.  75.  Frachtermässigung  für  grobe  Eisenwaaren 
nach  Berlin  und  darüber  hinaus.  Special-Tanf  vom  25/5.75.  Tarif- 
sätze für  den  Transport  von  Marmor  in  zusammengekitteten  Platten 
bei  Auflieferung  in  Wagenladungen  von  1000 k von  den  Sta- 
tionen Aachen  und  Herbesthal  der  Rheinischen  Eisenbahn  nach 
Dresden  Nachtrag  vom  1/6.  75  Tarifsätze  für  die  Stationen  Zerbst, 
Dessau  und  Geldern.  Ausnahme -Tarif  für  Getreide-  etc.  Trans- 
porte nach  Station  Wurzen.  Anderweite  Ausnahme-Tarifsatze  für 
Wein-Transporte  von  Rheinischen  Stationen  nach  Berlin , Magde- 
burg etc  — Anderweite  Tarifsätze  zwischen  Lüneburg  undLeipzig- 
Dresdener-  Stationen.  Nachtrag  vom  20/6.  75.  Tarifirung  für  le- 
bende Bäume,  Pflanzen  und  Gesträuche.  Ermässigung  deslracht- 
zuschlages  von  20  auf  10  Proc.  für  die  Artikel : 

1.  Eisenbahnschienen,  neue,  auch  Flach-,  Flügel- und  Grubenschie- 
nen  im  Verkehr  mit  Berlin. 

2.  Roheisen  von  Peine  nach  Halle,  Leipzig  und  Riesa.  . 

3 Schlacken  und  Sinteln  im  Verkehr  zwischen  Halle  und  Peine. 

4 Kalk  und  Steine,  soweit  die  Fracht  für  diese  Artikel  nach  Spe- 
cial-Tarif III  zur  Berechnung  kommt,  sowie  Cement  im  Verkehr  zwi- 
sehen  Leipzig  einer-  und  Braunschweig,  Jerxheim, _VV  olfenbuttel  ande- 
rerseits,  sowie  zwischen  Halle  und  Braunschweig.  V egfaLl  des  procen- 
centualen  Zuschlags  für  den  Transport  von  Roheisen  m vollen  Ladun- 
gen von  200  Ctr.  im  Verkehre  zwischen  Hamburg  und  Harburg  einer- 
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Maile,  jueipzig  respeouve  , 

Schkeuditz  andererseits.  Declassificirung  des  Artikels  Leim  (auch  Gal- 
lertleim). Ausdehnung  der  für  Halle , Station  der  Magdeburg  - Leipzi- 
ger Bahn,  bestehenden  direeten  Tarifsätze  auf  die  Berlin -Anhalüsche 
Station  Halle  via  Lehrte-Helmstedt-Zerbst.  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Halle  und  Göthen,  Stationen  der  Berlin- Anhaitis chen  Bahn 
einer-  und  Hamburg  K.-M.  andererseits.  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Hochfeld,  Station  der  Rheinischen  Bahn  . einer-  und  Stassfort 
andererseits.  — Anderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  der  Station 
Emden  mit  Magdeburg-Leipziger  Stationen.  _ Nachtrag  vom  2o;b.  <o. 
Frachtermässigung  für  grobe  Eisenwaaren  im  \ erkehr  der  Stationen 
der  Leipzig-Dresdener  und  Sächsischen  Staatsbahn.  Anderweite  .Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  zwischen  Hamburg  K.-M.,  Harburg,  Winsen, 
Lüneburg  einer-  und  Leipzig-Dresdener  Stationen  andererseits,  ßj  Tarif 
für  Steinkohlen  etc.  von  Köln-Mindener  Kohlen-Stationen.  Spec  - Tarif 
vom  18/4.  75,  Transport-Bedingungen  und  Fahrpreise  für  Steinkohlen 
u.  s.  w.  bei  Beförderung  in  Extrazügen  nach  Berlin  und  vor  Berlin  ge- 
legenen Stationen.  _.  , , XT  , . T , ,a  -- 

i)  Niederländisch  - Norddeutscher  Verkehr.  Nachtrag  I vom  1 6.  <5, 
Tarifsätze  für  den  Transport  von  Sämereien,  Wald-,  Feld-,  Wiesen-, 
einschliesslich  Fenchel-,  Kümmel-,  Coriander-,  Anis-,  Klee-,  Esparsette-, 
Luzerne-  und  Senf- Samen.  — Ausdehnung  der  direeten  Expedition  von 
Vieh  in  Wagenladungen  auf  dieStationenNiederndodeleben,  Oehtmers- 
leben  und  Dreileben.  Drakenstedt.  — Erhöhung  der  Transportpreise 
für  lebende  Thiere  auf  den  Deutschen  Bahnstrecken  um  20  Proc. 

26.  Köln-lindener  Eisenbahn 

einschliesslich  der  Köln-Giessener  und  Venlo -Hamburger  Linien. 
I Nachtrag  XXTTT  vom  1/6.  75  zum  Localtarif.  Enthaltend  Import- 

Tarif  für  den  V erkehr  . „ 

a)  von  Hamburg,  Harburg  und  Bremen  nach  dem  Westen  (bei  Be- 
nutzung sonst  leer  zurückgehender  W agen) ; 

b)  von  Bremen  nach  Harburg  und  Hamburg.  _ (0^o 

Nachtrag  XXIV  vom  1/6.  75  zum  Localtanf.  Enthaltend  iarifsatze 
für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschienen  zwischen  Dortmund  einer- 
seits und  Harburg  und  Hamburg  andererseits,  sowie  anderweite  Tarif- 
sätze für  verschiedene  Stationen  und  Tarifclassen.  (0,lo  JL) 

H c)  Nachtrag  XXTX  vom  15/6. 75  zum  Güter-Tarife  für  den  Bergiseh- 
Hannoverschen  V erkehr,  enthältend.  Glässificntions-Aendernngen, 
Aufnahme  der  Stationen  Wanne  und  Harburg  der  Köln-Mindener 
Bahn  und  Wattenscheid  der  Bergiseh-Märkischen  Bahn , sowie 
Aufnahme  der  Beförderungsroute  Osnabrück-Löhne  resp.  Löhne- 
Osnabrück  für  den  Verkehr  zwischen  Hamburg  K -M.,  Harburg 
K.-M.  und  den  Verbandstationen  der  Altona-Kieler  Bahn  einer- 
seits und  den  Stationen  Rheda,  Gütersloh,  Brackwede,  Bielefeld 
und  Herford  andererseits.  (0,o5  Ji) 

Nachtrag  XI  vom  1/6.  75  zum  Tarife  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Bergisch-Hannoverschen  Eisenbahn-)  er- 
bande , enthaltend  Frachtsätze  für  den  Verkehr  von  der  Bergisch- 
Märkischen  Station  Wattenscheid,  sowie  Frachtsätze  für  den  V er- 
kehr nach  der  Hannoverschen  Station  Wülfel.  (Q,os  J£)  . 

III)  Nachtrag  V vom  15/6.  75  zum  Gütertarife  für  den  Niederländisch- 
Rechtsrheinischen  Verkehr.  Enthaltend 

a)  Ergänzung  der  Classification, 

b)  ermässigte  Frachtsätze  für  Eilgut  und  Classe  I. 

c)  Ausnahme-Tarifsätze  für  einzelne  Artikel  und  Stationen 

IIz)  Nachtra0,  vom  1/6.  75  zum  Tarife  für  den  Hanseatischen  Güter- 
verkehr. Enthaltend  Frachtermässigung  für  neue  Eisenbahn- 
schienen (auch  Flaeh-Flügel-Grubenschienen)  und  Schienenbe- 
festigungsgegenstände,  sowie  für  Eis en.  und  Stahl,  fagonmrt,  im 
Verkehre  zwischen  verschiedenen  Verbands-Stationen,  auch 
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Frachtsätze  für  diese  Artikel  im  V erkehre  mit  der  Köln-Mindener 
Station  Dortmund.  (Gratis.) 

Nachtrag  11  vom  2U/6.  75  zum  Specialtarife  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen  etc.  im  Hanseatischen  Eisenhahn- Verbände, 
enthaltend  Tarifsätze  für  den  Verkehr  von  Köln-Mindener  Statio- 
nen nach  Lüneburg,  Station  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
via  Buchholz. 

11  aa)  Tarif,  giltig  vom  30/6. 75  ab,  für  Gütersendungen,  welche  in  Löhne 
von  der  Köln-Mindener  auf  die  Hannover-Altenbekener  Bahn 
oder  umgekehrt  übergehen  und  auf  Station  Oeynhausen  der 
Hannover-Altenbekener  Bahn  umkartirt  werden. 

31.  Magdeburg-Cötben-Ilalle-Leipzig  resp.  Halle-Cassel. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter- Verkehr, 
f)  Nachtrag  XXIII  vom  1/6.  75  zum  Tarife  für  den  Rheinisch-Mittel- 
deutschen Eisenbahnverband.  Aenderung  der  Specialbestimmungen 
zum  Betriebs-Reglement.  Einführung  einer  direeten  Expedition 
von  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im  Verkehr  mit  Berlin-An- 
haltischen  Stationen.  Ermässigung  des  20proc.  Frachtzuschlages 
für  „Pflastersteine“  im  Verkehre  mit  Wilhelmshöhe  auflOProc. 
Berichtigungen. 

32.  lagdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  13  vom  15/6.  75,  enthaltend  eine  Bestimmung,  wonach 
die  Frachtrückvergütung  für  Stein-  und  Erd-Transporte  wieder  auf- 
hört; eine  tarifarische  Bestimmung,  betrefiend  die  Frachtberechnung 
für  Malzkeime;  eine  Bestimmung  über  anderweite  Normirung  der 
Wiegegebühr  und  Classifications-Aenderungen. 

II.  Taufe  für  den  direeten  Güter- Verkehr, 
ad  e)  Berlin-Kölner  Verbands-Gütertarif.  Nachtrag  34  vom  1/6.  75,  ent- 
hält Tarifbestimmungen,  Tarifsätze  für  die  in  den  Verkehr  neu 
aufgenommene  Station  Hochfeld  (Rheinische  Bahn),  einen  Aus- 
nahmetarif für  Brennholz  und  Düngemittel,  veränderte  Tarifsätze 
für  einzelne  V erbandsstationen,  einen  Tarif  für  die  mit  den  Per- 
sonenzügen zu  befördernden  Eilguttransporte  und  Berichtigungen, 
ad  s)  Tarif  für  Kohlen  ab  Oberschlesischen  Stationen  nach  Hamburg, 
Harburg  etc.  Nachtrag  I vom  15/6.  75,  enthaltend  anderweite 
Tarifsätze  für  Station  Lüneburg  (der  Hannoverschen  Staatsbahn), 
adv)  Tarif  für  den  Hamburg-Berliner  resp.  Hamburg-Leipziger  Ver- 
kehr. Nachtrag  17  vom  16.  < 5,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  neu- 
aufgenommene  Station  Plagwitz  - Lindenau  und  Tarifbestim- 
mungen. 

Nachtrag  18  vom  15/6.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen, 
Classifications-Aenderungen  und  anderweite  Tarifsätze  für  die 
Stationen  der  Leipzig-Dresdner  Bahn. 

Nachtrag  20  vom  1/6.  und  1/7.  75,  enthaltend  Tarifbestim- 
mungen, Classifications-Aenderungen  und  Berichtigungen, 
ad  w)  Bremen-  resp.  Hamburg-Schlesischer  Gütertarif.  Verkehr  mit 
Niederschlesien.  Nachtrag  5 vom  1.  und  15/6.  75,  enthaltend  Be- 
stimmungen über  Tarifirung  des  Artikels  „Speck“  und  über  Auf- 
hebung der  direeten  Tarifsätze  für  Emden. 

Nachtrag  6 vom  15/6.  7o,  enthaltend  Bestimmungen  über  die 
Aufnahme  der  Station  Liegnitz  der  Breslau -Schweidnitz -Frei- 
burger Bahn  und  Classifications-Aenderungen.  Verkehr  mit 
Oberschlesien.  Nachtrag  12  vom  1.  und  15.  Juni  75,  enthaltend  Be- 
stimmungen über  Aufhebung  der  direeten  Tarifsätze  für  Emden, 
ferner  anderweite  Tarifsätze  für  Lüneburg,  Breslau,  Jägeradorf 
und  Glogau. 

Nachtrag  13  vom  1/6.  75, .enthaltend  Ausnahme-Frachtsätze  für 
Holztransporte. 

Nachtrag  i4  vom  15/6.  75,  enthaltend  Bestimmungen  über  die 
Aufnahme  der  Stationen  Glogau  und  Breslau  der  Breslau  Schweid- 
nitz-Freiburger Bahn  und  Classifications-Aenderungen. 
ad  z)  Tarif  zwischen  Hannover-Altenbeken  und  Magdeburg-Halber- 
stadt  etc.  Nachtrag  1 vom  bü/6.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  die 
Stationen  Oldendorf,  Rinteln,  Eisbergen,  Vlotho,  Oeynhausen 
Löhne  der  neuen  Strecke  Löhne-Hamein  und  Berichtigungen. 

Die  im  Nachtrage  1 enthaltenen  Sätze  für  Fischbeck  sind  un- 

filtig , da  Güterverkehr  von  und  nach  der  Personenhaltestelle 
Ischbeck  nicht  stattfindet.  Die  Tarifsätze  des  Haupttarifes, 
welche  seither  von  der  Einführung  noch  ausgeschlossen  waren, 
sind  am  30/6.  75  ebenfalls  in  Kraft  getreten.  Ausgenommen  sind 
einstweilen  nur  noch  die  Sätze  für  Grauhof'. 

34.  lam-Weser-Bahn.  Cassel-Frankfurt  a.  I. 

I.  Local-Verkehr. 

Tarif  vom  1.  Februar  1869.  (Auf  Grundlage  des  Classifications- 
Tarifsystems.)  35.  Nachtrag,  giltig  vom  1.  Juli  1875  ab,  enthält  Bestim- 
mungen über  anderweite  Frachtberechnung  für  Viehsendungen  in  gan- 
zen Wagenladungen. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter- Verkehr. 

A.  Westdeutscher  Eis enbahn- Verband. 

1.  Haupttarif  vom  1/10.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications- 
Tarifsystems.)  37.  Nachtrag,  giltig  vom  1.  Juli  bis  incl.  30.  Sep- 
tember 1875,  enthält  provisorische  Tarifsätze  für  einzelne,  besonders 


genannte  Artikel  im  Verkehr  zwischen  bestimmten  Stationen  (Aus- 
nahme-Tarife C.  5 und  C.  6.) 

2.  Tarif  vom  1/10.  72  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen  den 
Stationen  Stettin  und  Berlin  einerseits  und  Stationen  der  Grossherz. 
Badischen  Staatsbahn  incl.  Heidelberg  (Main-Neckar-Bahn)  und  der 
Königl.  Württembergischen  Staatseisenbahn  andererseits.  (Auf  Grund- 
lage des  Classificationstarifsystems.) 

15.  Nachtrag,  giltig  vom  1.  Juli  bis  incl.  30.  September  1875,  enthält 
provisorische  Tarifsätze  für  einzelne,  besonders  genannte  Artikel  im 
Verkehr  zwischen  bestimmten  Stationen.  (Ausnahmetarife  C.  5 und  C.  6.) 

3.  Tarif  vom  1/9.  72  für  den  Güterverkehr  nach  und  von  Kehl  und 
Strassburg,  sowie  den  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen.  (Auf 
Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarifsystems.) 

26.  Nachtrag,  giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthält  die  in  Folge  Ausdeh- 
nung des  Tarifs  auf  die  sämmtlichen  Verbandsstationen  der  Badischen 
Staats-Eisenbahn  im  Verkehr  der  Stationen  Bremerhafen,  Geestemünde, 
Bremen  und  Harburg  zur  Anwendung  kommenden  Tarifsätze. 

27.  Nachtrag,  giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthält  die  in  Folge  Ausdeh- 
nung des  Tarifs  aut  die  sämmtlichen  Verbandsstationen  der  Badischen 
Staats-Eisenbahn  im  Verkehr  der  Stationen  der  Hannoverschen  Staats- 
bahn und  der  Main- Weser-Bahn  zur  Anwendung  kommenden  Tarifsätze. 

B.  Nordwestdeutscher  Eisenbahn -Verband. 

1.  Tarif  vom  1/8.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarif- 
systems.) 63.  Nachtrag,  giltig  vom  10/6.  15  ab,  enthält  Tarifsätze  für 
den  Transport  von  Pflastersteinen,  in  Wagenladungen  von  je  10  OOu  k, 
ab  Stationen  der  Pfälzischen  und  Rhein-Nahe- Bahn  nach  Berlin  B.-P.- 
M.  und  M.-H.-B. 

64.  Nachtrag,  giltig  vom  1.  Juli  bis  incl.  30.  September  1875,  ent- 
hält provisorische  Tarifsätze  für  einzelne,  besonders  genannte  Artikel 
im  Verkehr  zwischen  bestimmten  Stationen.  (Ausnahme-Tarife  C.  2 und 

C.  3.) 

Tarif  vom  1/1 . 74  für  den  Güterverkehr  nach  und  vonElsass-Lothrin- 
gen.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarifsystems.)  18. 
Nachtrag,  giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthält  Tarifsätze  für  Ludwigshafen 
nach  und  von  Stationen  der  Hannöver’schen  und  Main-Weser-Bahn. 

C.  Directer  Ost-Westdeutscher  Güterverkehr. 

Tarif  vom  1.  Mai  1872.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarif- 
systems.) 

15  Nachtrag,  giltig  vom  1.  Juli  bis  incl.  30.  September  1875,  ent- 
hält Tarifsätze  für  einzelne,  besonders  genannte  Artikel  im  Verkehr 
zwischen  bestimmten  Stationen  (Ausnahme-Tarife  4 und  5.) 

D.  Roh-Pr o ducten- Verke hr 

zwischen  Köln-Mindener  und  Bergisch-Märkischen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  südlich  von  Frankfurt  a/M.  belegenen  Bahnen  anderer- 

Tarif  vom  1/3.  70  resp.  1/1.  71.  5.  Nachtrag,  giltig  vom  1/6,  75  ab, 
enthält  directe  Frachtsätze  im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Alten- 
hundem und  Kupferdreh  einerseits  und  Rheinau  andererseits, 

36.  Eöuigl  Niederschiesiseh-Iärkische  Eisenbahn. 

I.  Local- Verkehr. 

Durch  Verfügung  des  Herrn  Handelsministers  vom  8/6. er.  II 10829 
ist  genehmigt  worden,  dass  für  die  zum  diesjährigen  Woilenmarkt  auf 
dem  hiesigen  Viehhofe  ein-  und  ausgehende  Marktwolle  zu  den  regle- 
mentsmässigen  Lieferfristen  eine  3tägige  Zuschlagsfrist  in  Anwendung 
gebracht  werden  darf. 

II.  Dngarisen-Schlesisch-Säehsisch-Thüringischer  Verband. 

Nachtrag  XV  zum  1.  Theil  vom  15/6.  75,  enthaltend  neue  Fracht- 
sätze für  mehrere  Stationen,  Zuschlags  betrüge  und  Classifications- 
Aenderungen. 

Special-Tarif  für  Niederschlesische  Steinkohlen  nach  Station  Gotha 
der  Thüringischen  Eisenbahn  via  Görlitz-Dresden-Leipzig  vom  1/6.  75. 

III.  Schlesiseh-MärKischer- Verband. 

Nachtrag  XVI  vom  15/6.  75,  enthaltend  directe  Tarifsätze  für  die 
Beförderung  von  Renn-  und  Mutterpferden  zwischen  Berlin  und  Oder- 
berg. 

IV.  Directer  Verkehr  mit  der  Königl.  Ostbahn. 

Nachtrag  I vom  1/4.  75,  Frachtsätze  für  phosphorsauren  Kalk 
(rohen  Phosphorit)  und  Tarifirung  der  Artikel  Brennholz , Düngekalk 
und  Gaskalk. 

V.  Hamburg-Schlesischer-Verband. 

Nachtrag  V vom  1/4  75,  enthaltend  Frachtermässigungen. 

VI,  Directer  Salz-Verkehr. 

Nachtrag  I vom  15/6.  75,  enthaltend  Aufnahme  der  Route  Liegnitz- 
Königszelt,  Abänderung  der  Instradirungs- Vorschriften  und  Berich- 
tigungen. 

39.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif  der  Oberschlesischen  Eisenbahn, 
a—h)  Local-  Ausnahme  -Tarif  für  den  Transport  von  faconnirtem 
Eisen,  Getreide,  Oelsaaten  und  Hülsenfrüchten  bei  Auflieferung 
in  Quantitäten  von  mindestens  5006  k zwischen  den  Stationen 
Glogau,  Drilbitz,  Fraustadt,  Poln.  Lissa,  Reisen,  Bojanovo,  Ra- 
vicz,  Klopschen,  Quaritz,  Waltersdorf,  Sprottau  und  Buchwald 
einerseits  und  Breslau  und  den  südlich  von  Breslau  belegenen 
Stationen  andererseits  vom  1/6.  75. 
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Für  den  Transport  von  faconnirtem  Eisen  und  Eisenbahn- 
schienen in  Wagenladungen  zwischen  den  Stationen  Myslowitz 
bis  incl.  Zabrze  einerseits  und  mehreren  vor  Bromberg  und  Thorn 
«elegenen  diesseitigen  Stationen  andererseits  ist  vom  10/6.  75  ab 
eine'Fraehtermässigung  in  Kraft  getreten. 

Nachtrag  zu  den  Local-Tarifen  für  die  zu  dem  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn-Unternehmen  gehörigen  Eisenbahnen  vom  15/6. 
75,  enthaltend  Classifications-Aenderungen. 

Nachtrag  zum  Local-Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von 
Steinkohlen  und  Coaks  vom  15/6.  75,  enthaltend  Frachtermässi- 
gung  für  die  Stationen  Klopschen,  Quaritz  und  Waltersdorf,  so- 
wie für  Station  Lazisk. 

II.  Tarife  für  den  Verband-Güterverkehr. 

B.  Für  einzelne  Transport-Artikel, 
i)  Nachtrag  II  vom  15/6.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  der  Ober- 
schlesischen, Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Niederschle- 
sisch-Märkischen Eisenbahn  für  Oberschlesische  Steinkohlen  via 
Altwasser. 

41.  Königliche  Ostbahn. 

II.  Tarife  für  den  direeten  V erkehr. 
b)  Nachtrag  II , enthaltend  directe  Frachtsätze  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  in  Wagenladungen  zwischen  Station  Pillau  der 
Ostpreussischen  Südbahn  einerseits  und  Station  Wirb  allen  der 
Königlichen  Ostbahn  andererseits  vom  1/6.  75  ab. 
t u)  Bekanntmachung,  betreffend  Aufhebung  des  procentualen  Fracht- 
zuschlags für  die  Artikel  Baumwollengarn  und  Twiste  vom 
16/6.  75  ab.  . ^ , 

2.  Bekanntmachung,  betreffend  Einführung  anderweiter  Frachtsätze 
für  Flachs-  etc.  Transporte  zwischen  Königsberg  und  Hannover,  Magde- 
burg, Neustadt-Magdeburg,  Buckau  und  Sudenburg  vom  10/6.  75  ab. 
y)  Nachtrag  I,  betreffend  Aufnahme  der  Stationen  Oldenburg,  Brake, 
Wilhelmshafen  und  Leer  der  Oldenburgischen  Eisenbahn  in  den 
Verband  vom  1/6.  75  ab. 

a)  Die  sub  Littr.  c,  d,  e,  f,  g,  h,  i,  v,  w und  x aufgeführten  Tarife  sind 
aufgehoben  und  ist  an  deren  Stelle  sub  Littr.  a der  Deutsch- 
Bussische  Tarif,  enthaltend  Tarifheft  I bis  VII,  in  Kraft  getreten. 

1.  Tarifheft  II,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  Hamburg , Harburg , Bremen,  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde und  Lübeck  einerseits  und  verschiedenen  Russischen  Stationen 
andererseits  vom  1/6.  75  n St.  ab 

2.  Nachtragi  zum  Tarif  heft  II,  enthaltend  Frachtermässigungen 
für  einzelne  Artikel  vom  1/6.  n.  St.  75  ab. 

3.  Tarifheft  IH,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  denVerkehr 
zwischen  Stationen  der  Niederländischen  Rheineisenbahn  , der  Nieder- 
ländischen Staatsbahn,  der  Rheinischen  Bahn,  der  Bergisch-Märki- 
schen  Bahn,  der  Westfälischen,  Köln  - Mindener,  Hannoverschen, 
Braunschweigischen,  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  einerseits  und  verschiedenen  Russischen 
Stationen  andererseits  vom  1/6.  n.  St.  75  ab. 

4.  Nachtrag  I zum  Tarif  heft  III,  enthaltend  anderweite  Fracht- 
sätze für  Station  Riga  der  Riga-Dünaburger  Bahn,  sowie  Druckfehler 
des  Tarif hefts  III  vom  1/6. 75  n.  St.  ab. 

5.  Tarif  heft  IV,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  denVerkehr 
zwischen  Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen,  der  Badischen  Staatsbahn, 
Main-Neckar-Bahn,  Hessischen  Ludwigs-Bahn,  Main- Weser-Bahn  und 
Hannoverschen  Bahn  einerseits  und  verschiedenen  Russischen  Stationen 
andererseits  vom  1/6.  75  n.  St  ab. 

6.  Nachtrag  I zum  Tarifheft  IV,  enthaltend  anderweite  Fracht- 
sätze für  Station  Riga  der  Riga-Dünaburger  Bahn,  sowie  Druckfehler- 
berichtigungen. 

7.  Tarifheft  V,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Berlin- Anhaitischen , Halle-Sorau-Gubener, 
Magdeburg  - Leipziger,  Leipzig-Dresdner,  Thüringischen  Bahn  und 
der  Sächsischen  und  Bayerischen  Staatsbahnen  einerseits  und  verschie- 
denen Russischen  Stationen  andererseits  vom  1/6.  75  n.  St.  ab. 

8.  Nachtrag  I zum  Tarifheft  V,  enthaltend  anderweite  Frachtsätze 
für  Station  Riga  der  Riga-Dünaburger  Bahn  vom  1/6.  75  n.  St.  ab  und 
für  Station  Wilna  vom  1/7.  n.  St.  75  ab,  sowie  Druckfehlerberichtigungen 
des  T^irif h p.fts  "V" 

9.  Nachtrag  IV  zum  Tarifheft  VI,  enthaltend  Druekfehlerbe- 
richtigungen  in  den  Frachtsätzen  für  die  Beförderungsstrecken  von 
Prag  resp.  Kollin,  resp.  Pardubitz  bis  zum  Schintlpunct. 

III.  Speeial-Verbandtarife. 

e)  Bekanntmachung , betreffend  Aufnahme  der  Station  Herzberg  der 
Berlin- Anhaitischen  Bahn  in  den  Kalk-  etc.  Tarif  vom  15/6.  75  ab. 
u)  An  Stelle  des  gemeinschaftlichen  Tarifs  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenhahn  und  der  Ostbahn  für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer Steinkohlen  via  Lauban-Frankfurt  a/O.  vom  10/8.  74 
tritt  vom  1/6.  75  ab  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
q)  Bekanntmachung.  Vom  1/6.  75  ab  erfolgt  in  dem  direeten  Tarif 
für  Wagentransporte  von  Prag  nach  Orel,  sowie  für  retourgehende 
Achsen  Wirballen-Prag  vom  10/9.  74  die  Beförderung  der  Wagen 
auch  via  Hansdorf-Posen-Bromberg , der  Achsen  auch  via  Thorn- 
Posen-Hansdorf. 

y)  An  Stelle  des  Specialtarifs  für  Schwellentransporte  von  Thorn  nach 


Cottbus  via  Frankfurt  a/O.  vom  l/ll.  73  tritt  ein  neuer  Specialtarif 

für  Sehwellentransporte  von  Thorn  und  Schulitz  nach  Cottbus  via 

Frankfurt  a/O.  vom  25/6.  75  ab  in  Kraft. 

43.  Pfälzische  Eisenbahnen. 

Tarif  1 für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks  aus  den 
König!  Saargruben  von  gewissen  Stationen  der  König!  Saarbrücker 
Bahn  und  von  den  Pfälzischen  Grubenstationen  Bexbach,  Homburg 
und  St.  Ingbert  nach  den  inneren  Pfälzischen  Stationen,  giltig  vom 
1/6.  75  ab,  unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  1/8.  74  nebst  Nachträgen 
(9  Kr.) 

44.  Reehte-öder-lfer  Eisenbahn. 

1.  Neuer  Tarif  für  gebrannten  Kalk  und  Kalkasche  von  Stationen 
der  Rechte-Oder-Ofer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Märkisch-Posener 
Eisenbahn  via  Rothenburg  und  via  Reppen  vom  20/6.  75.  (10  fy.) 

2.  Neuer  Tarif  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen  den  Statio- 
nen Schmolz,  Cauth,  Mettkau,  Ingramsdorf,  Saarau,  Königszelt,  Striegau, 
Gr.  Rosen,  Jauer,  Breehelshof,  Neuhof  und  Liegnitz  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  und  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer 
Eisenbahn  via  Schmolz  vom  25/6.  75.  (50  $.) 

45.  Rheinische  Eisenbahn. 

I.  Giltig  ab  1/6.  75. 

Rheinischer  Eis  enbahn  - V er  b and.  Provisorischer  Nach- 
trag I zum  Kohlentarife  nach  Pfälzischen,  Badischen  und  Württember- 
gischen  Stationen  vom  1/5.  75,  enthaltend  Frachten  für  Bochum,  Lan- 
gendreer, Wattenscheid  und  Essen  nach  Badischen  und  Württembergi- 
schen  Stationen.  (Gratis.) 

Giltig  ab  1 . Juni  er. 

Holländisch-Italienischer  Verkehr.  Uebernahme-Tarif  für  Garne, 
Maschinen,  Masehinentheile,  Hanf,  Flachs,  Oele,  Kaffee,  Zucker,  Werg, 
Werg-Abfälle,  Tabak,  Südfrüchte  und  Glas  zwischen  Stationen  der 
Niederländischen  Staats-  und  Rheinbahn  einer-  und  Stationen  der 
Italienischen  Bahnen  andererseits. 

II.  Giltig  ab  5/6.  75. 

Rheinisch  - Belgisch  - Französischer  Verband,  Aus- 
nahme-Frachtsatz für  frisches  Gemüse  etc.  als  Eilgut  zwischen  Paris 
und  Aachen  via  Herbesthal  ad  116,0O  Frcs.  pro  Tonne. 

Giltig  ab  15.  Juni  er. 

Köln-Minden-Rheinisch-Hessischer  Kohlen- Verkehr.  Die  Stationen 
Altenessen,  Duisburg,  Essen,  Gelsenkirchen,  Oberhausen  und  Wanne 
sind  aus  obigem  Verkehre  ausgeschieden. 

III.  Giltig  ab  10/6.  75. 

1.  Rheinisch  - Nassauischer  Verkehr.  Ausnahme -Frachtsatz  für 
Erztransporte  von  Wetzlar  bis  Gelsenkirchen  ad  69, so  Ji.  pro  10  000  k. 

2.  Rheinisch-Hessischer- Verkehr.  Provisorischer  Nachtrag  II  zum 
Ausnahme-Tarife  für  Kohlen  etc.  vom  1/1.  75  enthaltend  Berichtigungen 
für  Bochum,  Essen  und  Altenessen,  Langendreer  und  Wattenscheid. 
(Gratis.) 

3.  Rheinisch-Tiroler  Verkehr.  Nachtragl  zum  Tarife  imVerkehre 
mit  Stationen  der  Oesterreichischen  Südbahn  (Tiroler  Linie)  vom  15/11. 
68,  enthaltend  Frachten  für  Steinkohlen  und  Coaks.  (Preis  0,2o  Ji) 

IV.  Giltig  ab  15/6.  75. 

Local- Verkehr.  Nachtrag  VII  zum  Localtarife  vom  1/5.  74,  ent- 
haltend: 1.  Specialtarif  für  Kohlen  und  Coaks  von  den  Ruhrstationen 
nach  Quint,  Ehrang,  Cordei,  Kyllburg,  Densborn,  Mürlenbach,  Birres- 
born und  Gerolstein;  2.  Modificirte  Sätze  des  Ausnahme-Tarifs  für 
Dorstfeld- Schlebusch,  Dortmund -Schlebusch,  Mülheim  a/Rh.- Dorst- 
feld und  Mülheim  a/Rh.-Dortmund;  3.  Berichtigungen  desNachtrags  VI 
(Gratis.) 

V.  Giltig  ab  16/6.  75. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Verband.  Aufhebung  des  procen 
tualen  Frachtzuschlages  für  die  Artikel  „Baumwollengarn  und  Twiste“. 
Es  kommen  für  dieselben  die  Frachten  der  CI  B resp.  II  ohne  jeden 
Zuschlag  zur  Erhebung. 

VI.  Giltig  ab  20/6.  75. 

Rheinisch-Nassauisch-Niederländischer  Verkehr,  Nachträge  I zu 
den  Tarifen  via  Cleve -Zevenaar,  Arnheim  und  viaVenlo  enthaltend: 
1.  Aenderungen  und  Ergänzungen  derWaaren-Classification,  2.  Special- 
tarife für  Farbholz,  Quercitron , Catechu , Gambir , Sumach , Pahn-  und 
Cocosoel,  Glycerin,  Kupfer,  Saamen-  und  Talgöl,  Fischthran,  Petroleum, 
Garne,  Baumwolle,  Soda,  Reis,  Cement,  sowie  Eisen  und  Stahl  im  Ver- 
kehre von  und  nach  Amsterdam , Dortrecht  und  Rotterdam,  3.  Berich- 
tigungen der  Haupttarife.  (Preis  des  Nachtrages  via  Cleve  0,so  Ji. , via 
Venlo  0,io  J£) 

VII.  Giltig  ab  25/6.  75. 

1.  Rheinisch-Bayeriseh-Oesterreichischer  Verkehr.  Nachtrag  XV 
zum  Tarife  vom  1/11.  72,  enthaltend:  Frachtsätze  für  die  Bayerischen 
Staatsbahn-Stationen  Wilshofen,  MarktSchorgast,  Mittersendling,  Ober- 
audorf, Schaftlach  und  Tölz.  (Preis  0,2o  Ji) 

2.  Rheinisch-Saarbrücker-Verkehr.  Tarif  für  Basalt,  Basaltsehrott, 

I Pflaster-  und  Schwemmsteine  mit  ermässigten  Taxen.  (Preis  0,80  Ji) 
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45n.  Saal  - Eisenbahn  (Grosstieriugen-Saalfeld.) 

Vorstand  in  Jena. 

Tarif  für  den  Güter-Verkehr. 

Die  Stationen  der  Saalbahn,  Camburg,  Jena,  Kahla,  Rudolstadt, 
Schwarza  und  Saalfeld  sind  mit  den  Stationen  Hamburg,  Bergedorf  und 
Lübeck  vom  1/6.  75  an  in  directen  Verkehr  getreten  und  zwar  auf 
Grundlage  des  Tarifs  für  den  Hamburg-Lübeck-Thüringischen  Verband- 
Güter-Verkehr  via  Halle  vom  1/2.  72. 

46.  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

I.  Specialtarif  I des  Localtarifs  vom  1/5.  70  für  Eisenhüttenwaaren 
für  Bingerbrück  transito  aufgehoben  und  durch  einen  neuen  Tarif  vom 
8/6.  75  ersetzt.  (Gratis.) 

II.  Kohlen-  und  Coaks-Tarif  vom  15/6.  75  nach  Stationen  der  Paris- 
Lyou-Mittelmeerbahn  via  Saargemünd-Altmünsteral.  (Gratis.) 

47.  Köuigl.  Sächsische  Staatseiseilbahnen. 

I.  Localverkehr. 

Nachtrag  XXIH  zu  den  Tarifen  für  den  Localverkehr  der  Königl. 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  und  der  in  Verbindung  mit  denselben 
verwalteten  Privateisenbahnen  vom  1/10.  70,  gültig  vom  1/6.  75, 
enthaltend:  Bestimmungen  für  Ueberführungen  und  Ueberführungs- 
gebühren. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

1.  Tarif  für  den  directen  Transport  Böhmischer  Braunkohlen  von 
den  Stationen  der  K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer-,  Dux  - Bodenbacher-, 
Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  nach  Deutschland  via  ßodenbachbezüglich  via  Mittel- 
grund, gültig  vom  1/6.  75  ab. 

2.  Nachtrag  VII  zu  dem  vom  15/9.  73  an  gültigen  Tarif 

für  directe  Beförderung  von  Gütern  im  Verkehr  zwischen  Hamburg 
und  Lübeck  einerseits  und  Stationen  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen (westliche  Linien),  sowie  der  Station  Döbeln  der  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  andererseits,  gültig  vom  1/6.  75  ab,  ent- 
haltend: Special- Tarifsätze  für  Heringstransporte  und  Frachtberech- 
nung für  Brennholz  und  künstliche  Düngungsmittel  im  Verkehr  mit 
Lüneburg.  . 

3.  Nachtrag  XV  zu  dem  vom  1/10.  72  ab  gültigen  Tarife  für 
directe  Beförderung  von  Gütern  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der 
Hannoverschen  Bahn,  der  Braunschweigischen  und  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Königlich  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen  (westliche  Linien)  andererseits,  gültig  vom 
1/6.  75  ab,  enthaltend:  Special-Tarif  für  Heringstransporte  von  Ham- 
burg, Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde,  und  Getreide- 
Specialtarif  für  Goldbeck. 

4.  Nachtrag  VII  zum  Reglement  und  Tarif  für  den  directen  Guter- 
Transport  vom  15/4.  72  zwischen  Stationen  der  Königlich  Sächsischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  der  K.  k.  priv.  Kaiser -Franz -Josef- Bahn 
andererseits  via  Eger,  gültig  vom  1/6.  75  ab. 

Nachtrag  III  zum  Reglement  und  Tarif  für  den  directen  Guter- 
Transport  vom  1/6.  74  zwischen  Stationen  der  Königlich  Sächsischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  der  K.  k.  priv.  Eisenbahn  Pilsen -Priesen 
(Komotau),  sowie  der  K.k.  priv.  Böhmischen  Westbahn  andererseits,  via 
Weipert  resp.  Franzensbad-Priesen , gültig  vom  1/6.  75  ab,  enthaltend: 
Specialtarifsätze  für  Schwefelsäuretransporte  von  Freiberg  (Mulden- 
biitten)  nach  Radnitz. 

48.  Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

I.  Localtarife. 

a)  Thüringische  Bahn.  Vacat. 

b)  Werra-Bahn.  Nachtrag  VIII  vom  10/6.  75,  neue  Tarifsätze  für  Vieh 
in  Wagenladungen  enthaltend. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

a)  Thüringen-Werrabahn-Güterverkehr.  NaehtragXIII,  vorn  10/6..  75, 
neue  Tarifsätze  für  Vieh  in  Wagenladungen  und  Tarifberich- 
tigungen etc.  enthaltend. 

b)  Hamburg-Bergedorf  (Thüringischer  Güterverkehr).  Nachtrag;  X 
vom  1/6.  75,  enthaltend  Ergänzungen  der  Waarenclassification, 
neue  Tarifsätze  für  die  in  den  Verkehr  einbezogenen  Stationen  der 
Saalbahn  und  anderweite  Tarifsätze  für  Gera-Eichichter  Stationen. 

c)  Thüringisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güterverkehr.  Nachtrag 
X vom  1/6.  75, i Bestimmungen  über  die  procentuelle  Erhöhung  der 
Tarife  enthaltend.  Ferner  Anhang  B vom  1/6.  75  zu  dem  Reglement 
und  den  Tarifen,  enthaltend  Reglement  und  Tarifsätze  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Halle  und  Bayerischen  Stationen. 
Endlich  Specialtarif  für  Salztransporte  vom  1/6.  75,  Tarifsätze  für 
die  Stationen  Dürrenberg,  Weissenfels,  Sulza,  Erfurt,  Gotha  und 
Salzungen  mit  Bayerischen  Stationen  enthaltend. 

d)  Mitte ldeuts che  r Eisenbahn-Verband.  Nachtrag  17  vom 
20/6.75,  enthaltend  Aenderungen  des  Waarenverzeichnisses,  Er- 
mässigung  des;  Frachtzuschlags  für  Pflastersteine  im  Verkehr 
zwischen  Berlin  und  einigen  Verbapdsstationen,  Einführung  neuer 
Sätze  lür  Pflastersteinsendungen  im  Verkehre  mit  Berlin,  Abände- 
rung etc.  der  Tarifsätze  für  Nordhausen  und  Einführung  proviso- 
rischer bis  ult.  September  er,  gütiger  Ausnahmetarife,  — Dazu 
Dienstanweisung  Nr.  63, 


e)  Badisch-Mitteldeutscher  Verband.  Nachtrag  XII  vom 
20/6.  75,  provisorische  Tarifsätze  für  einzelne  Artikel  und  Stationen 
enthaltend.  Dazu  Dienstanweisung  Nr.  16. 

f)  Mitteldeutsch-Schlesischer  Verband.  Nachtrag  XI  vom 
20/6.  75  nebst  Dienstanweisung  Nr.  15  und 

g)  O st-Mitteldeutscher  Verband.  Nachtrag  XI  vom  20/6.  75 
nebst  Dienstanweisung  Nr.  20  '21.  ad  f und  g Aenderungen  des 
Waarenverzeichnisses  und  Einführung  provisorischer,  bis  ult.  Sep- 
tember er.  gütiger  Ausnahmetarife  betreffend. 

51.  Königl.  Würltembeigische  Eisenbahn. 

(Direction  in  Stuttgart.) 

I.  Localtarife. 

II.  Nachtrag  zum  Kilometerzeiger  für  die  Königl.  Württembergiscbe 
Staatsbahn  vom  1/1. 75,  enthaltend  die  im  Juni  d.  J.  neu  eröffnete  Strecke  : 
Heidenheim-Niederstotzingen  der  Brenzbahn  mit  den  Stationen  Mergel- 
stetten, Herbrechtingen,  Gingen  a/Br.,  Hermaringen,  Sontheim  a/Br. 
und  Niederstotzingen. 

II.  Oesterreicliiscli-Ungarische  Eisenbahnen. 

54.  K.  k.  priv.  Aussig-Tepiitm*  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Nachtrag  VI  zum  Lacaltarif  vom  1/2.  73,  giltig  vom  1/6.  75,  ent- 
haltend: I.  Den  Personen -Verkehr  betreffend,  Bestimmungen  über 
Tour-  und  Retourkarten  und  Billets  4.  Classe ; II.  den  Sachen-Trans- 
port  anlangend : Ergänzungen  zu  den  Zweigbahn-Ueberführungsgebüh- 
ren,  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  in  der  Waaren- Classification 
u.  s.  w.  (Gratis.) 

57.  K.  k.  priv.  Böhmische  Westbahu. 

1.  Tarif  für  den  directen  Kohlen- Verkehr  in  vollen  Wagenladungen 
von  Stationen  der  K.  k.  priv.  Dux-Bodenbacher  Bahn,  der  K.  k.  priv. 
Aussig-Teplitzer  Bahn  und  der  A.  p.  Buschtehrader  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  K.  k.  priv.  Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Komotau),  Böhmi- 
schen Westbahn,  Kaiser-Franz-Josefbahn  und  Kaiserin-Elisabethbahn, 
sowie  von  Stationen  der  K.  k.  priv.  Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Komo- 
tau) nach  Stationen  der  K k.  priv.  Böhmischen  West  bahn,  Kaiser-Franz- 
Josefbahn  und  Kaiserin-Elisabethbahn,  giltig  vom  1/6.  75  ab. 

2.  Nachtrag  III  zum  Reglement  und  Tarif  für  den  directen  Güter- 
transport vom  1/6.  74  zwischen  Stationen  der  Königl.  Sächsischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  der  K.  k.  priv.  Böhmischen  Westbahn  an- 
dererseits via  Weipert  resp.  Franzensbad-Priesen,  giltig  vom  1/6.  75  ab, 
enthaltend : Specialtarifsätze  für  Schwefelsäuretransporte  von  Freiberg 
(Muldenhütten)  nach  Radnitz. 

3.  Nachtrag  III  zum  Reglement  und  zu  den  Tarifen  vom.  1/12.  73 
im  Böhmisch-Bayerisch-Schweizerischen  Güterverkehr  (Schweizerische 
Nordostbahn  und  weiter)  via  Lindau,  giltig  vom  1/6.  75  ab,  enthaltend: 
Bestimmungen  wegen  Aufhebung  der  Frachtsätze  für  Regensburg 
(Ostbahn)  und  neuen  Instradirungsvorschriften. 

64.  A.  p.  Kaiser  FerdiuaHds-  und  Mährisch-Schlesische  Nordbahn. 

I.  Loeal-Tarife. 

a)  Zum  Tarife  für  die  Wiener  Verbindungsbahn  wurde  mit  15.  Juni 
ein  Nachtrag  II  enthaltend  die  Aufhebung  der  Frachtsätze  für 
Güter  der  Classe  C.  hinausgegeben.  — Wird  kostenfrei  verabfolgt. 

II.  Verband-Tarife. 

Im  Mittelrussisch  - Oesterr.  Verband  - Verkehre  wurde  mit 
13.  Juni  ein  directer  Tarif  für  Getreide  etc.,  leere  Säcke  zwischen 
Stationen  der  Kiew-Brester  Bahn  einerseits  und  Stationen  der 
Galizischen  Carl-Ludwig,  Kaiser-Ferdinands-  und  Mähr.-Schles. 
Nordbahn  andererseits  an  Stelle  des  Ausnahme-Tarifes  für  Ge- 
treide im  Westrussisch-Oesterreichischen  Verband  vom  1/12.  73 
in  Wirksamkeit  gesetzt. 

b)  Mit  15.  Juni  a.  c.  trat  unter  Aufhebung  des  bezüglichen 
Tarifes  vom  20/5.  75  ein  Gemeinschaftstarif  für  Transporte  von 
mineralischen  Kohlen  und  Briquets,  sowie  Coaks  zwischen  Statio- 
nen der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  einerseits,  nach  Stationen 
der  Südbahn  und  der  Wien-Pottendorf-Wiener-Neustädter  Bahn 
andererseits  in  Kraft. 

Die  ad  a)  und  b)  genannten  Tarife  werden  gratis  abgegeben. 

65.  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn. 

1.  Nachtrag  XIII  zum  Rheinisch  - Bayerisch  - Oesterreichischen 

Güter-Tarife  vom  1/11.  72,  enthaltend : Frachtsätze  für  Roheisen  , Holz 
und  Eisen  faconnirt  im  Verkehre  mit  den  Rechtsrheinischen  Linien 
Troisdorf-Speldorf  und  Wattenscheid-Dortmund  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn, giltig  vom  10/6.  75.  . , ^ , . , _ 

2.  Nachtrag  XIV  zum  Oesterreichisch  - Bayerisch  - Belgisch  - Eng- 

lisch-Französischen Gütertarife  vom  10/9.  70,  enthaltend:  1.  Bestim- 
mungen anlangend  die  Tarifirung  von  Glassand  und  rohem  Camp  her, 
2.  Aufnahme  der  Station  Lievre  der  Belgischen  Staatsbahn  in  den  Ver- 
bands-Verkehr, 3.  anderweitige  Frachtsätze  für  die  Stationen  Antwerpen 
(Borgerhout  et  Bassin)  und  Antwerpen  transit  via  Herbesthal,  giltig 
vom  15/6.  75  ab.  . 

3.  Nachtrag  IV  zum  Güter-Tarife  Hamburg  - Lübeck  einer-  dann 
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Bayerische  Staatsbahn,  Bayerische  Ostbahn  und  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  via  Hof  bezw.  Eger  andererseits  vom  1/5.  7 3,  gütig  vom  15/6.  75 
ab  unter  Aufhebung  des  11.  Nachtrages. 

4.  Hanno ver-Bayerisch-Oesterreichischer  Güter- Verkehr. 

a)  Nachtrag  XXIII  zum  Gütertarif  No.  I vom  1/11.  72; 

b)  Nachtrag  XII  zum  Gütertarif  No  II  vom  15/11.  69; 

c)  Nachtrag  XVIII  zum  Gütertarif  No.  IV  vom  1/11.  72  ; 

d)  Nachtrag  III  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 

Hamburg  (K.-M.),  Harburg,  Lüneburg,  Geestemünde,  Bremerhafen, 
Bremen  und  Sebaldtbrück  einer-  und  Stationen  der  König!  Bayern 
sehen  Ostbahnen  und  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth -Bahn  an- 
dererseits  via  Leipzig-Eger  vom  1/2.  75;  . 

e)  Nachtrag  V zum  Tarif  für  den  Transport  von  Gütern  zwischen  Sta- 
tionen der  Hannoverschen  und  Braunschweigischen  Bahn  einer- 
und Stationen  der  Königl.  Bayerischen  Ostbahnen  und  der  K.  k. 
priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  andererseits  via  Leipzig  - Eger  vom 
i/2.  75* 

ad  4.  a — e.  giltig  vom  1/6.  75  ab,  enthaltend:  Tarif bestimmungen 
und  Vorschriften  über  Tarifimng  des  Artikels  „Schafwolle“  (Co- 


5 Südrussisch-Oesterreichisch  - Schweizerischer  Getreide- Verkehr. 

a)  Special-Tarif  für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mahl- 
producten,  Oelsaaten  und  leeren  Säcken  in.  verschnürten  Balten 
zwischen  Stationen  der  Odessaer  Eisenbahn  einer-  und  den  Schwei- 
zerischen Stationen  Lindau,  Romanshorn,  Rorschach  und  Basel 
andererseits  via  Wien-Simbach  resp.  Lindau; 

b)  Ein  gleicher  Tarif  zwischen  Stationen  der  Odessaer  Eisenbahn 
einer-  und  Stationen  der  Bayerischen  Bahnen , der  Württembergi- 
schen  und  Badischen  Staatsbahnen  andererseits  via  Wien  - Passau 
oder  Wien-Simbach  resp.  Salzburg; 

ad  5.  a und  b.  giltig  vom  1/6.  75  ab.  . . Q.  , , 

6.  Oesterreichisch- Deutsch -Französischer  Verkehr  via  Simbach- 

Kehl-Avricourt.  „ , , , . , 

a)  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Rohtaback  von  Wien  nach 
le  Havre,  giltig  vom  15/6.  75  ab; 

b)  Nachtrag  II  zum  Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Guterver- 
kehr  zwischen  den  Stationen  Wien  und  Kaiser-Ebersdorf  der  Kai- 
serin  Elisabeth-  einer  - und  Station  Paris  der  Französischen  Ost- 
bahn  andererseits  vom  15/3.  73,  enthaltend  die  Tarifirung  von  Equi- 


pagen, giltig  schon  vom  1/4.  75  ab.  . 

7.  Tarif  für  den  directen  Braunkohlen- Verkehr  in  vollen  Wagen- 
ladungen von  den  Stationen  der  K.  k.  priv.  Eisenbahn  Pilsen  - Priesen 
fKomotaui  nach  Stationen  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth -Bahn  via 
Pilsen-Budweis,  giltig  vom  10/6.  75  bis  aufWiderruf.  Der  gleichnamige 
Tarif  vom  10/2.  75  nebst  I.  Nachtrag  wird  hierdurch  aufgehoben 

8.  Nachtrag X zumTbüringisch-Bayeriseh-OesterreichischenGuter- 

Tarif  vom  1/12.  70,  enthaltend  Aufhebung  der  procentuellen  Frachter- 
höhung  für  Brennholz  und  Ausschluss  einiger  Artikel  von  der  directen 
Expedition,  giltig  vom  15/6.  75  ab. 

9'  Nachtrag  II  zum  Süddeutsch  - Französischen  Verbands  - Guter- 
Tarif  vom  20/5.  74  zwischen  Stationen  der  Königl.  Württembergischen 
Staats-Eisenbahn,  der  Königl.  Bayerischen  Staatsbahnen  und  der  Station 
Wien  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn  einer-  und  Stationen  der 
Französischen  Ostbahnen  andererseits,  enthaltend  Specialtarif  No.  10 
für  den  Transport  von  Schiefer,  giltig  vom  20/6.  75  ab. 


71.  K.  k.  prir.  ©österreichische  Biordwcstbahn. 

A.  Inland. 

I.  Loealtarife. 

Stations-Tarife  für  Eil- und  Frachtgut.  Nachtrag  VI  vom  1/7.  75. 
Special-Tarif  VI  vom  1/7.  75.  Nachtrag  II  zum  Stations-Tante 
für  Eil-  und  Frachtgut  zwischen  der  Station  Grulich.  der  Mähr.  Grenz- 
bahn  und  Stationen  der  S.-N.-D.-V.-B , giltig  vom  1/7.  75 
c)  Kohlentarife  vom  15/11.  74.  Nachtrag  II  vom  1/7.  75. 

B.  Ausland. 

Nachtrag  III  zum  Reglement  und  Tarif  für  den  Niederschlesisch- 
Oesterreichischen  Verbands-Güter- Verkehr  vom  1/3.  74,  giltig  vom 


Nachtrag  I und  II  zu  dem  gemeinschaftlichen  Köhlen-Tarife  für 
den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Oesterr.  N.-W.-B. , deren 
Ergänzungslinien,  der  S.-N.-D.-V  -B.  und  der  Station  Grulich  der  Mahr. 
Grenzbahn  einerseits  und  der  Königl.  Niederschi. -Märkischen  Eisen- 
bahn andererseits;  giltig  vom  1/7.  75._ 

Nachtrag  III  zum  gemeinschaftlichen  Tarife  vom  1/5.  72  der  Ober- 
schlesischen, Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Königl.  Niederschl.-Mar- 
kischen,  S.-N.-D.-V.-B.  und  Oesterr.  N.-W.-B.  für  Oberschles.  Stein- 
kohlen und  Coaks  via  Breslau-Görlitz;  vom  1/7.75.  . , 

Tarif  für  den  directen  Güter- Verkehr  zwischen  Stationen  der  bacns. 
StaatseisenbahneD,  der  B erlin- Görlitzer  Eisenbahn  und  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahn  einerseits,  und  Stationen  der  Oesterr.  N -W.-B. 
und  der  S.-N.-D.-V.-B.  andererseits  via  Seidenberg  und  via  Reichenberg  - 


Löbau,  giltig  vom  1/7.  75 

Tarif  für  den  Niederschi.  Oesterr.  Guter-Verkehr  vom  1/3.  74. 
Nachtrag  IV  vom  1/7.  75. 


Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Hamburg  (B.-H.-B.) 
Lübeck,  Wittenberge,  Stettin  und  Berlin  einerseits  und  Sachs.,  sowie 
Oesterr.  Stationen  andererseits,  via  Mittelgrund,  via  Reichenberg  und 
via  Liebau;  Nachtrag  VI,  giltig  vom  1/7.  75 


72.  K.  k.  priv.  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

1.  Nachtrag  VI  zu  dem  Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  im 
Deutsch.-Öesterr.-Ungarischen  Eisenbahn-Verband  vom  1/10.  74,  gütig 
vom  1/6.  75  ab,  enthaltend:  Anderweite  Tarifsätze  und  Entfernungen 
für  den  Verkehr  mit  Theissbahn-Stationen  und  Aufhebung  der  Tarif- 
sätze für  Püspök-Ladany,  sowie  tarifarische  Aenderungen. 

2.  Nachtrag  V zum  Reglement  und  Tarif  für  den  directen  Güter- 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Leipzig- Dresdner  Bahn  und  dei  Kgl. 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  einerseits  und  den  Stationen  der  K.  k, 
priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  der  K.  k.  priv.  Oesterr. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  und  der  A.  p.  Kaiser-Ferdmands-Nord- 
bahn  andererseits  via  Bodenbach  vom  15/3.  73,  giltig  vom  15/6.  <o  ab, 
enthaltend:  Frachtsätze  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Leip- 
zig, Wurzen,  Dresden,  Mügeln  und  Pirna  einerseits  und  den  Stationen 
der  K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer,  Dux-Bodenbacher  und  Prag-Duxer 

1 Eisenb.-Ges.  andererseits. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Fraukfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Die  auf  hiesigem  Werkstätteu-Hofe  lagernden 

alten  Materialien 

als: 

circa  70  000  Kilogr.  Eisen- Abfälle, 

Drehspähne  von  Eisen, 

Gusseisen  (Bruch), 

Stahl- Abfälle, 

Gussstahlreifen, 
Schaalengussräder, 

Zink- Abfälle, 

Plüsch-Abfälle, 
sollen  im  Wege  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 

Der  Termin  ist  auf  Montag,  den  2.  August  d.  J.,  Vor- 
mittags 11  Uhr,  in  meinem  Bureau  hier  anberaumt , bis  wohin 
Kauf-Offerten  portofrei  und  verschlossen  mit  Aufschrift: 

„ Submission  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 
an  den  Unterzeichneten  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Verkaufs -Bedingungen  liegen  auf  dem  Bureau  der  hie- 


sigen Werkstätte-Materialien-Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  können 
auch  von  da  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Fulda,  13.  Juü  1875. 

Der  Königliche  Maschinenmeister. 

Fischer. 

Berlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  750  000  Ctr.  Steinkohlen  zur  Locomotiv- 
feuerung  pro  1876  soll  im  Suhmissionswege  vergeben  werden. 

Offerten  sind  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Steinkohlen-Lieferung  für  die 
Berlin-Görlitzer  un  d Hall  e-Sorau-G  üben  er  Eisenbahn“ 
spätestens  bis  zu  dem  am 

20.  August  d.  J.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  auf  dem  Görlitzer  Bahnhofe  statt- 
findenden Submissionstermin  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  gegen  Erstattung  der 
Copialien  (75  <$.)  von  dem  Unterzeichneten  bezogen  werden. 

Berlin,  den  17.  Juli  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister 
Fr  anck. 


5) 

15  000 

77 

7) 

7 000 

?> 

7 7 

2 000 

7) 

77 

10  000 

7) 

77 

3 000 

77 

5) 

600 

77 

77 

40 

77 

— 628 


Bcrliu-Coblcnzcr  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  und  zwar: 

Abtheilung  III. 

Loos  1 mit  Bewegung  von  103  121  Ckm 
i)  2 „ „ „ 20071  „ 

» '1  ,,  >,  „ 291677  „ 

D 5 i»  » i>  86  125  „ 

,,  6 ,,  ,,  „ 112  623  ,, 

Erdmassen  ; 

Abtheilung  IV. 

Loos  6 mit  Bewegung  von  138  515  Ckm 
„ 7 ,,  ,,  ,,  153242  ,, 

Erdmassen ; 

Abtheilung  V. 

Loos  2 mit  Bewegung  von  200070  Ckm 
„ 7 „ „ „ 306252  „ 

„ 8 ,,  „ „ 127  215  „ 

Erdmassen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 


Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  hierselbst,  sowie  auf  unseren  Abtheilungs-Bureaus 
in  Homberg  (Abtheilung  III),  in  Melsungen  (Abtheilung  IV)  und 
Waldkappel  (Abtheilung  V)  eingesehen,  auch  von  genannter 
Canzlei  Submissions-Formulare  auf  portofreies  Ansuchen  und 
gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Sub  mi  ssion  auf  die  Ausführung  d er  Erda rb  eiten  des 

Looses  etc.  der  Berlin-Coblenzer  Eisenbahn“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  3.  August  a.  c.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Hedderichstrasse  No, 59, 
anberaumten  Termine  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  den  8.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Klingelhöffer. 


Harz-Oelfarbe 

in  allen  Nuancen.  Streichfertig.  Auf  der  Weltausstellung  in  Wien  prämiirt  mit  der 

Verdienst-Medaille. 

Billigste  witterungsbeständige  Farbe  zum  Anstrich  von  rauhen  und  glattem 
Holz,  Kalk-  und  Cement-Putz,  Lehm,  Gyps,  rohem  Mauerwerk,  Eisen,  Zink,  Dach- 
pappe etc.  Von  jedem  Arbeiter  zu  streichen. 

Prospecte  und  Musterkarten  gratis  und  franco. 

Berliner  Harz-Oel-Farben-Fabrlk. 

Zweite  Fabrik 

Stolp  i.  Pommern. 


Erste  Fabrik 

Berlin  N.,  Coloniestr.  107. 


Dritte  Fabrik : Alt.ma.rmwdorf  b.  Wien. 


Zlü 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
' stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen)  I 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilisch©  Druckerei 
von  Clii*.  Adolf  in  Ottensen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006)  j 


Zu  Kauf  gesucht  eine 

Ilocfadrnck- 


von  &U — ; 


Dampfmafdjiiie 

0—25  Pferdekraft. 


Offerten,  bezeichnet  H.  03200,  an  die 
Annoncen -Expedition  von  Haasenstein 
& Vogler  in  Hamburg. 


Locomotiven 

für  secundäre  Bahnen  und  Banun- 
terne Innungen  in  jeder  Stärke  und  Spur- 
weite nach  verbessertem  Krauss’schem 
System,  sowie  Locomobilen  nach  bestem 
Englischem  System  werden  in  der  kürzesten 
Zeit  und  zu  den  billigsten  Preisen  geliefert. 

Ferner  werden  Locomotiv-  und  statio- 
näre Kessel  complet  und  nach  allen  Con- 
structionen  schnellstens,  bestens  und  billig- 
stensangefertigt, und  defecte  Locomotiven 
und  Locomobilen  rasch  und  gründlich 
reparirt. 

„Da  un  ser  Director,  Herr  K e r n a u 1 , wäh- 
rend einer  langen  Reihe  von  Jahren  und  bis 
zur  Gründung  unseres  Geschäftes  als  Werk- 
stätten-V orstand  in  der  Locomotiv-Fab- 
rik  der  Herren  Krauss  & Comp.thätig  war  und 
ihm  daher  die  reichsten  Erfahrungen  zur  Seite 
stehen,  so  können  wir  für  unsere  Arbeiten  j ede 
wünschenswerthe  Garantie  übernehmen.“ 

Prospecte  werden  auf  Verlangen  zuge- 
sendet. 

Locomotiv-,  Maschinen- 

und  Kessel-Fabrik 

J.  Kernaal  & Comp, 
in  Jlündjtit,  <®or|fa:bf  ^ieftng. 


Da  alle  Deutschen  und  Oesterr. -Ungarischen  Postanstalten  und  Buchhandlungen  Bestellungen  auf  die  Zeitung  annehmen,  so  bitte  ich 
bei  mir  nur  dann  zu  bestellen,  wenn  Kreuzbandsendung  gewünscht  wird.  Das  Kreuzbandporto  beträgt  auBser  dem  Abonnements- 
preis von  4 Mark  vierteljährlich : in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  1 Mark  50  Pf.,  für  Dänemark,  Frankreich,  Grossbritannien 
und  den  Niederlanden  3 Mark,  für  Belgien,  Italien,  Russland  und  die  Schweiz  2 Mark  25  Pf.,  für  Schweden,  Norwegen  und  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  4 Mark  50  Pf.  vierteljährlich. 

Leipzig  Adolph  Refelshöfer. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur : Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  an  Leipzig,  (Bedaotionslocal:  Leesingrstrasse  No.  20).  — GommissionKr : Adolph  Refelshöfer  an  Leipsig*  — Druck  von  Qies^oke  * ©evrient  in  Leipzig. 


1875. 


N-  58. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  uml  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär: 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O f f i c i e 1 1 e Bekanntmachungen  and  Beitrage 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Br.  jur.  IV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den. 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  26  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  24.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt-  Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz : Tarifsätze  mit  dem  Auslande,  Przemysl-Lupkow’er  Bahn,  Schulung  und  Üeberwachung  der 
• , Amhnlmtp  Bahn-Commissäre  Baufortschritte,  Verband-Conferenz,  Personalien,  Lundenburg-Grussbach,  Dniesterbahn,  Pnoritaten-Markt. 

Weichenwärter,  Obeihessische  Bahnen.  Bergisch-Märkisehe  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1874.  Waagthaibahn, 

5al fer'F®r^’“ands-Nordbahn,  Gescb^tsbermht^M  1874.  Obernes  h;  v|teÄ.PougfereB>  Nordostbahn.  Technisches:  Verein  für  Eisenbahnkunde 

pr.  Mai  ,875.  M.fkt -Berich..  Offici.,1.  ,«d  Priva.-A«.^«.  - BeUag.i  W. 
L,II«b«  und  Preuasisch.n  Eis.ntab.en  im  J.tr.  1873.  Da,  Sobw.ia.r  betreffend  d,a  Tr.n.por.  auf  E.s.n- 

bahnen  vom  20.  März  1875.  Privat-Anzeigen. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  19.  Juli  1875.  (Tarifsätze  mit  dem  Auslande. 
P rzemysl-Lupkow’er  Bahn.  Schulung  und  Ueb e r wach  un  g 
der  Weichenwärter.  Ambulante  Bahn comm iss äre.  Bau- 
fortschritt.  Verband-Conferenz.  Personalien.  Lunden- 
burg-Grussbach. Dniesterbahn.  Prioritäten -Mar  kt.) 

ln  Folge  der  in  letzter  Zeit  entstandenen  Controversen  über  die 
Prinzipien;  welche  allen  im  Auslandsverkehre  gütigen  Eisenbahn- 
Tarifen  zu  Grunde  gelegt  werden  sollen,  hat  der  Handeisminister  einen 
Erlass  an  die  Oesterreichi sehen  Eisenbahn -Verwaltungen  gerichtet, 
welcher  lautet:  In  Würdigung  der  Verhältnisse,  welche  in  der  von  der 
K..k  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  im  Namen  aller  Oesterr. 
Eisenbahn-Verwaltungen  überreichten  Eingabe  vom  18.  Mai  1875  dar- 
gestellt wurden,  finde  ich  die  nachstehenden  Prinzipien  für  die  Bildung 
der  Gesammtsätze  der  directen  Tarife  mit  dem  Auslande, 
beziehungsweise  für  die  Construirung  der  Oesterreichischen  Strecken- 
Antheile  in  denselben  zurKenntnissnahme  un d D ar n ach achtung bekannt 
zu  geben:  1.  Die  directen  Tarife  für  den  Verkehr  mit  dem  Auslande 
sind  derart  zu  berechnen,  dass  dieselben,  und  insbesondere  diePersonen- 
Tarife  in  der  Hegel  keine  höheren  Gesammtsätze  ausweisen,  als  welche 
sich  hei  Summirung  der  einzelnen  in  Frage  kommenden  internen  Tarife 
aller  betheiligten  Bahnverwaltungen  ergeben.  2.  Das  K.  k.  Handels- 
ministerium behält  sich  vor,  nach  Constatirung  dieser  Grün  dp e dingun  g 
Ueberschreitungen  der  concessionsmässigen  Maximaltarife  m den  An- 
th eilen  Oesterreichischer  V erwaltungen  im  directen  Personen-  und  Gutei  - 
verkehre  mit  dem  Auslande  nicht  zu  beanstanden,  wenn  nachgewiesen 
wird,  dass  derlei  Ueberschreitungen  lediglich  durch  kleinere  Agio- 
schwankungen oder  durch  Abrundung  von  Bruchtheilen  hervorgerufen 
wurden.  3.  Insolange  und  insoweit  es  nicht  thunlich  ist,  hei  Etablirung 
von  directen  Gütertarifen  mit  dem  Auslande  eine  für  den  internen  Ver- 
kehr der  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  gütige  Güterclassifacation 
anzunehmen,  bleibt  es  den  Oesterreichischen  Bahnen  freigestellt,  jenen 
directen  Tarifen  eine  anderweitige,  den  Interessen  des  Handels  und  der 
Industrie  im  Inlande  nicht  nachtheilige  Güterclassification  zu  Grunde  zu 
legen.  In  solchen  Fällen  wird  auch  gestattet,  die  Antheile  für  die  ein- 
zelnen Classen  in  den  directen  Tarifen,  entweder  auf  Grund  vereinbarter 
Verbands-Einheitstaxen,  oder  im  Wege  einer  im  Hinblicke  aut  die  Ein- 
reihung  der  Hauptartikel  vorzunekmenden  Durchschnittscombination 
mit  den  concessionsmässigen  Tarifsätzen,  festzustellen.  4.  Das  K.  k. 
Handelsministerium  behält  sich  vor.  für  einzelne  besonders  wichtige 
Verkehrsartikel  die  Einfügung  von  Specialtarifen,  zu  verlangen,  _ wenn 
in  den  sub  3 bezeichneten  Fällen  die  Antheile  einer  Oesterreichischen 
Verwaltung  gerade  hinsichtlich  eines  solchen  Artikels  die  concessions- 
mässigen Maximaltaxen  überschreiten  sollten.  5.  In  allen  Fällen,  in 
welchen  in  Folge  der  Classifications-Verschiedenheiten  die  directen 
Tarife  für  einzelne  in  die  Verbandstarif  classen  eingereihte  Frachtartikel 
höhere  Gesammtsätze  nachweisen  sollten,  als  welche  sich  bei  Anwendung 


der  in  Frage  kommenden  Local-  und  nachbarlichen  Anschlusstarife  er- 
reichen lassen,  muss  es  dem  verkehrtreibenden  Publikum  unbedingt 
freigestellt  bleiben,  sich  durch  Vorschreibung  der  Umkartirung  diese 
billigeren  Frachtsätze  zu  sichern.  6.  Specialtarife  für  einzelne  Trans- 
portartikel dürfen  unter  keinen  Umständen  höhere  Gesammtsätze  sta- 
tuiren,  als  welche  sich  aus  der  Summirung  der  betreffenden  Local-  und 
Anschlusstarife  ergeben.  7.  Diejenigen  Nebengebühren,  welche  nicht 
als  solche  entweder  in  den  Concessions-Urkunden  begründet  sind  oder 
nach  Massgabe  der  Bestimmungen  des  Eisenbahnbetriebs-Reglements 
neben  den  Frachtgebühren  als  Vergütung  für  besondere  Leistungen 
eingehoben  werden  dürfen,  sind  als  integrirende  Bestandteile  der 
Frachtantheile  anzusehen.  8.  Es  ist  für  das  K.  k.  Handelsministerium 
unbedingt  nothwendig  und  in  dem  eigenen  Interesse  der  Bahnverwal- 
tungen zum  Behufe  einer  thunlichst  einfachen  und  raschen  Erledigung 

derTarifsvorlagen  geboten, dassjeneOesterreichischeVerwaltung,  welche 

im  Sinne  der  diesbezüglichen  Anordnungen  des  K.  k.  Handelsministe- 
riums, mit  der  Durchführung  der  Vorlage  der  Tarife,  Tarifnachträge 
und  Repartitions-Tabellen  für  die  einzelnen  directen  Anschluss-  und 
Verbandsverkehre  betraut  ist,  gleichzeitig  mit  einer  derartigen  Vorlage 
auch  alle  jene  Daten,  welche  in  Bezug  auf  die  obigen  Anordnungen  von 
wesentlichem  Werthe  sind,  in  einer  klaren  und  übersichtlichen  Weise 
zur  Kenntniss  des  K.  k.  Handelsministeriums  bringe. 

Im  Sinne  dieser  principiellen  Anordnungen  sind  dann  auch  alle  jene 
directen  Gütertarife  mit  dem  Auslande  nunmehr  als  genehmigt  zu  be- 
trachten, welche  den  obigen  Grundsätzen  entsprechen  und  derzeit  noch 
in  Kraft  stehen,  von  Seite  des  K.  k.  Handelsministeriums  aber  lediglich 
aus  dem  Grunde  beanstandet  worden  waren,  weil  in  Folge  Zugrunde- 
legung einer  abweichenden  Güter-Classification  die  Antheile  Oesterr. 
Bahnen  für  einzelne  Artikel  die  genehmigte  Maximal-Einheitstaxe  über- 
schritten haben.  . . 

Die  Wiener  Zeitung  veröffentlicht  das  mit  der  Kaiserlichen  Sanction 
versehene  Gesetz  über  die  Gewährung  eines  Vorschusses  von  1800  000  Fl. 
an  die  Unternehmung  der  Przemysl-Lupkower  Bahn  (1.  Ungar.- 
Galiz.  Bahn).  Diese  Vorschussleistung  bildet  einen  Theil  der  Hilfs- 
action  des  Reichsrathes  zu  Gunsten  der  nothleidenden  Eisenbahnen. 
Sie  wurde  gewährt  unter  der  Bedingung,  dass  ein  gleicher  Vorschuss 
von  der  Ungarischen  Regierung,  ein  Betrag  von  2 500  000  Fl.  von  der 
Creditanstalt  geleistet  werde.  . 

Die  in  jüngster  Zeit  auf  Oesterreichischen  Eisenbahnen  vorgekom- 
menen Unfälle  haben  dargethan,  dass  die  Schulung  der  Weichen- 
wächter und  deren  U eberwachung  durch  die  Stationsvor- 
stände und  diensthabenden  Verkehrsbeamten  manches  zu  wünschen 
übrig  lässt,  um  hinreichenden  Schutz  gegen  die  Gefahren  zu  bieten, 
welche  mit  der  Befahrung  der  Weichen  „gegen  die  Spitze“  unter  ge- 
wissen Umständen  verbunden  sind.  Nachdem  die  Erfahrung  gezeigt 
hat,  dass  die  wünschenswerthe  Sicherheit  in  dieser  Beziehung  nur  dann 
erreicht  werden  könne , wenn  die  mit  grösserer  Geschwindigkeit  gegen 
die  Spitze  hin  zu  befahrenden  Wechsel  überhaupt  möglichst  vermieden 
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werden,  bat  der  Handelsminister  einleitende  Erhebungen  zum  Zwecke 
der  thunlichsten  Abstellung  des  berührten  Uebelstandes  veranlasst. 

Zur  Erzieluug  einer  schärferen  Coutrole  im  Bahndienste  wurde  von 
der  General  - Inspection  beschlossen,  längs  der  Linien  ambulante 
Bahncommissäre  aufzustellen,  welche  die  Aufgabe  hätten,  jede  auf 
den  Linien  vorkommende  Unzukömmlichkeit  sofort  der  General  - In- 
spection bekanntzugeben  und  erforderlichenfalls  die  nöthigen  Maassre- 
gelu  zu  treffen,  um  den  flagranten  Uebelstand  zu  beseitigen. 

Einem  übersichtlichen  Ausweise  über  den  Baufortschritt  auf 
den  in  Ausführung  begriffenen  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen im  Monat  Mai  1875  entnehmen  wir  folgende  Daten:  „Die  Ar- 
beitsleistung auf  den  ohne  Hinzurechnung  von  Schleppbahnen  die  Ge- 
sammtlänge  von  150 116  Meilen  erreichenden  Baustrecken  betrug  im 
Monat  Mai  an  Erdarbeit  968  561  Ckm,  an  Mauerwerk  77  010  Ckm,  wovon 
auf  die  Staatsbaulinien  mit  71  623  Meilen  Länge  499  750  Ckm  Erdarbeit 
und  28  32S  Ckm  Mauerwerk,  auf  die  staatlich  subventionirten  Baulinien 
mit  der  Länge  von  16481  Meilen  188415Ckm  Erdarbeit  und  21  134  Ckm 
Mauerwerk,  endlich  auf  die  ohne  Staatssubvention  im  Bau  befindlichen 
Linien  mit  62  012  Meilen  Länge  280  396  Ck™  Erdarbeit  und  27  548  Ckm 
Mauerwerk  entfallen.  Mit  der  Gesammtleistung  im  Monat  April  d.  J. 
per  703  908  Ckm  Erdarbeit  und  64  571  Ckm  Mauerwerk  verglichen,  re- 
präsentiren  die  für  den  Monat  Mai  ausgewiesenen  Ziffern  eine  Mehr- 
leistung an  Erdarbeit  von  264  653  Ckm  und  an  Mauerwerk  von  12  454 
Ckm  und  einschliesslich  derselben  beträgt  die  gesammte  bis  Ende  Mai 
bewirkte  Arbeitsleistung  bei  den  Staatsbaulinien  5 907  879  Ckm  Erd- 
arbeit und  420  436  Ckm  Mauerwerk;  bei  den  subventionirten  Bahnen 
1 707  248  Ckm  Erdarbeit  und  82  349  Ckm  Mauerwerk ; bei  den  übrigen 
Baulinien  11  836  966  Ckm  Erdarbeit  und  707  607  Ckm  Mauerwerk,  bei 
allen  zusammen  daher  14452  043  Ckm  Erdarbeit  und  1210  192  Ckm 
Mauerwerk.  Auf  sämmtlichen  Baustrecken  zusammengenommen  wa- 
ren im  Monat  Mai  täglich  durchschnittlich  54  894  Arbeiter,  das  ist  um 
12  701  mehr  als  im  Monat  April  beschäftigt,  und  zwar  auf  den  Staats- 
baulinien 24  489  oder  340  pro  Tag  und  Meile,  auf  den  zum  Bau  subven- 
tionirten  Linien  10954  oder  660  pro  Tag  und  Meile,  endlich  auf  den 
ohne  Staatssubvention  im  Bau  begriffenen  Linien  19  451  oder  314  pro 
Tag  und  Meile.“ 

Die  in  Kaschau  abgehaltene  Deutsch-Oesterreichisch-Un- 
garische  Verbands -Conferenz  erledigte  nachstehende  Fragen,1: 
1.  Aufnahme  der  Berlin-Dresdner  Bahn  in  den  Verband  und  Regelung 
der  hierdurch  bedingten  veränderten  Verkehrsverhältnisse.  Die  Auf- 
nahme wurde  genehmigt  und  festgesetzt,  dass  die  Verkehrsquote,  welche 
die  neue  Route  zugesprochen  erhält,  von  den  betheiligten  concurrencir- 
ten  Bahnen  zu  entnehmen  ist.  2.  Der  Antrag  der  Berlin-Görlitzer  Bahn, 
die  neue  Bahnstrecke  Görlitz-Seidenberg-Reichenberg  in  den  Verband 
aufzunehmen,  wurde  zustimmend  erledigt.  3.  Der  Antrag  der  Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn,  betreffend  die  Aufnahme  der  Station  Frankfurt 
a.  d.  O.  in  den  Verband  von  Oderberg,  wurde  abgelehnt  und  die  Auf- 
nahme dieser  Station  in  einen  anderen  Verband  offen  gelassen.  4.  Be- 
treffend die  Frachtvertheilung  im  Verkehr  zwischen  Stettin  und  Theiss- 
bahn-Stationen  (Schreiben  der  Oesterreichischen  Staatsbahn)  wurde  die 
Oberschlesische  Bahn,  welche  für  Szolnok  höhere  Antheile  als  für  Czeg- 
led  bezog,  zu  einer  Concession  für  Szolnok  veranlasst.  5.  Die  Schreiben 
der  Kaschau-Oderberger  Bahn  und  der  Ungarischen  Staatsbahn  be- 
treffen die  Instradirung  der  Transporte  nach  und  von  Debreczin  resp. 
anderen  Theissbahn-Stationen  wurden  dahin  erledigt,  dass  von  nun  ab 
die  Instradirung  sowohl  über  Kaschau  als  auch  via  Miskolcz-Bänrüve- 
Fülek  zu  erfolgen  hat.  6.  Die  Tarifirung  von  schwefelsaurem  Ammoniak, 
rohem  Ammoniaksalz  und  Chilisalpeter  wie  Salz  aller  Art  wurde  der 
Tarif-Commission  zugewiesen.  7.  Ein  Schreiben  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn,  betreffend  Beförderung  von  Bier  ab  Wien  nach  Berlin 
mit  Personenzügen,  wurde  zur  Kenntniss  genommen.  8.  Die  Feststellung 
einer  Lieferfrist-Tabelle  für  denVerband  wurde  bis  nach  der  am  2.  Aug. 
in  Bremen  stattfindenden  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnen  vertagt.  9.  Die  Mittheilung  über  das  Resultat  der  Fahr- 
plan-Conferenz  zur  Erreichung  einer  schnelleren  Beförderung  von  Eil- 
und Frachtgütern  im  Verbände  wurde  der  nächsten  Verbands- Conferenz 
reservirt.  lü.  Ueber  den  Beitritt  Oesterreichisch-Ungarischer  Verwal- 
tungen zur  Generalsaldirungs-Stelle  werden  diese  erst,  nachdem  ihnen 
das  Statut  zugegangen,  schlüssig  werden.  11.  Der  Antrag  wegen  Auf- 
nahme der  Route  Pirna-Kamenz  in  denVerband,  wurde  zustimmend 
erledigt.  Die  Declassificirung  mehrerer  Artikel  wurde  der  Tarif- 
Commission  zugewiesen.  Die  nächste  Verbands-Conferenz  findet  am 
28.  Oetober  in  Prag  statt.  Seitens  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  wurde 
die  Frage  bezüglich  Aufnahme  der  Transportsteuer  in  den  Verbands- 
tarif angeregt  und  die  Regelung  dieser  Angelegenheit  vorhergängiger 
Vereinbarung  der  Ungarischen  Bahnen  Vorbehalten. 

Hofrath  Keissler  tritt,  einen  vor  längerer  Zeit  bereits  kundgegebe- 
nen Entschluss  ausführend,  Ende  dieses  Monats  von  der  General- 
Direction  der  Westbahn  zurück.  Der  General-Director-Stell- 
vertreter  v.  Czedic  wird  an  seine  Stelle  treten,  und  der  Ober- 
Inspector  der  Kaiserlichen  General-Direction  der  Eisen- 
bahnen, Ritter  v.  Claudi,  soll  zum  Amte  eines  General-Director- 
Stellvertreters  berufen  werden. 

Das  Wiener  Handelsgericht,  als  Curatelsbehörde,  hat  den  Curato- 
ren  der  beiden  Prioritäten-Emissionen  der  Lundenburg-  Gruss- 
bacher  Bahn  die  Ermächtigung  ertheilt,  dass  zu  Gunsten  der  Oester- 
reichischen Nordwestbahn  das  Vorzugsrecht  bezüglich  des  für  die  Be- 


triebsausfälle sicherzustellenden  und  im  Eisenbahnbuche  einzuverlei- 
benden Pfandrechtes  einer  Maximalsumme  per  100000  Fl.  vor  den 
Prioritäts-Obligationen  erster  und  zweiter  Emission  dieser  Bahn  ein- 
verleibt werden  könne. 

In  der  zum  drittenmale  einberufenen  sechsten  ordenlichen  Gene- 
ral-Versammlung der  Dniester  bahn  theilte  der  Vorsitzende  im 
Anschlüsse  an  den  Geschäftsbericht  mit,  dass  in  Folge  der  Nichteinlö- 
sung des  am  1.  Juli  1874  fälligen  Prioritäten-Coupons  für  die  Priori- 
täten-Besitzer  ein  Curator  ernannt  wurde.  Zur  Bestreitung  der  durch 
die  Betriebseinnahmen  nicht  gedeckten  Auslagen  wurden  bei  der 
Anglo-Bank  im  Einvernehmen  mit  dem  Curator  zwei  Darlehen,  und 
zwar  das  eine  im  November  1874  mit  80000  Fl.,  das  andere  im  Februar 
1875  mit  mit  70000  Fl.,  beide  auf  je  sechs  Monate  und  mit  7 Procent 
verzinslich  contrahirt.  Das  erste  Darlehen  pro  80000  Fl.  wurde  von 
der  Anglo-Bank  im  Mai  d.  J.  unter  gleichen  Bedingungen  weitere 
6 Monate  prolongirt,  während  das  zweite  Darlehen  pro  70000  Fl. 
noch  zum  grössten  Theile  im  Besitze  der  Gesellschaft  sich  befindet  und 
derselben  bis  zur  Ordnung  der  finanziellen  Verhältnisse  als  Reserve 
dient.  Mit  der  Galizischen  Karl-Ludwigbahn  wurden  in  Gemeinschaft 
mit  dem  Prioritäten  - Curator  Fusions- Verhandlungen  angeknüpft, 
welche  jedoch  nicht  über  V orbesprechungen  hinausgelangten  und  wieder 
abgebrochen  wurden.  Die  Versammlung  ertheilte  hierauf  dem  Ver- 
waltungsrathe  das  Absolutorium. 

Seit  dem  Couponstermine  macht  sich  eine  nicht  unerhebliche  Nach- 
frage nach  Prioritäts-Obligationen  geltend,  welch’  letztere  seit 
Jahresfrist  Seitens  des  Anlage-Capitals  vernachlässigt  worden  waren. 
Während  wir  noch  im  Monate  Juni  constatiren  mussten,  dass  zum 
Unterschiede  von  anderen  Anlage-Effecten  die  Obligationen  unserer 
besten  Eisenbahnen  im  Course  gewichen  seien,  lässt  sich  nunmehr  eine 
namhafte  Cursfestigung  bei  dauernder  Nachfrage  beobachten.  So 
konnte  beispielsweise  für  Prioritäten  der  Rudolfsbahn  zum  Semestral- 
schlusse  gar  kein  .Geldcours  notirt  werden , während  der  Briefcours  bei 
85  und  8;P/2  erschien.  Am  14.  Juni  finden  wir  den  Geldcours  derselben 
Sorten  zu  87  und  8472  im  Coursblatt.  Die  Obligationen  der  Staatsbahn 
notirten  am  30.  Juni  d.  J.  138 7*,  die  des  Ergänzungsnetzes  133  — am 
14.  Juli  standen  diese  Effecten jldl’/a,  beziehungsweise  138.  Die  fünf- 
procentigen  Prioritäten  der  Südbahn  waren  um  die  Juni-Mitte  auf  84 
gesunken  und  stehen  nun  wieder  auf  89.90.  Die  Prioritäten  der  Theiss- 
bahn  galten  Ende  Juni  zu  82  als  schwer  verkäuflich  und  notiren  nun  zu 
83.60,  die  der  Nordostbahn  notirten  Ende  (Juni  69,  gegenwärtig  7iyä 
Geld,  die  der  Ostbahn  Ende  Juni  65V4,  gegenwärtig  t>6y3.  Eine  Reihe 
anderer  Prioritäten,  welche  im  Juni  meist  nur  einen  Briefcours  erlang- 
ten, werden  bereits  wieder  mit  Geldcours  notirt.  Fast  alleinige  Aus- 
nahme machen  die  Prioritäten  der  Karl-Ludwigbahn,  welche  um  etwa 
ein  Procent,  und  die  der  Nordbahn,  die  um  ein  halbes  Procent  wohlfeiler 
notiren,  was  wohl  keinen  anderen  Grund  als  den  ihrer  überspannt  hohen 
Preise  hat,  welche  neue  Käufer  abschrecken. 

— st  — Kaiser-Fer  dinands-N  ordbahn . (Geschäftsbericht 
pro  1874).  Obgleich,  wie  vorauszusehen  war,  die  Rückwirkung  der  so 
andauernd  ungünstigen  Gestaltung  der  allgemeinen  wirthschaftlichen 
Verhältnisse  nicht  ausbleiben  konnte,  so  hat  der  normale  Verkehr  auf 
der  Ferdinands-Nordbahn  wenig  unter  der  Geschäfts  Stockung  gelitten. 
Allerdings  weisen  die  Transport-Einnahmen  pro  1874  gegen  das  Vor- 
jahr einen  Rückgang  von  etwa  1 809  000  Fl.  auf;  der  Hauptantheil 
dieser  Abnahme  trifft  jedoch  den  Personenverkehr , welcher  in  Folge 
des  Wegfalles  der  durch  die  Weltausstellung  herbeigeführten  aus- 
nahmsweisen Steigerung  eine  bedeutende  Verminderung  ergab.  Das 
Minus  an  Einnahmen  aus  diesem  Verkehrszweige  beziffert  sich  über 
1400  000  Fl.,  während  im  Güterverkehre,  gegenüber  dem  Vorjahre,  nur 
eine  Verminderung  der  Reineinnahmen  von  etwa  371 000  Fl.  resultirt. 
Die  unvermeidliche  Abschwächung,  welche  der  interne  Verkehr 
während  des  Berichtsjahres  erleiden  musste , wurde  durch  thunlichste 
Belebung  des  Ausfuhrs-  und  Durchzugsverkehrs  vermittelst  geeigneter 
Tarifmaassregeln  so  viel  als  möglich  ausgeglichen.  Die  Verminderung 
der  Brutto  - Erträgnisse  wird  zum  Theile  durch  die  Ermässigung  der 
Betriebskosten  autgewogen,  indem  das  Verhältniss  der  Regie-Auslagen 
zu  den  Einnahmen  eine  Verringerung  von  2 Proc.  gegenüber  dem  Vor- 
jahre erfuhr. 

Die  Ergebnisse  des  Montan-Betriebs  sind  jedoch  nicht  befriedigend ; 
die  Ursachen  davon  sind  einerseits  in  der  verringerten  Production  in 
Folge  des  mangelnden  Absatzes , sodann  in  der  durch  die  ungünstigen 
Conjuncturen  gebotenen  namhaften  Ermässigungen  der  Grubenpreise 
gelegen,  während  die  allgemeinen  Auslagen  naturgemäss  nahezu  gleich 
bleiben  mussten. 

Auf  der  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn  können  die  Verkehrs- 
ergebnisse als  günstig  bezeichnet  werden,  da  auch  hier  der  gegen  das 
Voijahr  zu  Tage  getretene  Ausfall  im  Personen-Verkehre  durch  eine 
Zunahme  im  Frachtenverkehre  zum  Theile  ausgeglichen  wurde.  Die 
Betriebs-Einnahmen  haben  sich  fast  auf  der  vorjährigen  Ziffer  erhalten, 
die  Gesammteinnahme  hat  sich  sogar  erhöht , während  gleichzeitig  die 
Betriebsauslagen  sich  beträchtlich  vermindert  haben,  in  Folge  dessen 
auch  die  Staatsgarantie  in  einem  geringerem  Maasse  als  in  1873  in 
Anspruch  genommen  wurde. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden:  Auf  der  Ferdinands- 
Nordbahn:  308  Locomotiven,  588  Personenwagen  mit  536  Schlafstellen 
und  17 161  Sitzplätzen  und  9 465  Lastwagen  mit  1812245  Ctr.  Ladungs- 
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fähigkeit.  Die  Locomotiven  haben  722438  Zugsmeilen  zurückgelegt. 
Auf  der  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn:  25  Locomotiveu , 42  Per- 
sonenwagen mit  1352  Sitzplätzen  und  678  Lastwagen  mit  143  690  Ctr. 
Ladungsfähigkeit.  Die  Locomotiven  haben  57  689  Zugsmeilen  zurück- 

flefördert  wurden  auf  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  und  der 
Mährisch-Schlesischen  Nordbahn  (welche  wir  getrennt  durch  „u.“  an- 
geben): Personen  5 350  220  u.  439  216,  gegen  das  Vorjahr  weniger 
469  669  u.  1261  Personen , Gepäck  268  272  u.  34  046  Ctr.,  Eilgut  356  362 
u.  21  067  Ctr.,  Partei  - Frachtgüter  75190  338  u.  8 221467  Ctr.,  gegen 
das  Vorjahr  weniger  2143  749  Ctr.  u.  mehr  263  488  Ctr.,  Regie -Güter 
mit  Porto  3 902  667  u.  78 187  Ctrr.,  Regie-Güter  ohne  Porto  186  716  u. 
3569  Ctr.,  Equipagen  556  u.  48  Stück,  Pferde  6837  u.  363  Stück,  Horn- 
vieh 190  778  und  12  180  Stück,  Schafe  78  318  u.  202  Stück,  Schweine 
1 043 276  u.  17 468  Stück,  verschiedenes  Vieh  3359  und  152  Stück,  mit 
Militär- Transporten  69187  u.  11  711  Personen,  Gepäck  2018  u.  3 Ctr., 
Wagen  und  Kanonen  23  Stück,  Pferde  1021  und  136  Stück,  Frachten 
66  041  u.  15 149  Ctr. 

Zurückgelegt  hat  durchschnittlich  jeder  Reisende  8,98  resp.  4,i5  Ml., 
jeder  Ctr.  Parteifracht  21, 03  resp.  6,69  Meilen. 

Ertragen  hat  durchschnittlich  pro  Meile  jeder  Reisende  17, 53  Kr., 
jeder  Ctr.  Parteifracht  1,.20  Kr. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-Fahrkarten  3721559 
u.  311859  Fl.,  Militär- Transporte  42  517  u.  1661  Fl.,  Gepäck  171  070  u. 
8690  Fl.,  Eilgut  343  950  u.  11  065  Fl.,  Post- Pauschale  etc.  17  782  Fl., 
Partei-Frachten  18  691213  u.  761  842  Fl.,  Regie -Sendungen  321  334  u. 
5035  Fl  , Nebengebühren  299  490  u.  44  526  Fl.,  sonstige  Einnahmen 
481 022  u.  124  571  Fl.,  zusammen  24  089  937  u.  1 269  249  Fl.,  pro  Bahn- 
meile 311  642  u.  67  359  Fl.,  pro  Zugsmeile  33,345  22, 0 Fl.  Gegen  das 

Vorjahr  bei  der  Ferdinands -Nordbahn  weniger  1 880  571  Fl.,  auf  der 
Mährisch-Schlesischen  Nordbahn  mehr  24093  Fl. 

Die  Betriebs-Auslagen  betrugen  auf  der 

Ferd.-Nordb.  Mähr.-Schles.-Nrdb. 


Für  Allgemeine  Verwaltung  ....  Fl.  501  610  31 163 

Für  Bahnaufsicht  u.  Bahnerhaltung  „ 2 176  179  195  131 

Für  Verkehrs- u.  commerc.  Dienst  . ,,  3 628  246  288  682 

Für  Zugförderungsdienst „ 2 767  222  209191 

zusammen  Fl.  9 073  257  724 167 

Pro  Bahnmeile „ 117  377  38  431 

Pro  Zugsmeile „ 12,558  12,s58 

Gegen  das  Vorjahr  minder  um  ...  „ 1226740  110820 

Die  Ausgaben  absorbirten  v.  d.  Ein.  . Proc.  37, a6  57, 05 

Im  Vorjahre  „ 39, 66  67, 06 

An  allgemeinen  Auslagen  sind  erwachsen  bei  der  Ferdinands- 
Nordbahn:  Dotationen  und  zwar  des  Reservefonds  Al  243  513  Fl., 
des  Reservefonds  B 300  000  Fl. , des  Pensionsfonds  44  304  Fl. , für 
Krankenpflege  etc.  23  621  Fl.,  Tantieme  der  Directions- Mitglieder 
50  400  Fl.,  für  Abschreibungen  155  768  Fl.,  Amortisation  von  Anleihen 
22  050  Fl.,  Steuern,  Stempel  etc.  2 052  722  Fl.,  Prioritäten- Verzinsung 
1533  227  Fl.,  Actienverzinsung  3 911 840  Fl.,  zusammen  9 337  446  Fl., 
um  13  216  Fl.  weniger  als  im  Vorjahre.  Das  Netto-Erträgniss  betrug 
5 679  234  Fl.  d i.  pro  Bahnmeile  73  470  Fl.,  pro  Zugsmeile  7,801  Fl.  und 
war  um  650  616  Fl.  geringer  als  im  Vorjahre. 

Dazu  treten  noch : Das  Erträgniss  der  Bergwerke  mit  102  526  FL, 
der  Ertrag  aus  der  Wiener  Verbindungsbahn  von  1205  Fl.  und  der 
Vortrag  aus  den  Erträgnissen  der  früheren  Jahre  mit  116  628  Fl.,  so 
dass  5 899  594  Fl.  zur  Disposition  verblieben.  Davon  sind  78  Fl.  75  Kr. 
als  Superdividende  für  jede  Actie  k 1000  Fl.  vertheilt  worden,  ergiebt 
5 867  760  Fl.,  während  der  Rest  von  31  833  Fl.  dem  Pensionsfond  zu- 
gewiesen wurde.  Zuzüglich  der  5 Proc.  Zinsen  entziffert  sich  sohin  das 
Gesammterträgniss  einer  Actie  auf  131  Fl.  25  Kr.  (Im  Vorjahre  140 Fl.). 

Bei  der  Mährisch-Schlesischen-Nordbahn  betrugen  die  allgemeinen 
Auslagen:  Beitrag  zum  Pensionsfond  3696  Fl.,  Krankenpflege  1726  Fl., 
Steuern,  Taxen  etc.  17  226  Fl , zusammen  22647  Fl.,  um  10  550  Fl.  mehr 
als  im  Vorjahre.  Das  Netto-Erträgniss  war  522  435  Fl.  d.  i pro  Bahn- 
meile 27  725  Fl.,  pro  Zugmeile  9,06  Fl.  Zur  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  Anlage  - Capitals  waren  von  der  Staatsregierung  noch 
715  820  Fl.  zuzuschiessen,  um  128  269  Fl.  weniger  als  im  Vorjahre. 

In  den  der  Gesellschaft  gehörenden  Kohlenwerken  wurden  im 
Berichtsjahre  4 768  603  Ctr.  Kohle  gefördert,  um  360  556  Ctr.  weniger 
als  im  Voq'ahre.  Die  Einnahmen  beliefen  sich  auf  1 536  447  Fl.,  die 
Ausgaben  auf  1 529  592  Fl.,  so  dass  sich  ein  Betriebsüberschuss  von 
6854  Fl.  ergab,  gegen  280  651  Fl.  im  Jahre  1873.  Die  Ostrauer  Kohlen- 
bahn lieferte  ein  Netto-Erträgniss  von  95  671  Fl. 

Die  Hauptbilanz  der  Ferdinands-Nordbahn  führt  folgende  Posten 
auf:  Actien  78  236  812  Fl.,  Prioritäten  29  721 450 Fl.,  Krakau -Ober- 
schlesische Eisenbahnactien  und  Obligationen  2 639  400  Fl.,  Special- 
Baufonds- Conto  1 000000  Fl.,  Gesellschaftliche  Fonds  15  752  211  Fl. 
Zinsen-,  Dividenden- u.  Obligations-Einlösungs-Rüekstände  2 203 323  Fl., 
Creditoren  3 627  909  FL,  Betriebs-Ueberschuss  5 899  594  Fl.,  zusammen 
139  080  700  Fl. 


Demstehen  gegenüber:  Besitzstand  113404258 Fl.,  Cassen-Effecten- 
und  Materialbestände  19  200  309  Fl.,  Realität  des  Pensionsfonds 
300214  F1.,  Debitoren  6 175  918  Fl. 

Das  Anlagecapital  der  Mährisch-Schlesischen-Nordbahn  betrug 
noch  23  953  200  Fl.  Obligationen,  Zinsen  und  Einlösungs -Rückstände 
sind  704  739  Fl.  Creditoren  59  581  Fl.,  das  Aerarial- Vorschuss -Conto 


betrug  3 578  633  Fl.,  das  Zinsen  - Conto  286  546  Fl.  Dagegen  Besitz- 
stand 23  917  951  FL,  Material-Bestände  51352  Fl.,  Debitoren  830553  Fl. 
Staatsgarantie-Conto  3 782  843  Fl. 

Die  probeweise  übernommene  Besorgung  des  Betriebsdienstes  auf 
der  Strecke  Laa-Zellerndorf  wurde  wieder  gekündigt , nachdem  nicht 
einmal  die  Betriebskosten  gedeckt  worden  sind.  Die  Oesterreichiscbe 
Nordwestbahn,  an  die  nun  der  Betrieb  überging,  verlangte  auch  die 
Uebergabe  der  Strecke  Lundenburg-Grussbach,  welchem  Verlangen 
nachgekommen  wurde. 

— St — b — Oberhessische  Bahnen.  Cassel,  22.  Juli  1875.  Nach 
einer  aus  guter  Quelle  kommenden  Nachricht  soll  die  Grossh.  Hessische 
Regierung  beabsichtigen,  die  Oberhessischen  Eisenbahnen  (die  176  Km 
langen  Linien  Giessen-Fulda  und  Giessen-Gelnhausen)  als  Staatseigen- 
thum zu  erwerben.  Dass  es  sich  hierbei  lediglich  um  einen  förmlichen 
Ankauf  der  Linien  handeln  kann, der  wie  jedes  andere  kaufmännische  Ge- 
schäft|abzuschliessen  wäre , liegt  auf  der  Hand.  Zur  Zeit  hat  nämlich 
die  Hessische  Regierung  noch  keinerlei  Vorrecht  auf  den  Erwerb  der 
Oberhessischen  Bahnen,  indem  indem  § 18  der  Concessionsbedingungen 
die  Bestimmung  aufgenommen  ist,  „dass  der  Staat  (Darmstadt)  nach  35 
Jahren  vom  Tage  der  Betrieb  se  r Öffnungen  jederzeit  das  Recht 
hat,  die  Bahnen  aufStaatskosten  verwalten  zu  lassen  und  sie  für  Staats- 
bahnen  zu  erklären.  Er  muss  dann  den  zwanzigfachen  durchschnitt- 
lichen Reinertrag  der  letzen  fünf  Betriebsjahre  und  in  minimo  7/'io  des 
Anlagecapitals  als  Kaufpreis  bezahlen.  V or  Ablauf  dieser  Frist  — und 
wir  sind  ja  jetzt  erst  im  vierten  Betriebsjahre!  — tritt  der  Staat  nur 
dann  als  erster  Kaufberechtigter  ein,  wenn  sich  die  Actien-Gesellschaft 
als  solche  gänzlich  auflösen  sollte.  In  diesem  Falle  würde  der  Kauf- 
preis ebenfalls  nach  dem  Reinerträge  der  letzten  fünf  Betriebsjahre, 
aber  hier  als  Maximalsumme , normirt  werden.  Will  nun  der  Hessen- 
Darmstädt.ische  Staat  jetzt  schon  die  Bahnen  erwerben,  so  haben 
hier  zweifelsohne  die  Bestimmungen  des  § 37  der  Statuten.  Gültigkeit, 
wonach  die  „Auflösung  der  Actiengesellschaft11  nur  in  einer  ausser- 
ordentlichen , zwei  Drittel  des  Gesammtcapitals  repräsentirenden 
Generalversammlung  mit  3/4  aller  Stimmen  beschlossen  werden  kann. 
Nur  im  Falle  der  Beschlussunfähigkeit  hat  die  absolute  Majorität  einer 
zweiten  Generalversammlung  zu  entscheiden.  — Ob  es  der  Darm- 
städtischen Regierung  mit  der  Absicht,  die  Oberhessischen  Bahnen  für 
den  Staat,  der  bekanntlich  3V2%  jährliche  Zinsen  garantirt  hat , zu  er- 
werben, wirklich  Ernst  ist,  muss  die  nächste  Zukunft  lehren.  Dagegen 
bleibt  die  in  der  Presse  aufgetauchte  Behauptung,  dass  ein  solcher 
Wechsel  des  Eigenthümers  den  Verkehr  auf  diesen  Linien  heben 
werde,  lediglich  eine  Phrase.  Was  für  die  Verkehrsentwickelung  über- 
haupt gethan  werden  kann,  ist  bis  jetzt  stets  geschehen,  und  die  Hes- 
siche  Staatsregierung,  die  ihre  im  8 20  der  Concessionsbedingungen  ge- 
gebenen Versprechungen,  die  thunlicbste  Unterstützung  aller  die  Fort- 
setzung der  Linien  intendirenden  Projecte  betreffend,  so  sehr  rasch  ver- 
gessen hat,  wird  eine  grössere  Hebung  des  Verkehrs,  als  sie  jetzt  er- 
zielt ist,  auch  nicht  racher  zustande  bringen,  als  die  derzeitigen,  durch- 
aus bewährten  Gesellschaftsvorstände. 

— tz . — B ergisch-Märkische Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874).  Das  Unternehmen  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  hat  im  Jahre  1874  durch  die  Betriebs-Eröffnung  einer  An- 
zahl Strecken  eine  nicht  unbedeutende  Erweiterung  erfahren ; es  um- 
fasste am  Jahresschlüsse  1169, aoKm,  VOn  welchen  668,45Km  doppelgeleisig 
sind.  Die  Betriebs-Bahnlänge  im  mittleren  Jahres-Durchschnitte  be- 
trägt 1068,33 Km  im  Personen-  resp.  1128,37  Km  im  Güterverkehre. 

An  diese  Linien  schliessen  sich  286  Bahnen  nach  industriellen 
Etablissements,  Bergwerken  etc.  an. 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  betrug:  783  Locomotiven, 
703  Tender,  629  Personenwagen  mit  31139  Plätzen,  282  Gepäck-, 
2527  bedeckte  und  18  067  offene  Güterwagen  mit  einer  Ladefähigkeit 
von  3 893  670  Ctrn. 

Das  concessionirte  Anlage  - Capital  beträgt:  für  die  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn  70  000  000  Thlr.  in  Stammactien  und  100  993  500 
Thlr.  in  Prioritäts-Obligationen,  sowie  für  die  Ruhr-Sieg-Eisenbahn 
21 600  000  Thlr.  in  Prioritäts  - Obligationen.  Bis  ult.  1874  waren 
3 559  600  Thlr.  Prioritäts-Obligationen  amortisirt. 

Verwendet  sind:  für  die  Linien  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 
138  883  494  Thlr.  = 137  117  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge  und  für  die 
Ruhr-Sieg-Eisenbahn  14  274  014  Thlr.  = 131716  Thlr.  pro  Kilometer 
Bahnlänge. 

An  den  Braunschweigischen  Eisenbahnen  ist  die  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn  - Gesellschaft  mit  6 332  602  Thlr.  Capital  be- 
theiligt. 

Im  Jahre  1874  sind  1 131  973  Personen  = 7,84  Proc.  mehr  befördert 
und  für  Personen  - Beförderung  incl.  Nebenerträge  272  446  Thlr. 
= 6,73  Proc.  mehr  eingenommen,  als  im  Vorjahre.  Dagegen  sind 
29  815650  Ctr.  Güter  = 9,93  Proc.  weniger  befördert,  als  1873.  Da 
dieser  Ausfall  jedoch  hauptsächlich  nur  die  niedrig  tarifirten  Güter- 
classen  betrifft,  in  den  höher  tai’ifirten  Classen  sogar  eine  Mehrbe- 
förderung resultirte  und  die  von  jedem  Centner  Gut  durchschnittlich 
zurückgelegte  Wegstrecke  grösser  als  im  Vorjahre  war,  so  ist  die  Ein- 
nahme aus  dem  Güterverkehre  incl.  Nebenerträge  noch  um  602  265 
Thlr.  = 4,44  Proc.  höher  gewesen,  als  im  Jahre  1873. 

Befördert  wurden:  176442  Personen  in  der  I.  Classe,  2 813  549  in 


632 


der  II.  Classe,  0 543101  iu  der  III.  Classe,  ‘2  829  591  in  der  IV.  Classe 
und  207101  Militärs,  zusammen  15  569  784  Personen  (davon  im  Binnen- 
verkehre 14  858835  Personen),  512  649  Ctr.  Gepäck,  131  Equipagen, 
1132  Luxuspferde  und  34178  Hunde;  ferner  204  075  Ctr.  Postgut, 
1 217  537  Ctr.  Eilgut  , 4 750  785  Ctr.  Stückgut  der  NormalclasSe  incl. 
des  sperrigen  Guts,  11967  430  Ctr.  der  ermässigten  Tarifclassen, 
40 128844  Ctr.  Frachtgut  in  Wagenladungen  in  Quantitäten  von  100  Ctr. 
und  darüber,  72  017  975  Ctr.  der  Tarifclassen  für  volle  geschlossene 
Wagenladungen  und  125  755  985  Ctr.  Steinkohlen  und  Coaks,  zusammen 
256  042  632  Ctr.  (davon  im  Binnenverkehre  159  864  778  Ctr.),  2 778  042 
Ctr.  frachtpflichtiges  und  9 243  568  Ctr.  frachtfreies  Betriebsdienst-  und 
Baugut , 798  350  Stück  Thicre  im  Gewichte  von  1 493  241  Ctrn., 
107  Locomotiven  und  Tender,  sowie  5269  Eisenbahnwagen  im  Gewichte 
von  569  700  Ctrn.  und  4061  Fahrzeuge  im  Gewichte  von  289  930  Ctrn., 
überhaupt  270  417  114  Ctr.  Jede  Person  hat  durchschnittlich  22,3Km 
zurückgelegt  und  von  jedem  Centner  Eil-  und  Frachtgut  sind  durch- 
schnittlich 64, s Km  durchfahren;  die  specifisclie  Frequenz  umfasste 
daher  324  694  Personen-  resp.  14  706  285  Centner-Kilometer  und  es  sind 
eingenommen:  pro  Person  und  Kilometer  4,<  Pfg.  und  pro  Centner  Gut 
und  Kilometer  0,.2a  Pfg. 

Die  Gesammt-Einnahmen  sind  gegen  das  Vorjahr  um  1024  781  Thlr. 
= 5,4l  Proc.  gestiegen,  während  die  Betriebs -Ausgaben  um  68413  Thlr. 
= 0,59  Proc  geringer  waren,  als  im  Jahre  1873.  Die  Ausgaben  be- 
trugen 58,08  Proc.  der  Einnahmen  gegen  61, 6ä  Proc.  im  Vorjahre. 

Nach  den  einzelnen  Abtheilungen  getrennt,  haben  betragen  : 


1.  Die  Einnahmen 


im  Personenverkehre  . 

„ Güterverkehre  . . . 

an  Extraordinarium  . . 

zusammen 
pro  Kilometer  Bahnlänge 
Gegen  das  Vorjahr  mehr 


für 


2.  Die  Ausgaben 
die  allgemeine  Ver- 


für  die  Bahnverwaltung  . 
„ „ Transportver- 
waltung   

zusammen 
pro  Kilometer  Bahnlänge 
in  Proc.  der  Einnahmen  . 
Gegen  dasVorjahr  weniger 


die  Einnahmen  . 
die  Ausgaben . . 

der  Ueberschuss. 


Thlr. 

>5 

5’ 

für  die 

Ruhr-Sieg-E. 

Märkische  K. 

4 092  568  204  766 

12  435376  1716130 
1 159  080  106  611 

Zweigbahn 

Letmalbe- 

Iserlohn 

18  803 
18  674 
3 425 

Sirecke 

Finoeolrop- 

Allendorn 

4996 
9 207 
1381 

17  687  024  2 027  507 

40  902 

15  584 

17  574 

18403 

6 492 

2 473 

913  374 

92  135 

3 689 

— 

Proc. 

5,45 

4,76 

9,18 

Thlr. 

927  854 

106  526 

5 665 

55 

2 805  446 

271 124 

7 095 

55 

6 603035 

746  969 

9 728 

10  336  335 

1 124  619 

22  488 

10  270 

9 724 

3 569 

58,« 

55,47 

144,8o 

Thlr. 

88  142 

2 760 

— 

Proc. 

0,85 

0,25 

— 

)en  betragen: 

Thlr. 

1. 16.  4. 

1. 18. 10.  - 

-.19.  6. 

—.27.1. 

— . 27. 

7.  — 

-.28.  2. 

55 

-.  19.  3. 

— . 21. 

3. 

— 

Für  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  (einschliesslich  des  Antheils 
am  Ertrage  der  Zweigbahn  Letmathe-Iserlohn)  ergab  sich  ein  Ueber- 
schuss von  7 369  095  Thlr.,  welcher  folgende  Verwendung  erhielt:  zur 
Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen  3 076030  Thlr.,  zur  Amortisation 
derselben  336  228  Thlr.,  zur  Verzinsung  etc.  der  von  Zechen  und  Ge- 
werkschaften beschafften  Capitalien  für  Kohlenwagen  etc.  21  746  Thlr., 
zu  Pachtzinsen  für  gepachtete  Strecken  20  838  Thlr.,  zur  Rücklage  in 
den  Reservefonds  120070  Thlr.,  zur  Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds 
1 613  415  Thlr.,  zu  3 Proc.  Dividende  auf  69  391  700  Thlr.  Stammactien 
2 081751  Thlr.,  zur  Staatsabgabe  53  378  Thlr.  und  als  Zuschuss  zur 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  45  639  Thlr. 

Der  Ueberschuss  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  betrug  925  383  Thlr. 
Mit  Einschluss  der  vorerwähnten  45  639  Thlr.  war  die  V erwendung 
folgende:  zur  Verzinsung  des  Anlagecapitals  620  090  Thlr.,  zur  Amor- 
tisation desselben  10  909  Thlr. , zur  Deckung  des  Ausfalls  der  Zweig- 
bahn Finnentrop-Attendorn  50  047  Thlr.,  zur  Verzinsung  der  von  Zechen 
und  Gewerkschaften  behufs  Anschaffung  von  Kohlenwagen  eingezahlten 
Beträge  90  629  Thlr. , zur  Rücklage  in  den  Reservefonds  14  31 1 Thlr. 
und  in  den  Erneuerungsfonds  185  036  Thlr. 

Auf  den  Betriebs-Ueberschuss  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 
wurde  gegen  das  Jahr  1873  mehr  angewiesen  nominell  25391 700  Thlr., 
und  zwar  19  391700  Thlr.  Stammactien  und  6 000  000  Thlr.  5 proc. 
Prioritäts-Obligationen. 

Nach  den  vorstehenden  Notizen  und  bei  einer  Gegenüberstellung 
der  gesammten  Betriebs-Ergebnisse  des  Jahres  1874  mit  denen  des 
Jahres  1873  hat  die  Besserung  derVerkehrs-  und  finanziellen  Resultate 
bereits  ihren  Anfang  genommen  und  wird  hoffentlich  im  laufenden  J ahre 
fortdauern,  so  dass  mit  derselben  auch  wieder  eine  höhere  Rentabilität 
des  Unternehmens  eintritt. 

Der  Reservefonds  schloss  ult.  1874  mit  einem  Bestände  von  315  528 
Thlrn. , der  Erneuerungsfonds  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  mit 
1 018  570  Thlrn.  und  der  Erneuerungsfonds  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn 
mit  488  982  Thlrn.  ab. 

Von  den  im  Bau  begriffenen  Linien  wird  die  Eröffnung  der  Strecken 
Attendorn-Olpe,  16  Km,  Kettrwig-Mülheim  a.  d.  Ruhr,  14,2sKm,  Lennep- 


Hückeswagen  (der  Zweigbahn  Lennep-Wipperfürth),  12, „ Km,  Born- 
Wermelskirchen  und  Hagen-Haufe,  12  K)" , im  Laufe  des  Jahres  statt- 
fiuden.  Die  Verbindungsbahn  Scherfede -Holzminden  von  49, 35  Km 
und  der  grössere  Theil  der  Emscherthalbahn , 24, s Km , befindet  sich 
im  Bau. 

In  der  Revisionsinstanz  befindet  sich  zur  Zeit  das  Project  der  Elber- 
feld-Kölner Bahn  durch  Deutz  nach  Köln,  in  der  technischen  Be- 
arbeitung die  Projecte  der  Linien  von  Deutz  im  Aggenthale  aufwärts 
bis  Ründeroth , von  Köln  nach  M.  Gladbach,  von  M.  Gladbach  nach 
Roermonde  und  von  Hamm  nach  Osnabrück. 

* Waagthalbahn.  Ueber  den  Baufortschritt  der  Linie  Tyrnau- 
Waagneustadtl  der  Waagthalbahn  geht  uns  nachstehende  authen- 
tische Nachricht  zu : 

Die  Gesammtleistungen  pro  ultimo  Juni  a.  c.  betragen:  beim 
Unterbaue  34, 2 Proc.  und  beim  Hochbaue  23, g Proc.  Erdbewegung 
357  972  Ckm.  Die  Durchlässe,  Brücken,  sowie  die  Hochbau-Objecte 
sind  grösstentheils  in  Ausführung  begriffen. 

Die  Bauunternehmung  beschäftigt  durchschnittlich:  1313  Tag- 
löhner, 208  Professionisten , 171  Pferde  mit  63  Karren  und  endlich 
100  lauf.  Meter  Rollbahnen. 


Ausland. 


2002„ 

lauf. 

Meter 

864,6 

55 

55 

890,6 

55 

274,6 

55 

>5 

1760,5 

5» 

55 

746,0 

55 

55 

474,o 

»5 

5» 

575, 9 

>5 

>5 

— st  — Gotthardbahn.  (29. Monats-Bericht un d Geschäfts- 
bericht  pro  1874.)  Am  letzten  April  1875  waren  die  Arbeiten  am 
grossen  Tunnel  in  folgender  Weise  vorgeschritten: 

Nordseite  (Göschenen). 

Richtstollen 2002,, 

Erweiterung  für  das  Gewölbe"  . . 

Sohlenschlitz 890, 6 

Gewölbmauerwerk 274,  ( 

Südseite  (Airolo). 

Richtstollen  ' 1760,. 

Erweiterung  für  das  Gewölbe  . . 

Sohlenschlitz 47 4, ( 

Gewölbmauerwerk 575,9 

Durchschnittlich  waren  dabei  2937  Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Der  Richtstollen  hat  2000  m von  der 
Mündung  entfernt  die  letzten  Schichten  des  Granitgneiss  und  Massiv 
des  Finsteraarhorns  durchfahren  und  ist  an  den  Uebergang  in  das 
metamorphisirte  Sedimentgestein  des  Urserenthales  gelangt.  Die  Stelle 
des  Ueberganges  und  die  Lagerung  der  Schichten  entsprechen  genau 
denen  an  der  Aussenseite,  unmittelbar  an  der  Südseite  des  Urner  Loches. 
Die  Durchsickerungen  waren  sehr  unbeträchtlich.  Die  Luft  vor  Ort 
zeigte  eine  mittlere  Temperatur  von  20,4-2°  C.,  bei  einer  äusseren  von 
7,8°  C. 

Im  Richtstollen  wurde  wie  bisher  mit  6 Maschinen  Ferroux  gebohrt 
und  dabei  ein  mittlerer  Fortschritt  pro  Tag  von  3,2-2  m erzielt.  Zü  den 
Erweiterungsarbeiten  wurden  4 Maschinen  Ferroux  verwendet,  in  dem 
unteren  Absätze  des  Sohlenschlitzes  waren  6 Maschinen  Dubois  und 
Francois,  in  dem  oberen  eine  Maschine  Mac  Kean  angebracht, _ so  dass 
im  Ganzen  17  Bohrmaschinen  in  Thätigkeit  waren.  Ausserdem  ist  auch 
von  Hand  gearbeitet  worden. 

Werkplatz  Airolo.  Das  Gestein  bestand  aus  quarzreichem 
Glimmerschiefer,  Chloritschiefer,  Amphibol  und  Quarzitschiefer.  Der 
Wasserzudrang  war  nicht  bedeutend,  nur  an  einigen  Stellen  kamen  Zu- 
flüsse zum  Vorschein,  die  eine  Temperatur  von  über  18°  C.  aufwiesen. 
Die  Luftemperatur  vor  Ort  war  20,680  C.,  die  an  der  Aussenseite  11, « im 
Mittel.  Die  Bohrung  mit  5 Maschinen  Dubois  und  Francois  und  eine 
Maschine  Mac  Kean  lieferte  einen  durchschnittlichen  Fortschritt  von 
4,27  m pro  Tag,  ein  Resultat,  welches  der  Vervollkommnung  der  Com- 
pressoren,  hauptsächlich  aber  der  günstigeren  Beschaffenheit  des  Ge- 
steins zuzuschreiben  ist.  Im  Sohlenschlitz  wurde  gleichfalls  mit  Maschi- 
nen gebohrt,  so  dass  auf  dieser  Seite  17 — 19  Maschinen  in  Thätigkeit 
waren. 

Dem  Geschäftsberichte  pro  1874  entnehmen  wir  folgende  Daten : 
Die  Einnahmen  im  abgelaufenen  Jahre  beliefen  sich.  incl.  der  Einzahlung 
auf  das  Subventionscapital  mit  6 871 148  Frcs.,  zu  45  719  483  Frcs.,  die 
Ausgaben  betrugen  30  410  977  Frcs. , so  dass  ein  Rest  verblieb  von 
15  619  370  Frcs.  Im  Ganzen  sind  bis  Ende  1874  ausgegeben  worden 
43  786  795  Frcs. 

Von  den  topographischen  Aufnahmen  zur  Feststellung  des  generellen 
Bahntrace’s  für  die  sämmtlichen  Linien  des  Gotthardbahnnetzes  fehlten 


am  Ende  des  Berichtsjahres  nur  noch  diejenigen  für  die  Strecke  Fluelen- 
Erstfeld  und  Cadenazzo-Pino  (Schweizerisch-Italienische  Landesgrenze). 
Dagegen  ist  die  Lage  des  Bahnhofes  Luzern  noch  immer  nicht  endgültig 
entschieden  worden. 

Im  abgelaufenen  Jahre  wurde  der  Richtstollen  auf  der  Nordseite 
des  Gotthardtunnels  um  1037 m vorgetrieben, gegen  581, 35m  im  Vorjahre. 
Der  mittlere  tägliche  Fortschritt  betrug  daher  2,84  m.  Der  grösste  Fort- 
schritt wurde  im  Monat  August  mit  120  m oder  einem  täglichen  Durch- 
schnitte von  3,8,  m erzielt.  Die  in  Vergleichung  mit  dem  Vorjahre  viel 
bedeutendere  Leistung  im  Richtstollen  hatte  zum  grossen  Theile  ihren 
Grund  in  der  Vervollkommnung  der  Einrichtungen,  sowie  in  der  Ein- 
führung einer  strammeren  Arbeitsordnung  und  Arbeitseintheilung  bei 
der  Maschinenbohrung , bei  dem  Abschiessen  der  Minen  und  bei  der 
Schuttförderung.  Während  demnach  die  Stollenarbeiten  den  grössten 
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Fortschritt,  der  im  Mont  Cenistunnel  je  erreicht  worden  ist,  schon  weit 
überflügelt  haben,  sind  die  Arbeiten  für  den  Ausbruch  des  Tunnels  aut 
das  volle  Profil  und  die  Ausmauerung  bis  jetzt  sehr  zurückgeblieben. 

Auf  der  Südseite  war  die  Gesammtleistung  des  Jahres  im  Kicht- 
stollen  747,4  m,  gegen  494, ;j  » im  Vorjahre.  Der  grösste  Fortschritt 
innerhalb  24  Stunden  wurde  am  22.  Juli  mit  4,s  » erzielt. 

Zur  Ausgleichung  einer  Reihe  von  Meinungsverschiedenheiten,  die 
sich  zwischen  der  Gesellschaft  und  der  Bauunternehmung  hinsichtlich 
des  Vertrages  vom  7.  August  1872  ergeben  hatten,  fand  am  19.  Juni  1874 
eineConferenz  in  Bern  statt.  Von  derem  Ergehniss  theilen  wir  Folgendes 
mit:  1.  Das  Programm,  welches  nach  Art.  10  obengenannten  Vertrages 
der  Bauunternehmer  vorzulegen  hat , wurde  in  nachstehender  Weise 

^k.m  31.  März  1874  betrug  die  Länge  der  beiden  Richtstollen  zu- 
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Das  Tunnelstück  in  der  Curve  hei  Airolo,  dessen  Länge 

misst,  ist  im  Laufe  der  vorstehenden  Jahre  auszuführen. 
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zusammen  14  900  m 


Der  Vollausbruch  des  Tunnels,  die_ Mauerung,  die  Herstellung  des 
Wasserabzugscanales  etc.  müssen  jeweilen  der  Ausführung  des  Richt- 
stollens derart  nachfolgen,  dass  der  Tunnel  in  den  durch  den  Vertrag 
festgesetzten  8 Jahren  vollendet  werden  kann.  Vom  1.  August  1875  tritt 
die  Bestimmung  in  Kraft,  dass  der  gänzlich  ausgebrochene  und  wo  nöthig 
ausgemauerte  Tunnel  nie  mehr  als  600  m auf  jeder  Seite  hinter  der 
Stollenbrust  Zurückbleiben  darf. 

Die  durch  den  internationalen  Vertrag,  betreffend  die  Gotthardbahn 
vorgeschriebene  alljährliche  Verification  der  Arbeiten  am  grossen 
Tunnel  durch  Delegirte  der  Subventionsstaaten  hat  in  den  Tagen  des 

1.  und  2.  October  stattgefunden.  Dabei  hat  die  Commission  den  Wunsch 
geäussert,  dass  Herr  Favre  ein  detailljrtes  Betriebsprogramm  vorlege, 
aus  dem  ersichtlich  wäre , wie  er  die  in  der  obenerwähnten  Conferenz 
vorgesehene  Distanz  von  600  m zwischen  dem  fertigen  Tunnel  und  der 
Brust  des  Richtstollens  bis  zum  1.  August  1875  einzuholen  und  nachher 
fortwährend  einzuhalten  gedenke.  Die  bezüglichen  V erhandlungen 
über  diesen  wichtigen  Punct  konnten  jedoch  bis  Ende  des  Berichtsjahres 
nicht  zum  Ziele  geführt  werden. 


_ r _ Frankreich.  Durch  Decret  des  Präsidenten  der  Republik 
vom  15.  Juni  1.  J.  wurde  der  Bau  einer  Bahn  von  localem  Interesse  von 
Moutiers  nach  Albertville  als  in  öffentlichem  Nutzen  gelegen  erklärt. 
Dem  Departement  de  la  Savoie , welches  zur  Ausführung  dieser  Bahn 
ermächtigt  ist,  wird  zu  diesem  Behufe  eine  Staatssubvention  von  700000 
Frcs.  bewilligt. 

Ein  weiteres  Decret,  d.  d.  19.  Juni  1.  J.,  erklärt  von  öffentlichem 
Nutzen  den  Bau  einer  Bahn  von  Bayonne  nach  Biaritz  über  Cinq-Cantons, 
Commune  Anglet.  Zur  Ausführung  dieser  Bahn  wird  das  Departement 
des  Basses-Pyrenees  ermächtigt. 

(M.  d.  J.  M.  Nr.  26  u.  J.  d.  Ch.  de  F.  Nr.  26.) 


— t — Frankreich.  (Eisenb  ahn  vonVitrö  nachFougeres.) 
Die  Ergebnisse  des  Jahres  1 874  waren  wenig  befriedigend.  Die  Ein- 
nahmen erreichten  nur  die  Summe  von  510449  Frcs.,  während  die  Aus- 
gaben 542573  Frcs.  betrugen.  Es  ergiebt  sich  sohin  eine  Minderein- 
nahme von  32 124  Frcs. 

Der  Betrieb  kann  eine  normale  Entwickelung  erst  dann  erhalten, 
wenn  die  Linie  von  Mont-Saint-Michel  bis  zum  Meere  verlängert  sein 
wird.  (M.  d.  J.  M.  Nr.  26.) 


— r — Frankreich.  (Nordosthahn.)  Ueber  den  Stand  der  Linien 
der  Gesellschaft  enthält  der  Geschäftsbericht  pro  1874,  welcher  bei  der 
General-Versammlung  der  Actionäre  vom  19.  Juni  1.  J.  bekannt  gegeben 
wurde,  folgendes:  Von  den  300  Km,  aus  denen  das  Bahnnetz  besteht, 
sind  122  Km  im  Betriebe,  nämlich 

die  Linie  von  Gravelines  nach  Watten  ....  19,40o  Meil. 

„ „ „ Boulogne  nach  Saint-Omer  . . . 54,800  „ 

„ „ „ Berguette  nach  Armentieres  . . . 34,00o  ,> 

die  Strecke  von  Somain  nach  Orchies  . . . . _.  15,00o  „ 

Die  Linien  von  Lille  nach  Comines  und  von  Calais  nach  Dunkerque 
(54  Km)  sollen  noch  vor  Ablauf  des  gegenwärtigen  Betriebsjahres  eröffnet 
werden. 

Die  noch  im  Bau  begriffenen  30  Km  der  Linie  von  Somain  nach 
Tourcoing,  die  21  Km  der  Linie  von  Saint-Omer  nach  Berguette  und  die 
12  Km  der  Linie  von  Tourcoing  nach  Menin  werden  im  Mai  oder  Juni 
1876  vollendet  sein. 

Die  Linien  von  Erquelines  nach  Anor  und  von  Chaunay  nach  Anisy 
(61  Km)  werden  voraussichtlich  erst  im  Laufe  des  Jahres  1877  vollendet 
werden. 

Die  Gesellschaft  hat  bei  der  Regierungum  die  Concession  zu  einer 
5 Km  langen  Zweigbahn  von  Trelon  nach  Fourmies  nachgesucht. 

* (J.  d.  Ch.  de  Fer.  Nr.  26.) 


Technisches. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  V e r s am m lu n g am 
11  Mai  1875.  Vorsitzender  Herr  Weishaupt,  Schriftführer  Herr 
Streckert.  Herr  Dr.  zur  Nieden  bespricht  in  eingehenderWeise 
den  Transport  verwundeter  und  erkrankter  Krieger  auf  Eisenbahnen.  * 
In  den  von  dem  Verwundeten-Transport  handelnden  Schriften  wird 
meist  als  erste  Bedingung  eine  durch  alle  Wagen  des  Sanitätszuges 
hindurch  gehende  Intercommunication  hingestellt,  während  er  dem 
entgegen  zu  dem  Resultat  gekommen  sei , man  müsse  die  1 ransport- 
mittel so  wählen , wie  sie  auf  den  Kriegsschauplätze  sich  finden.  — Die 
grosse  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  die  Concentration  der  Truppen 
sei  von  den  Strategen  frühzeitig  erkannt,  sie  führte  zu  einer  Um- 
bildung des  Systems  der  Kriegführung  zu  den  Massenschlachten  bei 
Magenta  und  Solferino,  bei  Königgrätz,  bei  Metz  und  Sedan.  Jene 
Schlachten  concentrirten  aber  auch  das  Elend  des  Krieges  an  diese 
Punkte  und  die  Eisenbahnen  mussten  deeentralisiren , damit  nicht 
Wundfieber  und  Seuchen  sich  bildeten.  Diese  Decentralisation  war 
meist  nur  numerisch  eine  genügende , sie  blieb  hinter  den  Forderungen 
der  Humanität  zurück.  Der  erste  Verwundeten-Transport  auf  Eisen- 
bahnen sei  im  Krimkriege  in  rohester  Form  erfolgt,  indem  die  Ver- 
wundeten in  Güterwagen  auf  Strohsäcke  oder  Matratzen  gelagert 
wurden.  Ein  System  sei  zuerst  von  Professor  Dr.  Gurlt  1859  entworfen 
worden,  welches  darin  bestand,  dass  an  den  Wagendecken  Hängematten 
in  Gurten  aufgehängt  werden  sollten  (die  Grundidee  der  jetzigen  Con- 
struction).  Zur  Prüfung  des  Systems  habe  das  Preussische  Kriegs- 
ministerium eine  Commission  berufen,  welche  sich  indess  dahin  aus- 
sprach, dass  die  Decken  der  Güterwagen  zu  schwach  seien  um  die 
Hängematten  tragen  zu  können , auch  würden  die  in  denselben  liegen- 
den Kranken  schaukeln  und  seekrank  werden  etc.  Die  Commission 
schlug  deshalb  vor,  dicke  Strohsäcke  als  Lagerstätte  der  Verwundeten, 
auf  die  Wagenböden  zu  legen,  den  Säcken  Schlingen  zu  geben,  um  mit 
durchgesteckten  Tragstangen  Lager  und  Krieger  heben  zu  können. 
Diese  Vorschläge  wurden  die  Grundlage  zu  einer  Instruction , welche 
1871  das  Preussische  Kriegs-Ministerium  erliess.  Hängematten,  wie 
Gurlt  sie  vorgeschlagen , seien  zuerst  1864  im  Amerikanischen  Kriege 
angewandt,  die  Construction  habe  Dr.  Harris  angegeben;  er  habe  die 
Lazarethbaracke  zum  Muster  genommen,  auf  die  Personenwagen  Dach- 
reiter zur  Erlangung  einer  kräftigen  Ventilation  gesetzt,  wodurch  der 
Wagenraum  Luft,  und  Licht  erhalten.  Obwohl  diese  Constructionen  in 
Deutschland  bekannt  wurden,  so  sei  dennoch  im  Kriege  1866  wieder 
der  einfache  Strohsack  erschienen  und  oft  habe  auch  dieser  noch  ge- 
fehlt. Erst  im  Frühjahr  1867  sei  es  Prof.  Dr.  Esmarch  gelungen,  ge- 
stützt auf  den  Einfluss  Ihrer  Majestät  der  Königin  zu  erwirken,  dass 
60  Personenwagen  der  Hannoverschen  Staatsbahn , welche  nach  dem 
Intercommunicationssystem  gebaut  waren,  für  den  Verwundeten-Trans- 
port vorbereitet  wurden.  Gleichzeitig  mit  Esmarch  sei  Dr.  Fichte  in 
Württemberg  mit  Erfolg  bestrebt  gewesen , Intercommunicationswagen 
für  den  gleichen  Zweck  einzurichten.  Der  nach  seinen  Angaben  eon- 
struirte  Lazarethzug  sei  bereits  am  16.  August  1870  auf  dem  Kriegs- 
schauplatz erschienen,  wogegen  der  Norden  Deutschlands  erst  im 
September  folgen  konnte.  Dessen  Wagenpark  hatte  die  längsten  Wege 
zu  durchlaufen  und  war  deshalb  durch  den  Truppentransport  am  meisten 
in  Anspruch  genommen.  — Nach  diesem  historischen  Ueberblick  giebt 
der  Vortragende  eine  Beschreibung  der  Einrichtungen  der  Lazareth- 
züge  des  letzten  Krieges  und  zwar  der 

1.  Güterwagen  mit  Matratzen  ausgerüstet  (Improvisationen,  welche 
ihren  Zweck  nur  mangelhaft  erfüllen). 

2.  Güterwagen  mit  eisernen  Bettstellen;  die  Betten  lagen  aut 

Spiraifederböden , welche  die  Stösse  milderten  (Züge  des  Ritterguts- 
besitzers von  Hönika),  . 

3.  Güterwagen  mit  aufgehängten  Tragbahren ; m die  Gurte  waren 
zur  Verminderung  der  Stösse  Spiralfedern  eingefügt  (Hamburger  Züge), 

4.  Güterwagen  mit  elastischer  Suspension  und  mit  Intercommuni- 
cation (Pfälzische  Züge),  — bei  den  Classen  ad  1—3  fehlte  eine  Ver- 
bindung der  Wagen  an  den  Kopfenden, 

5.  Personenwagen  mit  Intercommunication  (Züge  aus  Preussen, 
Baiern,  Württemberg  und  Baden). 

Zur  Beurtheilung  der  Frage , welche  Züge  man  in  Zukunft  wählen 
solle,  erscheint  dem  Vortragenden  die  Feststellung  der  Leistung  der 
Züge  resp.  des  Procentsatzes  zwischen  der  Gesammtzahl  der  Verwun- 
deten und  der  Zahl  der  in  Sanitätszügen  Beförderten  von  Wichtigkeit. 
Er  ermittelt  diese  für  den  letzten  Krieg  zu  rot.  12  Przt.,  ohne  damit 
sagen  zu  wollen,  dass  diese  Zahl  unanfechtbar  sei;  fügt  indess  hinzu, 
dass  nach  den  Angaben  der  Etappen-Aerzte  die  rohen  Improvisationen 
der  Verwundeten- Transporte  die  Regel,  die  geordneten  Sanitätszüge 
die  Ausnahme  gebildet  habe.  Habe  man  nun  bei  den  bisherigen  An- 
forderungen wenig  geleistet,  so  müsse  die  Frage  erwogen  werden,  ob 
die  Anforderungen  nicht  ermässigt  werden  könnten ; jedenfalls  werde 
man  Bedenken  tragen  müssen,  vollkommenere  Einrichtungen  zu  for- 
dern, um  den  Dienst  der  Aerzte  zu  erleichtern,  wie  dies  die  internatio- 
nale Privat-Conferenz  in  Wien  (abgehalten  am  6—9  October  1873)  gethan 
habe.  — Um  festzustellen,  was  für  die  Verwundeten  nöthig  erscheint, 
sei  zunächst  festzustellen,  a)  welche  Verwundeten  resp.  welche  Kranke 
sind  nach  Ansicht  der  Aerzte  als  transportfähig  zu  betrachten,  b)  welche 
Nahrungsmittel  haben  die  Pfleglinge  während  der  Fahrt  erhalten,  c)  wie 
ist  Ventilation  und  Heizung  der  Verwundeten-Wagen  bewirkt  worden. 

* Siehe  den  vollständigen  Bericht  abgedruckt  in  No.  55—57. 
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Hieran  schliessen  sich  Vorschläge , wie  die  Nahrungsmittel  unter  Ver- 
wendung einfacherer  Einrichtungen  bereitet  werden  könnten  und  wie 
die  Ventilation  ferner  bewirkt  werden  solle.  Bei  letzterem  Punkt  wird 
besonders  hervorgehoben,  dass  in  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen 
leichter  eine  die  Pfleglinge  nicht  treffende  Ventilation  herzustellen  sei, 
als  in  Personenwagen  mit  lutercommunication.  Für  die  Verwun- 
deten seien  also  in  dieser  Richtung  gewöhnliche  Güterwagen  vorzu- 
ziehen ; Intercommunicationswagen  würden  indess  von  den  Aerzten 
verlangt,  um  während  der  Fahrt  die  ärztliche  Behandlungder  Pfleglinge 
zu  befördern,  um  die  Speisen  zu  vertheilen  und  um  die  yVarter  zu  con- 
trolliren.  Die  Besprechung  dieser  drei  Punkte  ergiebt  folgendes 
Resultat: 

1.  Die  Thätigkeit  des  Arztes  erstreckt  sich  über  4 oder  5 Wagen, 
er  wird  also  an  den  Haltepunkten  den  Wagen  wechseln  können;  da  ein 
Besuch  pro  Tag  Regel  ist,  so  erscheint  dies  ausführbar. 

2.  Die  Speisen  können  bei  richtiger  Anordnung  theils  auf  Etappen- 
stationen theils  in  den  Wagen  bereitet  werden;  eine  Belästigung  der 
Pfleglinge  kann  aus  letzterer  Anordnung  nicht  entstehen. 

3.  Die  Controlle  der  Wärter  ist  bei  fehlender  Intercommunication 
nicht  ausführbar,  es  sind  deshalb  gewöhnliche  Krankenwärter  — meist 
Leute  von  geringem  moralischem  Halt  — nicht  verwendbar.  . Ein 
geeignetes  Corps  glaubt  Redner  aus  den  Medizinern  und  Technikern 
bilden  zu  können , welche  bei  dem  Ausbruch  eines  Krieges  in  grosser 
Zahl  in  die  Armee  eintreten.  Erstere  eigneten  sich  ihrem  ganzen  Be- 
ruf nach,  letztere  soweit  sie  Kenntniss  der  Eisenbahnen  besitzen,  vor- 
züglich für  diesen  Dienst. 

Hiernach  kann  der  Schluss  gezogen  werden,  dass  Güterwagen, 
welche  richtig  vorbereitet  sind,  für  den  Verwundeten-Transport  wohl 
eeignet  erscheinen;  die  Wahl  derselben  wird  empfohlen , weil  sie  in 
er  Nähe  des  Actionsfeldes  sich  finden.  Es  wird  dann  nicht  nöthig  sein, 
nach  dorthin  leere  Wagen  für  den  Verwundeten-Transport  zu  dirigiren 
und  die  Zahl  der  Wagen  auf  den  Endstationen  im  Rücken  der  Armee 
vermindert  sich.  Diese  Verminderung  ist  im  Interesse  des  Eisenbahn- 
betriebes , denn  die  Eisenbahnen  sind  überhaupt  im  Kriege  überlastet, 
insbesondere  ist  dies  aber  bei  den  Bahnhöfen  in  der  Nähe  des  Kriegs- 
schauplatzes der  Fall.  Dies  wird  speciell  wie  folgt  entwickelt.  Ein 
Grundprincip  für  den  Eisenbahnbetrieb  besteht  darin , dass  zwecklose 
Bewegungen  der  Wagen  vermieden  werden.  Dieser  Forderung  pflegt 
man  bei  dem  regelmässigen  Verkehr  dadurch  zu  genügen,  dass  man 
strebt,  Fracht  und  Rückfracht  gegen  einander  auszugleichen;  man  wird 
dieselbe  in  Friedenszeit  nur  im  geringen  Maasse  erfüllen  , es  wird  die 
Rücksendung  leerer  Wagen  nicht  vermieden  werden  können.  Noch 
ungünstiger  gestaltet  sich  der  Verkehr  im  Kriege:  es  wird  an  dem 
Punkte,  wo  die  Armee  aufgestellt  ist , eine  Scheidewand  errichtet ; bis 
an  dieselbe  führt  man  beladene  Wagen  und  es  kehren  nur  leere  von 
dort  zurück.  — Die  einzige  traurige  Rückfracht  sind  die  V erwundeten 
und  Kranken.  Ferner  werden  die  Stationen , nach  welchen  der  grosse 
Kriegsverkehr  gerichtet  ist,  zu  Kopfstationen,  da  der  Betrieb  bedingt, 
dass  Wagen  und  Maschinen  dort  umkehren;  sie  sind  endlich  oft  nur  fiir 
den  Verkehr  einer  Haltestelle  eingerichtet,  sie  sollen  aber  einen 
Massenverkehr  bewältigen.  — Alle  diese  Gründe  weisen  darauf  hin, 
die  rückgehenden  Güterwagen  zur  Bildung  von  Sanitätszügen  zu  be- 


nutzen. Im  Beginn  eines  Krieges  wird  keine  andere  Wahl  bleiben, 
weil  die  Züge  mit  dem  Nachschub  an  Truppen,  Munition  und  Nahrungs- 
mitteln keinen  Raum  für  die  Sanitatszüge  lassen ; im  weiteren  Verlauf 
desselben  sprechen  für  ihre  Verwendung  die  vorerwähnten  Rücksichten, 
welche  eine  gedeihliche  Durchführung  des  Betriebes  erfordert.  — Die 
Anordnung  solcher  Züge  bedingt  aber , dass  die  Organisation  nicht  wie 
im  letzten  Kriege  vorzüglich  der  freiwilligen  Krankenpflege  überlassen 
bleibt,  sondern  dass  dieselbe  einen  Theil  der  regelmässigen  Armee- 
Verwaltung  bildet.  Mit  dem  Wunsche , dass  das  Kriegsministerium 
dieser  Forderung  entsprechen  möge,  schliesst  Redner  seinen  Vortrag. 

Bei  der  hieran  anschliessenden  Discussion  betheiligten  sich  ausser 
dem  Vorsitzenden  die  Herren  Bode  und  Gust,  welche  die  in  den  letzten 
Kriegen  gemachten  Erfahrungen  mittheilten  und  die  V erwendung  von 
Intercommunicationswagen  vorwiegend  empfahlen;  für  die  ersten 
Transporte  der  Verwundeten  nach  grossen  Schlachten  seien  die  vor- 
handenen Güterwagen  zu  benutzen , dagegen  _ für  die  späteren  Trans- 
porte sowie  die  Evacuation  der  Lazarethe  die  Intercommunications- 
wagen bezüglich  die  Sanitätszüge  anzuwenden.  Man  könne  im  All- 
gemeinen 3 verschiedene  Zeitabschnitte  für  den  Transport  der  Ver- 
wundeten annehmen , der  erste  finde  sofort  nach  der  Schlacht  in  den  an 
Ort  und  Stelle  vorhandenen  Wagen  aller  Art  statt,  der  zweite  einige 
Tage  später  in  Personenwagen,  welche  die  Verwundeten  nur  bei 
Tage  beförderten,  während  dieselben  des  Nachts  in  Lazaretten 
gebettet  würden  und  der  dritte  Transport  sei  der  in  geordneten  Sani- 
tätszügen , welche  die  Kranken  auf  grössere  Entfernungen  beförderten. 

Hierauf  lenkte  der  Vorsitzende  die  Aufmerksamkeit  der  Versamm- 
lung auf  die  bedauerlichen  Angriffe  und  Verleumdungen  hin,  denen  ein 
sehr  geehrter  und  durch  schriftstellerische  Thätigkeit  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  hervorragender  College , der  Hofrath  M.  M.  von 
Weber  in  Wien,  in  Folge  seiner  Aussagen  im  Prozess  Ofenheim  aus- 
gesetzt gewesen  sei.  Die  Verdächtigungen  seien  wesentlich  aus 
Webers  Begutachtung  der  vom  Baron  Hirsch  in  der  Türkei  erbauten 
Bahnen  entnommen  und  gerade  dieserhalb  glaube  der  Vorsitzende  der 
Angelegenheit  Erwähnung  thun  zu  sollen,  da  an  der  Berechnung  und 
Begutachtung  der  gedachten  Bahnen  ein  hochgeachtetes,  dem  Vor- 
stande des  Vereins  angehöriges  Mitglied,  Theil  genommen  habe.  — 
Beiläufig  sei  von  einer  Anzahl  bekannter  Fachmänner  demnächst  dem 
Herrn  von  Weber  bescheinigt  worden,  dass  die  ihm  Schuld  gegebene 
Abweichung  in  seinen  Zeugenaussagen  von  einem  im  Jahre  1870  über 
die  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn  abgegebenen  Gutachten  factisch 
nicht  vorhanden  sei,  auch  habe  das  betreflende  angreifende  Gratzer 
Blatt  hierauf  in  einem  Artikel  vom  28.  April  er.  die  völlige^ Unrichtig- 
keit ihrer  früheren  Informationen  anerkannt.  Immerhin  bleibe  es  doch 
bedauerlich  , dass  in  so  frivoler  Weise  an  der  Ehrlichkeit  von  Männern 
gerüttelt  werden  könne,  deren  Namen  durch  ein  langes  Leben  voll 
rastloser  und  erfolgreicher  Arbeit , wie  durch  allseitig  anerkannte  be- 
deutende Leistungen  auch  ausserhalb  der  eigentlichen  Fachkreise  den 
besten  Klang  haben. 

Am  Schlüsse  der  Sitzung  wurde  in  üblicher  Abstimmung  Herr 
Telegraphen  - Inspector  Schulze  als  einheimisches  ordentliches  Mitglied 
in  den  Verein  aufgenommen. 


Betriebs  - Uebersicht 

der  Königlich  Sächsischen  Staats-  und  der  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat-Eisenbahnen  vom  Monat  Mai  1875. 


Namen  der  Bahnen. 

Tarifls 

Kilon 

1875 

nge  in 
letern 

1874 

Pers 

1875 

Beföi 

onen 

1874 

dert  wurden 
Güter-Ki 

1875 

logramm 

1874 

Die  E 

aus  dem 
Perso- 
nen- 
verkehr 

innahme 
aus  dein 
Fahr- 
zeugs- 
u.Thier- 
Trans- 
port 

in  betrugen 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

in  Mark 
Zusammen 

Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahre 

Mark 

Einnahme 
bis  ultimo 
April 

Mark 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 

Mark 

Staats-Eisenbahnen  . . 

*1064 

— 

1477761 

1246939 

508439774 

580603840 

1288138 

49631 

2169406 

3497175 

+54124 

~T7576898 

+ 1285450 

Privat-Eisenbahnen : 
Zittau-Reichenberg  . . 

27 

. 27 

35943 

32550 

17926345 

26124920 

21696 

392 

28674 

50762 

-8582 

244425 

—31022 

Greiz-Brunn 

12 

12 

13480 

12835 

4678740 

4117770 

5893 

235 

7388 

13516 

+ 1346 

64152 

H-6548 

Gössnitz-Gera  .... 

36 

36 

38036 

34257 

16499550 

19797945 

22077 

901 

44660 

67638 

+8464 

288852 

— 2836 

Altenburg-Zeitz  . . . 

26 

26 

22197 

20164 

30891750 

36025565 

9578 

341 

49792 

59711 

+2516 

284558 

—1938 

Hainichen-Rosswein  . . 

20 



8736 

— 

1411200 

— 

3632 

51 

2707 

6390 

— 

25841 

— 

Gaschwitz-Meuselwitz  . 

28 

— 

22035 

— 

12494500 

— 

7940 

44 

15932 

23916 

109697 

*)  14  Kjn  Zuwachs  für  die  am  1.  Mai  c.  eröffnete  Linie  Ebersbach-Sohland. 


Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  21.  Juli  1875.  Im  Verlauf  des  vorwöchentlichen  Geschäftes  hat 
sich  keine  wesentliche  Veränderung  zugetragen,  die  Festigkeit  auf  dem  Roh- 
eisenmarkte dauert  fort, jMetallpreise  vermochtenjkeine  Wendung  zum  Besseren 
zu  nehmen  und  Umsätze  bewegen  sich  — nach  wie  vor  — in  engen  Grenzen. 

Kupfer  ruhig.  In  England  Chili  80  Pfd.  Steri.  Wallaro  89  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  90  Pfd.  Sterl.  Englisches  86 — 87  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91 — 93  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94  pro  50  k 
Cassa  ah  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  76 — 81  pro  50  k loco. 

Zinn  flau.  Bancazinn  in  Holland  50  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  92  bis 


93  pro  50  k.  Straits  in  England  78—79  sli.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach  Qua- 
lität Ji  90  — 91  pro  50  k.  Seeunda  Ji  89  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf  ver- 
hältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  72 — 75  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,50, 
geringere  Marken  Ji  24  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  10  sh.  Hier  am  Platze 
erstere  Ji  26  — 26,25,  letztere  Ji  25,50  pro  50  k.  Im  Detail  verhältniss- 
mässig  höher. 

Bruchzink.  Ji  16,50 — 17,50  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  preishaltend.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte, 
G v.  Giesche’s  Erben  ah  Hütte  Ji  21,50  — 22,  pro  50  k Casse.  Loco  hier 
Ji  23,50—24.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  24—24,50.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  26,25—27.  San  Andres  Ji  25—26.  Detailpreise  verhältiissmässig  höher. 
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Bruch-Blei.  JC  19 — 19,50  pro  50  K 

Boheisen.  Die  Stimmung  des  Roheisenmarktes  in  Glasgow  bleibt  fest. 
Warrants  60  sb.  3 p.  Langloan  und  Coltness  67- — -69  sb.  6 p.  f.  a.  B.  Glas- 
gow. Locowaare  bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste 
Schottische  Marken  ^4,60  bis  5 pro  50  k.  Englisch  Roheisen  Ji  4 — 4,20 
pro  50  k.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  Ji  3,70—3,90  pro  50  k.  Giesserei- 
RoheiseD  Ji  4 — 4,20  pro  50  K Graues  Holzkohlen-Roheisen  Ji  5,30,  weisaes 
Holzkohlen -Roheisen  Ji  4,50 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,50 — 4,80  pro  50  k. 


Stabeisen.  Gewalztes  Ji  8,25 — 8,50  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50—17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  geschlagene  Ji  6,50 — 7,50,  zum 
Verwalzen  Ji  4,75 — 5,25  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  80,  Coaks  Ji  68  — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz  - Coaks  Ji  1,45  — 1,80  pro  50  k 
loco  hier. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


K.  li.  priv.  Lemberg -Czcrnowitz- Jassy -Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Der  gefertigte  Verwaltungsrath  giebt  sich  die  Ehre,  die  Ac- 
tionäre  der  K.  k.  priv.  Lemberg-Czerno  witz- Jassy-Eisenbahn- Ge- 
sellschaft  zu  der 

Freitag,  den  30.  Juli  1875,  um  10  Uhr  Vormittags, 
im  grossen  Saale  der  Wiener  Handels-Academie  (Stadt,  Academie- 
strasse  Nr.  12)  stattfindenden 

xm.  ausser  ordentlichen  General- Versammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Bericht  des  Ver  w altungsr  athes  über  die  mit 
der  hoben  kk.  Regierung  gepflogenen  Verhand- 
lungen wegen  Aufhebung  der  Sequestration  der 
Oesterr  eichischen  Bahnlinien  und  Beschlussfas- 
sung darüber. 

2.  Antrag  des  Verwaltungsrathes  wegen  Geldbeschaffung. 
Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  General-Versammlung 

beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maassgabe  der  §§  22,  23 
und  25  der  Statuten  ausüben  wollen,  haben  ihre  Actien  bis 
längstens  den  22.  Juli  d.  J. 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank, 

in  Lemberg  bei  der  Galizischen  Aetien  - Hypotheken  - Bank, 

in  Krakau  bei  der  Filiale  der  Galizischen  Actien-Hypotheken- 


Bank, 

in  Bucarest  bei  der  Banque  de  Roumanie 

mittelst  doppelt  auszufertigenden  Consignationen  (wozu  Blanquette 
bei  den  Cassen  unentgeltlich  verabfolgt  werden)  zu  erlegen  und 
erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten 
, zur  General- Ver  Sammlung. 

Im  Vertretuugsfalle  müssen  die  auf  der  Rückseite  der  Legi- 
timationskarten vorgedruckten  Vollmachten  eigenhändig  unter- 
fertigt werden. 

Wien,  am  10.  Juli  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Tarif-Aenderungen. 

Mitteldeutsch-Galizisch-Rumänischer  Eiseubahu-Y  erband. 

Mit  dem  1.  August  d.  J.  tritt  an  Stelle  des  „Specialtarifs  für  Holz 
zwischen  Stationen  der  Kaiser-Ferdinands-Nord-,  Galizischen  Carl-Lud- 
wigs- und  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn  einer-  und  Stationen  des 
Mitteldeutschen  Eisenbahn-Verbandes  andererseits  vom  10.  November 
1874“  ein  neuer  Tarif  in  Kraft.  Derselbe  ist  auf  verschiedene  weitere 
Stationen  der  Kaiser-Ferdinands-Nord-  und  Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Bahn,  sowie  auch  auf  Stationen  der  Erzherzog-Albrecht-Bahn  ausge- 
dehnt worden. 

Näheres  ist  in  den  Güter-Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  er- 
fahren. 

Erfurt,  den  14.  Juli  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung  des  Verbandes. 


Ungarisch-Schlesisch-Sächsisch-Thnringischer 

Eisenbahn-Verband. 

Am  15.  Juli  er.  ist  zu  dem  zweiten  Theil  des  Ungarisch-Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Verband-Gütertarifs  vom  1.  April  1873  ein 
Nachtrag  XIX  in  Kraft  getreten,  welcher  anderweite  Frachtsätze  für 


fac.  Eisen  zwischen  Mühlhausen,  Langensalza  und  Schlesischen  Stationen, 
sowiefür  Güter  des  SpecialtarifsII  zwischen  den  genannten  Thüringischen 
Stationen  und  mehreren  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  enthält. 

Berlin,  den  19.  Juli  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Ungarisch-Schlesisch-Sächsisch-Thüringischen  Verbandes. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Zu  den  nachstehenden  Verbands tarifen : 

1.  dem  Schlesisch-Oberungarischen, 

2.  dem  Preussisch-Schlesisch-Oesterreichisch-Ungarischen, 

3.  dem  Preussisch-Ungarischen, 

4.  dem  Stettin-Ungarischen, 

5.  dem  Norddeutsch-Ungarischen, 

6.  dem  Nordwestdeutsch-Ungarischen 

7.  dem  Schlesisch-Nordostungarischen, 

8.  dem  Preussisch-Nordostungarischen, 

9.  dem  Stettin-Nordostungarischen, 

10.  dem  Norddeutsch-Nordostungarischen, 

11.  dem  Nordwestdeutsch-Nordostungarischen, 

12.  dem  Oberschlesisch-Oesterreichisch-Ungarischen, 

13.  dem  Ungarisch-Russischen  Verbandstarife 

treten  mit  dem  1.  September  er.  Tarifnachträge  in  Kraft,  durch  welche 
die  Frachtsätze  um  die  innerhalb  der  Grenzen  Ungarns^  eingeführte 
Transportsteuer  von  2 Proc.  der  Frachtantheile  der  Ungarischen  Bahn- 
strecken, erhöht  werden. 

Näheres  ist  bei  den  Verbandstationen  zu  erfahren. 

Breslau,  den  20.  Juli  1875. 

Königliche  Direction. 


Rheinische  Eisenbahn. 

I.  Giltig  ab  10.  Juni  er. 

Verkehr  mit  der  Oesterreichisehen  Südbahn.  Frachtermässigung 
für  Getreide  im  Verkehre  mit  Sissek  und  Rheinischen,  Niederländischen 
Staatsbahn-Stationen  sowie  Antwerpen,  Gent,  Ostende  und  London. 
Auskunft  in  unserem  Tarif-Bureau. 

II.  Giltig  ab  5.  Juli  er. 

Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Nachtrag  IV,  enthaltend  Special- 
Tarifsätze  für  Schwemmsteine  von  den  Stationen  Andernach,  Brohl, 
Neuwied  1.  U.,  Neuwied  r.  U.,  und  Urmitz  nach  Bergisch-Märkischen 
Stationen.  Preis  0,05  Ji 

III.  Giltig  ab  8.  Juli  er. 

Niederländisch-Baseler  resp.  Elsässischer  Verkehr.  Für  Getreide, 
Reis,  Schienen  und  Schienenzubehör  bleiben  die  vor  dem  1.  August  1874 
bestandenen  Frachten  bis  ult.  November  in  Wirksamkeit. 

IV.  Giltig  ab  10.  Juli  er. 

1.  Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Nachtrag  V,  enthaltend  Frachten 
für  Steinkohlen  und  Coacs  ab  Station  Kray  nach  Bergisch-Märkischen 
Stationen.  Preis  0,05  Ji. 

2.  Nordostungarischer  Verband.  Nachtrag  I zum  Getreide- 
Tarif  vom  1.  August  1874. 

V.  Giltig  ab  15.  Juli  er. 

1.  Local- Verkehr.  Ermässigter  Frachtsatz  für  Eisenerze  im  Ver- 
kehre zwischen  Siegburg  und  Mülheim  a.  d.  R.  Auskunft  in  unserm 
Tarif-Bureau. 

2.  Rheinisch-Hessischer  Verkehr.  Directer  Satz  für  Viehbeförderung 
zwischen  Frankfurt  a/M.  und  Köln  ad  9,,s  Ji  pro  Stück. 

3.  Verkehr  mit  Basel.  Die  Frachten  des  Ausnahme  - Tarifs  für 
Kohlen  und  Coacs  zwischen  Rheinischen  Stationen  und  Basel,  sowie 
diejenigen  desBergisch-Märkisch-Baseler  Kohlen-  und  Coacstarifs  haben 
auch  für  Sendungen  nach  Bitschweiler-Thann  Giltigkeit. 

VI.  Giltig  ab  20.  Juli  er. 

1.  Local-Verkehr.  Ermässigte  Frachtsätze  für  Bandagen  zwischen 
Eschweiler  und  Uerdingen  transit.  Auskunft  in  unserm  Tarif-Bureau. 

2.  Rheinisch-Main-Neckar-Verkehr.  Tarif  für  Steinkohlen  und 
Coacs  unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  1.  Januar  er.  Preis  0,i0  Ji 
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VII.  Gütig  ab  25.  Juli  er. 

1.  Rheinisch-Belgischer  Verkehr.  Specialtarif  für  Roheisen  im 

Verkehre  mit  Atlms  (frontiisre)  gratis.  _ _ 

2.  Verkehr  mit  der  Luxemburgischen  Prinz-Heinrich-Bahn.  Special- 
tarif  für  Roheisen  im  Verkehre  mit  Esch  a.  d.  Elz,  Steinfort  u.  Rodingen 
unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  10.  Mai  er.,  gratis. 

3.  Verkehr  mit  Basel  (Badisch  und  Elsiissisch).  Ausnahme-Tant 
für  Schienen  und  Schienenbefestigungsmittel  nach  und  von  Rheinischen 
Stationen,  gratis. 

VIII.  Gütig  ab  1.  August  er. 

Ungarisch-Rheinischer  Verkehr  via  Eranzensbad-Aschaffenburg. 
Nachtrag  III  zum  Tarife  vom  1.  Juli  1873,  enthaltend  neue  Getreide- 
etc.  Erachten  zwischen  Vojtek,  Station  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
und  Stationen  der  Theissbahn,  sowie  Rheinischen  Stationen  und  Bingen. 


Preis  0,lo  Ji 

Die  Tarife  sind  in  unserm  Geschäftslocale  zu  erhalten. 


Köln,  den  20.  Juli  1875. 


Die  Direction. 


K.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahii 
(Rumänische  Linie.) 
Kundmachung. 

Mit  1.  August  1875  n.  St.  tritt  für  unsere  Rumänischen  Linien  ein 
neuer  Gebührentarif  in  Kraft,  durch  welchen  der  seither  bestandene 
Localtarif  vom  Jahre  1870  (mit  Ausnahme  des  Getreide-Export-  und 
Ausnahme-Tarifs  vom  Mai  und  December  1874  nebst  Nachtrag  vom 
März  1875)  aufgehoben  wird. 

Sämmtliche  übrigen  directen  Verbands-  bezw.  Uebernahmstanie 
dagegen  bleiben  neben  obigem  neuen  Local-Tarife  in  voller  Wirk- 
samkeit. , . 

Zu  gleicher  Zeit  tritt  ein  neues  Betriebsreglement  ins  Leben,  durch 
welches  das  zuletzt  im  Jahre  1873  erschienene  ausser  Geltung  kommt. 

Reglement  und  Tarif  können  sowohl  durch  das  Bureau  des  Ver- 
waltungsrathes  in  Wien,  als  auch  durch  das  Comite  dirigeant  in  Bukarest, 
die  Betriebsleitung  in  Jassy  und  den  Stationen  der  Rumänischen  Limen 
und  zwar  ersteres  zum  Preise  von  1 Frcs.,  — letzterer  zu  2 Frcs.  50  Cts. 
bezogen  werden. 

Wien,  im  Juli  1875.  , 

Der  V erwaltungsr  ath. 


Zuickau-Leugeufeld-Falkeiisteiiier  Eisenbahn. 

Die  Anlieferung  von  2 Centesimalwaagen  mit  je  400  Ctr. 
Tragkraft  bei  4,7  m Länge  und  1,745  m Breite;  ferner  4 Decimal- 
waagen  mit  je  20  Ctr.  und  7 Stück  dergleichen  a 6 Centner 
Tragkraft  soll,  einschliesslich  aller  dazu  gehörigen  geaichten 
Gewichte,  an  den  Mindestfordernden  mit  Auswahl  vergehen 
werden. 

Preisofferten  erbitten  uns  bis  spätestens  den  28.  d.  Mts., 
während  nähere  Auskunft  in  unserem  technischen  Hanptbureau 
in  Zwickau  auf  Anfragen  ertheilt  wird. 

Zwickau,  den  13.  Juli  1875. 

Becker. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Wh  beabsichtigen  eine  Partie  altes  Eisen-  und  Stahlmaterial, 
welches  in  unserer  Central- Werkstätte  zu  Nippes  lagert  und  da- 
selbst besichtigt  werden  kann,  im  Wege  der  Submission  gegen 
gleich  haare  Zahlung  zu  verkaufen.  Die  näheren  Bedingungen 
können  bei  unserer  Rendantur  Zimmer  No.  48 , altes  Ufer  No.  2 
hierselbst  eingesehen  resp.  auf  frankirte  Anfragen  von  dort  be- 


zogen werden,  und  sind  die  Offerten  bis  zum  1.  August  er.  uns 
einzureicben. 

Köln,  den  18.  Juli  1875.  Die  Direction 

Königlich  Württemhergische  Staats-Eisenhahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anschaffung  von 
30  zweiachsigen  Personenwagen  Amerikan.  Systems  EU.  Classe, 

10  „ » » i»  j> 

und  2 „ „ „ ,,  gemischte 

II.  und  III.  Classe. 

Sämmtliche  Wagen  sind  bis  zum  Frühjahr  1876  abzuliefern. 
Die  Lieferungsbedingungen  können  von  unserm  Secretariat 
bezogen  werden. 

Offerten , welche  sich  auf  einen  beliebigen  Theil  der  Liefe- 
lung  beziehen  können  und  welche  so  gestellt  sein  müssen,  dass 
der  Preis  jedes  einzelnen  Wagens  aus  denselben  ersichtlich  ist, 
und  in  welchen  ferner  der  Preis  für  die  frei  auf  eine  Württem- 
bergische  Eisenbahnstation  zu  machende  Lieferung,  sowie  die 
beabsichtigte  Lieferzeit  anzugehen  ist,  sind  bei  unserem  Secre- 
tariat versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 

„W  agenliefer  ung“ 
versehen,  bis  spätestens  den 

9.  August  d.  J.,  Abends  5 Uhr, 

einzureichen. 

Stuttgart,  den  12.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Böhm. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Auf  verschiedenen  Strecken  unserer  Bahn  lagern  ca.  l1/2 
Mil).  k gebrauchte  235  mm  hohe  eiserne  Eisenbahnschienen  ver- 
schiedener Längen,  deren  Verkauf  wir  beabsichtigen. 

Kaufliebhaber  wollen  ihre  Offerten  mit  der  Bezeichnung: 
„Submission  auf  Ankauf  gebrauchter  235  mm  hoher 

Schienen“ 

bis  zum  10.  August  er,  an  uns  einsenden. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  in  unserem  technischen  Central- 
Bureau,  Trankgasse  No.  23,  einzusehen  und  können  von  dort  auf 
portofreie  Anfragen  bezogen  werden. 

Köln,  den  19.  Juli  1875. 

Die  Direction. 

Köln-lindencr  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Verkauf  von  Dampfpumpen. 

Eine  grössere  Anzahl  in  unserer  Maschinenwerkstätte  zu 
Dortmund  lagernder,  noch  ganz  brauchbarer  Locomotiv- Dampf- 
pumpen (ca.  100  Stück)  soll  meistbietend  gegen  Baarzahlung  ver- 
kauftwerden. Reflectanten  wollen  ihre  mit  entsprechender  äusserer 
Bezeichnung  versehene  Offerte  bis  zum 
31.  August  er. 

an  uns  einreichen.  Unser  Ober-Maschinenmeister  in  Doitmund 
ertheilt  auf  Verlangen  nähere  Auskunft. 

Köln,  den  16.  Juli  1875. 

Die  Direction. 


Yon  1862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen!  ’ipnf 

Willi.  Horn, 

JFabrtH  fiir  ötatians^lIUjrat  unir 

Telegraphen -Bau -Anstalt. 

Lieferant  sämmtlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen -Anlagen. 

B11MI  ? Kommandanten-Strasse  45. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
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Beilage  zn  No.  58. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher 


Leipzig,  am  26.  Juli  1875. 

Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Englischen  und 
Preussischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1873. 

Im  Verfolg  der  in  No.  52  unserer  Zeitung  mitgetheilten  ver- 
gleichenden Zusammenstellung  der  Betriebsergebnisse  der  Eng- 
lischen und  Preussischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1873  und  gegen- 
über anderweiten  Veröffentlichungen  über  die  als  „ein  eigenthüm- 
liches  Gegenstück  zu  den  Deutschen  Erfahrungen  der  letzten  Zeit“ 
hingestellten  Betriebsverhältnisse  der  Englischen  Eisenbahnen 
bezüglich  der  Betriebskosten,  der  Tarifhöhe  und  der  Reinerträge 
bis  zum  Jahre  1873  sind  uns  nachstehende  Mittheilungen  zuge- 
gangen. 

Die  beiden  hauptsächlichen  Materialien  des  Eisenbahn-Con- 
sums  sind  Kohle  und  Eisen.  Es  dürfte  deshalb  zunächst  ein  ziffer- 
mässiger  Vergleich  der  in  den  beiden  Ländern  stattgehabten 
Preissteigerungen  dieser  Materialien  erforderlich  sein,  um  einen 
Einblick  in  diese  Verhältnisse  zu  gewinnen. 

Die  durchschnittlichen  Kohlenpreise  auf  der  Grube  in  den 
Jahren  1863  und  1870  bis  1873  nach  der  amtlichen  Statistik  sind 
in  nachstehender  Tabelle  übersichtlich  dargestellt. 


Im  Jahre  1863  war  der  Preis  in  beiden  Ländern  fast  gleich. 
Die  Gesammtsteigerung  von  1870  bis  1873  betrug  in  Preussen 
84  Proc.,  wobei  indess  zu  bemerken  ist,  dass  die  Durchschnitts- 
preise insofern  nicht  genau  sind,  als  die  von  den  Privatwerken 
angegebenen  Preise  zur  Berechnung  der  Bergwerkssteuer  dienen, 
und  nur  die  Staatswerke  die  eigentlichen  Verkaufspreise  angeben. 
In  der  Wirklichkeit  waren  die  Kohlenpreise  in  Westfalen  und  am 
Niederrhein  1873  etwa  doppelt  so  hoch,  als  der  angegebene  amt- 
liche Durchschnittspreis.  Da  für  Englaud  der  Durchschnittspreis 
pro  1873  uns  nicht  bekannt  ist,  so  mögen  noch  die  Veränderungen 
der  Kamin-Kohlenpreise  in  London  ab  Schiff  verglichen  werden. 

Dieselben  waren: 

Preis  pro  Centner 
Pfennige 

1868)  ( 92\ 

bis  > sehr  stetig j bis  j 

1871)  ( 95 1 Steigerung 

1872  Ende  März 99/  ca.  80% 

Ende  September  . . . 137» 

1873  Ende  März 165/ 

Ende  September  . . . 151 

1874  Ende  März  .....  118 

Die  Gesammtsteigerung  bis  zum  März  1873  betrug  also 
80  Proc.  Der  Gipfel  der  Steigerung  war  übrigens  schon  im 
Februar  1873  erreicht,  wo  an  zwei  Tagen  der  Preis  an  der  Lon- 
doner Kohlenbörse  bis  auf  225  <$.  getrieben  war.  Die  Steigerungs- 
verhältnisse zeigen  also  in  beiden  Ländern  nahezu  Ueberein- 
stimmung,  abgesehen  davon,  dass  in  Preussen  schon  in  der  Zeit 
von  1863  bis  1870  sich  allmälig  eine  nicht  unerhebliche  Preis- 
steigerung entwickelt  hatte. 

Die  Preise  des  Schotttischen  Roheisens  zu  Glasgow, 
sowie  des  Roheisens  und  Stabeisens  loco  Berlin  in  den  Jahren 


1864  und  1869  bis  1873  waren  nach  der  amtlichen  Statistik 
folgende: 


Glasgow 
Roheisen 
Preis  pro  Ctr. 
Mark 

Berlin 

Roheisen  | Stabeisen 

Preis  pro  Ctr. 

Mark  | Mark 

1864  December  . 

1869  „ 

1870  „ 

1871 

1872  October  . . 
December  . 

1873  Februar  . . 
December  . 

2,51 
2,83 
2,51 1 

\ Steigerung 
ß / 170% 

o,ool 

6,87  J 

5,27 

4,95 

4,321 

4„0I  Steigerung 

5,90  | ™ °l° 

8,40] 

7,8 

6,0 

11,75 

12,95 

12,451 

14 ,45  (Steigerung 
- 78% 

22,3  < 

14,2 

Die  Steigerung  der  Robeisenpreise  innerhalb  der  Periode  von 
1869  bis  1873  war  also  in  Glasgow  fast  doppelt  so  stark,  als  der 
Unterschied  der  Minimal-  und  Maximalpreise  in  Berlin,  was  ledig- 
lich darin  begründet  sein  dürfte,  dass  die  Preise  loco  Berlin  den 
constant  gebliebenen  Frachtbetrag  mitenthalten.  Bemerkenswerth 
ist  indess,  dass  der  Preis  in  Glasgow  nur  noch  einmal  und  zwar 
in  der  Speculationsperiode  1836  die  exorbitante  Höhe  von  6,93  jfis. 
erreicht  hat.  Seitdem  hat  er  sich  nur  zwischen  den  Grenzen  von 
2,06  Mark  in  1843 

3,90  ,,  )>  184:5 

2,o  4 ,)  » 1851 

4,54  ii  ii  1854 

2,5!  „ „ 1864 

bewegt. 

Bezüglich  des  Steigens  des  Arbeitslohnes  in  England 
steht  eine  zuverlässige  Angabe  nicht  zur  Verfügung.  Für  Preussen 
gewährt  die  amtliche  Statistik  über  das  durchschnittliche  Jahres- 
einkommen der  Bergarbeiter  (bei  den  Gedingen,  dem  Grubenaus- 
bau und  den  Nebenarbeiten)  auf  den  fiscalischen  Steinkohlenberg- 
werken bei  Saarbrücken  einen  werthvollen  Anhalt,  welcher  ab- 
gesehen von  localen  Abnormitäten  und  einzelnen  Specialitäten, 
ein  Bild  der  durchschnittlichen  Lohnsteigerung  geben  dürfte.  Das 
Einkommen  betrug  pro  Kopf 

im  Jahre  1865  — 215  Thlr. 

1869  — 243  „ 

1870  — 240  „ | 

1871  — 260  „ I Steigerung 

1872  — 295  „ ( 31  % 

1873  — 324  „ J 

1874  — 318  „ 

Es  fand  hiernach  in  dem  Zeitraum  von  1870  bis  1873  eine 
Steigerung  von  31  Proc.  statt. 

Die  Steigerung  der  gesammten  Betriebskosten  pro 
Zugkilometer,  und  insbesondere  der  Zugkraft  im  Ver- 
einigten Königreiche  und  in  Preussen  zeigt  die  auf  S.  638  folgende 
Uebersicht. 

Dass  das  Steigerungsverhältniss  der  von  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  verwendeten  Kosten  für  Feuerungsmaterial  in  den 
Jahren  1870  bis  1873  gleich  61  Proc.  in  Preussen  kleiner  er- 
scheint, als  das  eben  angegebene  Durchschnittsverhältniss  der 
Kohlenpreise  auf  der  Grube  erklärt  sich  dadurch,  dass  im  ersteren 
Falle  die  Frachtkosten  mit  eingeschlossen  sind.  Der  Durch- 
schnittspreis pro  Centner  Steinkohlen  war  im  Jahre  1873 
für  die  Staatsbahnen  . . 101 

„ „ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . . 67  <$. 

„ „ „ „ eigener  Verwaltung  . . 127  \ 

im  Durchschnitt  97  S). 

Die  Verschiedenheit  dieser  Preise  unter  sich  ist  bedingt 
durch  die  geographische  Lage  der  Bahnen  zu  den  Kohlenbecken. 
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I. 


Grossbritannien  und  Irland 

Preussen 

• 

Jahr 

Gesammto  Betriebs- 
kosten pro  Zug-Kilo- 
meter 

darin 

Locomotivkraft 

Gesammte  Betriebs- 
kosten pro  Zug-Kilo- 
meter 

darin  Zugkraft  pro 
Nutzkilometer 

darin 

Feuerungsmaterial 

Pfennige 

Pfennige 

Pfennige 

Pfennige 

Pfennige 

1870 

1S71 

1872 

1873 

155  \ 

(Steigerung 
167  f 22  °/° 

189/ 

41,o  1 

4 ^(Steigerung' 
46,  i 40  °/o 

57, J 

f Steigerung  der  Kosten  für 
^Kohlen  und  Cokes  gegen  1872 
lim  Durchschnitt  = 80%  bei 
\der  Sheffield  142  Proc.,  bei  der 
/North-Eastern  108  Proc.,  bei  der 
l Great  Northern  107  Proc. 

3021 

333\Steigerung 
34  o/  18  °/° 

356) 

57,  A 

32,7  (Steigerung 
66, 0(  30  °/o 

74,o) 

22>„<y  ,»4« 

26,o  ( bl,°  /o 

Die  Steigerungs  Verhältnisse  der  Betriebskosten  und  der  Zug- 
kraft waren  also  für  das  Vereinigte  Königreich  noch  etwas  un- 
günstiger als  für  Preussen. 

Die  für  das  Vereinigte  Königreich  angegebene  Steigerung 
der  durchschnittlichen  Kohlenkosten  von  1872  gegen  1873  um 
80  Proc  erscheint  auffallend. 

Im  Uebrigen  ist  bemerkenswert!!,  dass  da  die  Kosten  des 
Feuerungsmaterials  nur  1/32  bis  1/15  der  gesummten  Betriebskosten 


ausmachen,  die  Steigerung  der  Kohlenkosten  für  die  Preussischen 
Bahnen  um  61  Proc.  nur  etwa  den  vierten  Theil  der  Steigerung 
der  Betriebskosten  von  18  Proc.  herbeiführten.  Die  übrigen 
3 /4  . 18  = 131/2  Proc.  sind  durch  die  höheren  Löhne  und  die 
sonstigen  Einflüsse  veranlasst. 

Die  nachstehende  Tabelle  II  giebt  eine  weiter  zurückblickende 
vergleichende  Uebersicht  der  Betriebsausgaben  pro  Zug- 
kilometer, des  Anlagecapitals  und  der  Reineinnahmen 
pro  Kilometer  für  England  allein  und  für  Preussen 


II. 


für  England  allein 

Preussen 

Jahr 

Betriebsausgaben  pro 
Zugkilometer 

Anlage-Capital  pro  Kilo- 
meter 

Reineinnahme  pro 
Kilometer 

Betriebsausgaben  pro 
Zugkilometer 

Anlage-Capital  pro  Kilometer 

Reineinnahme  pro 
Kilometer 

Pfennige 

Mark 

Mark 

Pfennige 

Mark 

Mark 

1843 

1844 
1854 

1858 

1870 

1871 

1872 

1873 

175%  , ftnl  . 

Ifiei  9 % m 
j59|  13  Jahren 

170 

193 

441 300 

davon  94  % zweigeleisig 
488  412  ] 

davonca.82%  j zweigleisig 
(stieg  8 % in 
( 18  Jahren 

528  647  ! 

davon  63  % zweigeleisig 

19267  i 

> stieg  33% 
25  656  ) 

3341  fiel  9Ve  % in 
302/  12  Jahren 
336 
341 

356 

117  972 

davon  16  % zweigeleisig 
164277 

davon  27  % zweigeleisig 
1801 ,62 

227  367  j14Jahren  Jahren 
davon  38  % zweigeleisig 

8307 

84411  stieg  ^ 
[ 42% 
j in  14 
1197  lj  Jallren 

stieg 

44% 

in  18 
Jahren 

In  anderweiten  Veröffentlichungen  wurde  gegenüber  den 
heutigen  Zuständen  in  Deutschland  als  ein  überraschendes  Ergeb- 
nis hervorgehoben,  dass  in  England,  abgesehen  von  dem  plötz- 
lichen Stosse  von  1872  auf  1873,  die  Höhe  der  Betriebskosten 
von  1858  bis  1871  (in  13  Jahren)  um  9 Proc.  herabgegangen  sei, 
ungeachtet  der  in  dieser  Periode  unzeifelhaft  stattgehabten  allge- 
meinen Preissteigerung  in  Folge  der  Goldzufuhr  von  etwa  500 
Mill.  Pfund  Sterling  aus  America  in  den  Jahren  1848  bis  1871 
und  der  Papierwährung  in  Oesterreich,  Russland,  den  Vereinigten 
Staaten  und  Italien. 

Da  eine  Erleichterung  des  Betriebes  etwa  durch  kostspielige 
Verbesserungen  der  Bahnlinien  nicht  stattgefunden  habe,  denn  das 
Anlage-Capital  ist  in  18  Jahren  nur  um  8 Proc.  gestiegen,  so 
dürfte  vermuthet  werden,  dass  diese  Kosten ersparung  durch  die 
Technik  und  Oeconomie  des  Betriebes  herbeigeführt  sei  und  dies 
möchte  den  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen  Anlass  zum  Nach- 
denken geben.  Vorstehende  Uebersicht  zeigt  aber,  dass  in  der- 
selben Periode  von  1858  bis  1870,  also  in  12  Jahren,  in  Preussen 
die  Betriebskosten  ebenfalls  um  91/2  Proc.  herabgegangen  sind. 
Das  gleichzeitige  Wachsen  des  Anlage-Capitals  pro  Kilometer  in 
Preussen  um  38  Proc.,  gegenüber  8 Proc.  in  England  findet  seine 
Erklärung  in  der  Zunahme  der  zweigel eisigen  Strecken  von  27 
Proc.  der  Gesammtlänge  der  vorhandenen  Bahnen  im  Jahre  1854 
auf  38  Proc.  im  Jahre  1872  und  in  den  sonstigen  Erweiterungen 
und  Verbesserungen  der  Anlagen,  während  in  England  der  Pro- 
centsatz der  zwei-  und  mehrgeleisigen  Bahnen  in  derselben  Zeit 
von  82  Proc.  auf  63  Proc.  sich  vermindert  hat. 

Der  Steigerung  der  Reineinnahme  pro  Kilometer  in  der  Zeit 


von  1854  bis  1872  (in  18  Jahren)  in  England  von  33  Proc.  steht 
in  Preussen  eine  solche  von  44  Proc.  gegenüber  und  für  die  14 
Jahre  von  1858  bis  1872  eine  Steigerung  von  42  Proc. 

Unter  Hinweis  auf  die  Prosperität  der  Englischen  Volks- 
wirtschaft, welche  die  Kohlenpreise  steigerte,  wird  das  günstige 
finanzielle  Ergebniss  des  Betriebsjahres  1873,  welches  von  den 
Englischen  Eisenbahn  - Actionären  mit  Angst  und  Aufregung 
durchlebt  war,  als  eine  grossartige  Probe  der  Leistung  der  Ver- 
kehrsentwickelung zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  dargestellt,  und 
es  wird  im  Hinblick  auf  die  inzwischen  gefallenen  Kohlen  und 
Eisenpreise  den  Eigentümern  der  Eisenbahnen  ein  wankelloses 
Wachstum  ihrer  Erträge  in  Aussicht  gestellt. 

Die  folgende  Tabelle  zeigt  die  Roheinnahme  und  die  zurück- 
gelegten Zugkilometer  im  Vereinigten  Königreiche  und  in  PreusseD 
in  den  Jahren  1872  und  1873. 

Roheinnahme, 
cfr.  Tab.  5. 


Vereinigtes  Königreich 
Roheinnahme 

Güterzüge  |pers. -Züge|  Summa 
Millionen  Mark 

Preussen 

Roheinnahme 

Güterzüge  jpers.  - Züge|^n^uÄ 
Millionen  Mark 

1872 

1873 

Steigerung 

* 

580,33 

636,43 
56,4  = 
=9,7  % 

445,7s 
477 ,Q8 

31,33  = 

=7% 

1026,4 

1113,5 

87,4  = 

=8,5  % 

280, 56 
325,52 
44,  gS  = 
=16  % 

118,06 

129,97 

11,91  = 

=10% 

432,37 

489,04 

56,37  = 

=13  % 

10  % 7 % über  9 % bei  den  13  hauptsächlichen  Eisen 

bahn-Gesellschaften. 


639 


Zugkil  ometer. 


V ereinigtes 
Königreich 
Zug-Kilometer 

Güterzüge 

P r e u s s e 
Personenzüge 

11 

Züge  aller  Art  incl. 
Arbeitszüge 

1872 

1873 

Steigerung 

307,06  Mill. 
317,74  ,, 

10,68  )! 
=3  V*  % 

36,42  Mail. 

42,25  ,, 

h,8S  )) 
=16  % 

38,49  Mill. 
44,94  „ 

6,45  i) 
=16,8  % 

82,65  Mill. 

94,7g  „ 

12,14  „ 

=14,7  °/o 

2 4°/o  Steigerung  bei  den  Personenzügen, ) bei  den  13  hauptsächlichen 
g’2  o Güterzügen  j Eisenbahn-Gesellschaften. 

Der  Zuwachs  der  Einnahme  in  1873  gegen  1872  (=  8^/2 
Proc.)  ist  der  grösste  gewesen,  welcher  in  England  jemals  in 
einem  Jahre  stattfand.  Der  Zuwachs  der  Einnahme  im  Personen- 
verkehr ist  wesentlich  durch  die  allgemeine  Einführung  der 
III.  Classe  bei  den  Schnellzügen  erzielt.  Die  Einnahme  im  Güter- 
verkehr stieg  um  9,7  Proc.  und  bei  den  13  hauptsächlichen  Eisen- 
hahn-Gesellschaften um  10  Proc.  Nimmt  man  bei  den  Güterzügen 
an,  dass  die  Zunahme  des  Verkehrs  der  Zunahme  der  Zugkilo- 
meter proportional  ist,  welche  3,2  Proc.  betrug,  so  darf  man 
schliessen,  dass  der  übrige  Theil  der  Mehreinnahme  also  beinahe 
7 Proc.  derselben  von  einer  durchschnittlichen  Tariferhöhung  um 
gleichfalls  7 Proc.  im  Jahre  1873  herrührt. 

In  Preussen  sind  die  Einnahmen  im  Personen -Verkehr 
um  10  Proc.,  die  Zugkilometer  um  16, 8 Proc.  gestiegen.  Da  eine 
Tariferhöhung  nicht  stattgefunden  hat,  so  dürften  die  vermehrten 
Personenzüge  schwächer  besetzt  gewesen  sein.  Die  Zunahme  der 
Einnahme  im  Güter-Verkehr  (16  Proc.)  stimmt  aber  genau  über- 
ein mit  der  Zunahme  der  Güterzug  - Kilometer  (16  Proc.)  Es 
dürfte  also  im  Grossen  und  Ganzen  keinerlei  Tariferhöhung  in 
Preussen  statlgefunden  haben,  vorausgesetzt,  dass  die  allgemeinen 
Verkehrsverhältnisse  der  verschiedenen  Gütergattungen  unter  sich 
und  die  Belastungsverhältnisse  der  Züge  die  gleichen  geblieben 
sind,  wie  im  Vorjahre.  In  der  That  ist  in  Deutschland  die  Befug- 
niss  zur  Erhöhung  der  Gütertarife  erst  im  Sommer  1874  ertheilt, 
als  der  speculative  Aufschwung  der  wirthschaftlichen  Zustände 
mit  seinen  Preissteigerungen,  durch  welche  die  Tariferhöhung 
schon  früher  bedingt  gewesen  wäre,  bereits  in  sein  Gegentheil 
sich  verwandelt  hatte,  während  in  England  die  Tariferhöhung 
rechtzeitig  nach  Maassgabe  der  Conj  u nctur  erfolgt  ist. 

Wenn  endlich  gesagt  ist,  dass  die  finanziellen  Zustände  der 
Englischen  Bahnen  ein  eigenthümliches  Gegenstück  zu  den 
Deutschen  Erfahrungen  der  letzten  Zeit  bilden,  so  dürfte  diese 
Eigenthümlichkeit  wesentlich  in  den  besseren  Dividenden  für  die 
Eigenthümer  der  Englischen  Stammactien  bestehen.  Die  grösseren 
Eisenhahn-Gesellschaften  sind  dort  bereits  seit  der  Mitte  der  60  er 
Jahre  in  die  Periode  eines  immer  stetiger  werdenden  Wohlstan- 
des mit  durchschnittlich  7 bis  8 Proc.  Dividende  eingetreten,  nach- 
dem die  schwierige  Periode  der  zu  raschen  Entwickelung  des 
Netzes1  und  ihrer  Folgen  seitdem  überstanden  und  durch  ange- 
messene sachgemässige  Verschmelzungen  nach  und  nach  grössere 
consolidirte  Betriebsorganisationen  sich  ausgebildet  haben.  Ein 
leistungsfähiger  und  öconomischer  Betrieb  setzt  einheitliche 
Leitung  voraus.  Deshalb  sind  im  Interesse  des  Publicums  und 
des  Eisenbahnwesens  zur  Vermeidung  der  Geldvergeudung  aller 
Art  durch  zu  viele  souveräne  Verwaltungen  folgerichtig  die  noth- 
wendigen  Gruppirungen  der  Eisenbahnen  für  einheitlichen  Be- 
trieb im  Laufe  der  Zeit  zu  Stande  gekommen.2 


Das  Schweizer  Bundesgesetz,  betreffend  den 
Transport  auf  Eisenbahnen. 

(Vom  20.  März  1875.) 

Die  Bundesversammlung 
der  Schweizerischen  Eidgenossenschaft, 
nach  Einsicht  einer  Botschaft  des  Bundesrathes  vom  29.  Mai  1874, 
nebst  Nachtrag  vom  29.  September  1874, 

be  schlie  sst: 

A.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  1.  Jede  vom  Bund  concedirte  Eisenbahn , welche  dem  Publi- 
cum zur  Benutzung  für  den  Personen-  und  Gütertransport  eröffnet  ist, 
ist  gehalten,  die  bei  ihr  nachgesuchte  Beförderung  von  Personen  oder 
Gütern  auf  ihrer  Transportstrecke  und  zur  Weiterbeförderung  auf 
Schweizerischen,  sowie  Ausländischen  Bahnen,  mit  denen  sie  im  Ver- 
kehre steht,  anzunehmen  und  auszuführen,  soweit  die  Beförderung 
nicht  dem  Gesetze  über  das  Postregal  zuwider  ist. 

Dabei  wird  vorausgesetzt : 

1.  dass  der  Transport  nicht  infolge  ausserordentlicher  Ereignisse  un- 
möglich ist ; 

2.  dass  die  Transportmittel  nicht  infolge  einer  durch  ausserordent- 
liche Umstände  veranlassten  Geschäftsüberhäufung  unzureichend 
sind; 

3.  dass  bezüglich  des  Personentransportes  die  Zurückweisung  nicht 
durch  die  allgemeinen  Betriebsvorschriften  für  den  Personentrans- 
port geboten  ist; 

4.  dass  bezüglich  des  Gütertransportes  die  Station  dafür  eingerichtet 
und  die  Güter  nicht  an  sich  oder  vermöge  ihrer  Verpackung  nach 
den  vom  Bundesrathe  erlassenen  oder  genehmigten  Regiementen 
und,  im  Falle  solche  fehlen  oder  dieselben  keinen  Anhalt  gewäh- 
ren, nach  den  Einrichtungen  und  der  Benutzungsweise  der  betref- 
fenden Eisenbahnen  ungeeignet  sind,  und  dass  der  Absender  in 
Beziehung  auf  den  Frachtpreis  und  die  sonstigen  Transportbedin- 
gungen sich  den  allgemein  geltenden  Anordnungen  unterwirft. 

In  Ansehung  der  Zeit  der  Uebernahme  und  Beförderung  darf  Nie- 
mand ohne  einen  im  öffentlichen  Interesse  liegenden  Grund  vor  einem 
Andern  begünstigt  werden. 

Von  der  Pflicht  zur  Annahme  von  Personen  und  Gütern,  bezie- 
hungsweise zur  Weiterbeförderung  derselben  auf  andere  Eisenbahnen 
können  einzelne,  in  ausnahmsweisen  Verhältnissen  stehende  Eisen- 
bahnen durch  den  Bundesrath  ganz  oder  theilweise  enthoben  werden. 

Art.12.  Die  Eisenbahnen  sind  verpflichtet,  innerhalb  der  Schweiz 
für  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern  einen  durchgehenden 
Verkehr  zu  errichten  und  hierbei  auf  Verlangen  des  Bundesrathes  ein 
gegenseitiges  Durchgehen  der  Transportmittel  gegen  die  übliche, 
nöthigenfalls  vom  Bundesrathe  festzusetzende  Vergütung  zu  bewilligen. 

Sie  können  vom  Bundesrathe  auch  angehalten  werden,  mit  Aus- 
ländischen Bahnverwaltungen  bezüglich  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  in  directen  Verkehr  zu  treten  und  sich  dabei  durchgehen- 
der Transportmittel  zu  bedienen. 

Die  Errichtung  eines  directen  Verkehrs  mit  Ausländischen  Eisen- 
bahnen kann  nur  verlangt  werden  unter  der  Voraussetzung,  dass  diese 
dazu  bereitwillig  oder  gesetzlich  verpflichtet  sind. 

Art.  3.  Zuwiderhandlungen  gegen  die  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes begründen  einen  Anspruch  auf  Ersatz  des  dadurch  verursachten 
Schadens. 

Die  Eisenbahn  haftet  sowohl  für  ihre  Angestellten,  als  auch  für 
andere  Personen,  deren  sie  sich  bei  ihren  Transportgeschäften  bedient. 

B.  Beförderung  von  Personen. 

Art.  4.  Ueber  die  Entschädigungsansprüche  bei  verspäteter  Ab- 
fahrt oder  Ankunft  der  Züge  gelten  folgende  Bestimmungen  : 

1.  Verspätet  sich  der  Abgang  des  Zuges,  für  welchen  der  Reisende 
sein  Billet  gelöst  hat,  um  mehr  als  eine  halbe  Stunde,  so  ist  der 
Reisende  befugt,  Rückzahlung  des  Fahrpreises  gegen  Rückgabe 
des  Billets  zu  verlangen. 

2.  Reisende  mit  directen  Billeten,  welche  in  Folge  einer  Zugverspä- 
tung den  Anschluss  verfehlen , können  ohne  Nachzahlung  die 
Weiterbeförderung  mit  dem  nächsten  Zuge  verlangen.  Die  Gesell- 
schaft ist  gehalten,  ihnen  neue  Billete  in  Ersetzung  der  früheren 
zu  verschaffen , wenn  solche  für  die  Fortsetzung  der  Reise  nöthig 
sind. 

3.  Reisende,  welche  in  reglementarischer  Zeit  ihr  Billet  gelöst  haben, 
aber  in  Folge  verfrühten  Abganges  des  Zuges  nicht  befördert  wor- 
den sind,  haben  ebenfalls  Anspruch  auf  die  in  Ziffer  1 beziehungs- 
weise 2 festgesetzten  Rechte. 

4.  Reisenden  mit  directen  Billeten,  welche  in  Folge  einer  Zugsverspä- 
tung den  Anschluss  verfehlen  und,  die  Reise  abbrechend,  mit  dem 
nächsten  Zuge  zurückkehren,  sowie  jedem  Reisenden,  welcher  bei 
Verspätung  um  mehr  als  den  fünften  Theil  der  auf  seine  Reise  fal- 
lenden fahrplanmässigen  Zeit,  mindestens  jedoch  um  mehr  als  eine 
Stunde,  mit  dem  nächsten  Zuge  zurückkehrt,  ist  freie  Rückfahrt 
in  der  auf  der  Hinfahrt  benutzten  Wagenclasse  zu  bewilligen  und 
das  bezahlte  Fahrgeld  zu  ersetzen. 

5.  Reisende,  welche  Inhaber  von  Retourbilleten  sind,  können  im  Falle 
der  in  Ziff.  4 vorausgesetzten  Verspätung  die  Rückfahrt  mit  dem 
nächsten  Zug  unter  Rückvergütung  des  gesammten  bezahlten 


1 In  den  4 Jahren  1844  bis  1847  wurden  vom  Parlamente  9397  miles 
Eisenbahnen  concessionirt,  also  über  die  Hälfte  der  in  den  46  Jahren  1826 
bis  1871  überhaupt  concessionirten  15  376  miles.  Es  waren  weit  mehr  Unter- 
nehmungen begonnen,  als  die  zur  Vollendung  erforderlichen  Mittel  reichten. 

2 Die  aus  37  kleineren  Gesellschaften  zusammengesetzte  North  Eastern 
hat  dem  Publicum  durch  die  Verschmelzung  derselben  bedeutend  genutzt  und 
die  vielen  kleinen  Bahnen  sind  aus  völliger  Ertraglosigkeit  zum  Prosperiren 
emporgehoben.  In  der  Direction  und  dem  Verwaltungsrathe  ist  das  anwoh- 
nende Publicum  und  der  Handelsstand  mit  viel  Einfluss  vertreten. 
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Fahrgeldes , oder  bei  Verspätung  von  mindestens  einer  Stunde  die 
Verlängerung  der  Billete  um  einen  Tag  verlangen. 

6.  Reisende,  welchen  in  Folge  der  in  Zifi.  1 — 5 erwähnten  Fällen  noth- 
wendige  Auslagen  erwachsen,  sind  berechtigt,  von  der  Eisenbahn 
Ersatz  derselben  zu  verlangen. 

In  den  in  Ziff.  2 — 5 vorgesehenen  Fällen  sind  die  mit  Billeten  III. 
Classe  versehenen  Reisendon  in  Wagen  II.  Classe  ohne  Supplements- 
taxe zu  befördern,  sofern  der  betreffende  Zug  keinen  Wagen  III.  Classe 
enthält. 

llat  eine  andere,  als  die  fehlbare  Bahn  die  in  diesem  Artikel  vor- 
gesehenen Leistungen  gemacht,  so  hat  sie  das  Riickgriffsrecht  auf  die 
letztere. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  finden  keine  Anwendung  auf 
sog.  Verguügungszüge  und  können  auch  für  andere  ausserordentliche 
Fälle  auf'  motivirtes  Ansuchen  der  Eisenbahnverwaltung  durch  den 
Bundesrath  aufgehoben  werden. 

Wenn  die  Verspätung  als  Folge  höherer  Gewalt  (Art.  53)  nachge- 
wiesen werden  kann,  so  fällt  jede  Entschädigung  für  die  in  Ziff.  4—6 
bezeichneten  Fälle  dahin,  mit  Ausnahme  der  in  Ziff.  5 vorgesehenen 
Verlängerung  der  Gültigkeit  der  Retourbillete. 

Die  in  diesem  Artikel  vorgesehenen  Reclamationen  sind  bei 
Verlust  des  Reclamationsrechtes  binnen  24  Stunden  geltend  zu 
machen. 

Art.  5.  Ist  das  Nicht  einhalten  des  Fahrtenplanes  Folge  von  Arg- 
list oder  grober  Fahrlässigkeit,  so  ist  der  dadurch  verspätende  Reisende 
berechtigt,  von  der  fehlbaren  Eisenbahnverwaltung  auch  den  Ersatz 
eines  weitergehenden  Schadens  zu  verlangen. 

Dabei  gelten  bezüglich  der  Verjährung  die  Bestimmungen  des  Art. 
49  gegenwärtigen  Gesetzes. 

Art.  6.  Die  Regelung  aller  sonstigen  auf  den  Personentransport 
bezüglichen  Verhältnisse  erfolgt  durch  das  Betriebsreglement.  Das- 
selbe ordnet  insbesondere  das  von  dem  Reisenden  und  der  Bahnverwal- 
tung in  den  Fällen  von  Art.  4 und  5 zu  beobachtende  Verfahren,  und 
bestimmt,  unter  welchen  Umständen  die  Weiterbeförderung  von  Reisen- 
den bei  verfehltem  Anschlüsse  durch  besondere  Züge  zu  bewirken  ist. 

Art.  7.  Das  Betriebsreglement  bestimmt  die  Rechte  und  Pflichten 
des  Reisenden  bezüglich  des  Handgepäcks.  Eine  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen für  Beschädigung  oder  Verlust  des  ihnen  zum  Transport  nicht 
aufgegebenen  Gepäckes  findet  nur  im  Falle  nachgewiesener  Verschul- 
dung oder  nach  Maassgabe  des  Gesetzes  über  Haftpflicht  bei  Verletzun- 
gen und  Tödtungen  statt. 

In  diesen  Fällen  gelten  bezüglich  der  Höhe  des  Schadenersatzes 
die  im  Art.  51  für  das  Reisegepäck  vorgeschriebenen  Bestimmungen. 

Das  Betriebsreglement  regelt  die  Befugnisse  der  Eisenbahnen,  über 
nicht  abgefordertes  Gepäck  als  herrenloses  Gut  zu  verfügen,  und  das 
dabei  zu  beobachtende  Verfahren. 

C.  Beförderung  von  Gütern. 

I.  Von  der  Eingehung  des  Frachtcontractes. 

Art.  8.  Mit  dem  Gute  hat  der  Absender  der  Bahnverwaltung  einen 
Frachtbrief  (Art.  9)  einzuhändigen,  welcher  für  alle  gegenseitigen 
Rechte  und  Pflichten  Beweis  bildet. 

Für  den  Localverkehr  bleiben  reglementarische  Bestimmungen 
Vorbehalten,  wonach  Güter  auch  ohne  Frachtbrief,  beziehungsweise  mit 
unvollständigem  Frachtbrief,  aufgegeben  werden  können. 

Art.  9.  Der  Frachtbrief  muss  enthalten: 

1.  Ort  und  Tag  der  Ausstellung; 

2.  die  Bezeichnung  der  annehmenden  Bahnverwaltung; 

3.  die  Bezeichnung  der  Güter  nach  Zeichen,  Nummern,  Anzahl,  Ver- 
packungsart und  Inhalt  unter  Angabe  des  Bruttogewichtes, 
sofern  sie  nicht  zu  solchen  Kategorien  gehören,  welche  nach  den 
vom  Bundesrathe  erlassenen  oder  genehmigten  Regiementen  nicht 
nach  dem  Gewichte  angenommen  werden ; 

4.  die  Angabe,  ob  das  Gut  in  Eilfracht  oder  in  gewöhlicher  Fracht  zu 
befördern  sei ; sowie  ob  es  auf  Rechnung  und  Gefahr  des  Empfän- 

gers  oder  des  Versenders  reise; 

de  Unterschrift  des  Absenders  oder  eine  gedruckte,  beziehungs- 
weise gestempelte  Zeichnung  seines  Namens ; 

6.  die  genaue  Bezeichnung  des  Empfängers  und  des  Bestimmungs- 
ortes, oder  dass  das  Frachtstück  an  einem  bestimmten  Orte  (Station 
restante)  zur  Verfügung  des  Absenders  beziehungsweise  des  In- 
habers eines  Ladescheines  bereit  gehalten  werden  solle ; 

7.  die  Aufführung  der  nach  Art.  13  erforderlichen  Begleitpapiere ; 

8.  führen  vom  Absendungs-  nach  dem  Bestimmungsorte  verschiedene 
Wege,  so  ist  im  Frachtbriefe  der  Transportweg  anzugeben. 

Ist  dies  nicht  geschehen,  so  wählt  die  V ersandt  - Expedition 
denjenigen  Weg,  der  ihr  für  den  Absender  am  zweckmässigsten 
scheint. 

9.  Handelt  es  sich  um  den  Transport  von  Gegenständen , bei  welchen 
nach  den  gehörig  publicirten  Tarifen  der  Frachtpreis  nach  dem 
Werthe  berechnet  wird,  so  ist  der  Werth  im  Frachtbriefe  anzu- 
geben; 

10.  Haben  die  Vertragsschliessenden  Parteien  besondere  Abreden  ge- 
troffen, so  sind  auch  diese  in  den  Frachtbrief  aufzunehmen. 

Art.  10.  Der  Absender  haftet  für  die  Richtigkeit  der  Angaben  des 
Frachtbriefes  und  trägt  alle  Folgen , welche  aus  mangelnden , unrichti- 


gen , undeutlichen  oder  ungenauen  Angaben  im  Frachtbriefe  ent- 
springen. 

Bei  unrichtiger  Angabe  des  Gewichtes  oder  Inhaltes  im  Fracht- 
briefe kann  die  Bahnverwaltung  die  verkürzte  Fracht  nachfordern. 

Im  Wiederholungsfälle  hat  auf  erhobene  Klage  der  Richter  über- 
dies noch  eine  Busse  von  wenigstens  dem  Doppelten  der  verkürzten 
Fracht  auszufüllen. 

Art.  11.  Der  Frachtvertrag  gilt  als  geschlossen,  sobald  das  Fracht- 
gut mit  dem  Frachtbrief  von  der  Eisenbahn  übernommen  ist. 

Die  Eisenbahnverwaltung  ist  verpflichtet,  den  Empfang  des  aufge- 
gebenen Frachtgutes  auf  Verlangen  des  Absenders  auf  einem  ihr  mit 
dem  Frachtbriefe  einzuhändigenden  Duplicate  dieses  letztem  zu  be- 
scheinigen. 

Art.  12.  Hat  eine  Verwaltung  einen  Verpflichtungsschein  (Lade- 
schein, Connossement)  ausgestellt  und  davon  im  Frachtbrief  Erwähnung 
gethan,  so  ist  die  Bahnverwaltung  gehalten,  die  Waare  nur  an  den  for- 
mell legitimirten  Inhaber  des  Ladescheines  auszuliefern. 

Art.  13.  Unterliegen  Frachtgüter  von  ihrer  Ablieferung  an  den 
Empfänger  einer  zoll  - oder  steueramtlichen  Behandlung  oder  polizei- 
lichen Prüfung,  so  ist  in  Ermangelung  entgegenstehender  Vereinbarun- 
gen die  Bahnverwaltung  verpflichtet,  die  erforderlichen  Manipulationen 
auf  Kosten  des  Absenders  beziehungsweise  Empfängers  gegen  eine 
reglementarisch  festzustellende  Vergütung  vorzunehmen. 

Der  Absender  hat  die  Bahnverwaltung  in  den  Besitz  der  hierzu  er- 
forderlichen Begleitpapiere  (Zolldeclarationen , Ursprungszeugnisse, 
Gesundheitsscheine  etc.)  zu  setzen. 

Er  ist  für  deren  Richtigkeit  und  vorschriftsmässige  Abfassung  der 
Bahnverwaltung  verantwortlich  und  hat  für  Strafen  und  Schäden,  welche 
dieselbe  wegen  Unrichtigkeit  oder  Unzulänglichkeit  oder  gänzlichen 
Mangels  solcher  Begleitpapiere  treffen,  unter  Vorbehalt  der  nachfolgen- 
den Bestimmungen  einzustehen. 

Die  Bahnverwaltung  hat  die  Verpflichtung,  dem  Absender,  sofern 
er  sich  bei  ihr  nach  der  Nothwendigkeit  und  Einrichtung  solcher  Papiere 
erkundigt,  die  ihr  bekannten  einschlagenden  Bestimmungen  mitzutheilen, 
und  ihn  auch  unaufgefordert  auf  leicht  erkennbare  Irrthümer  in 
Beziehung  auf  die  Nothwendigkeit  oder  Einrichtung  solcher  Begleit- 
papiere aufmerksam  zu  machen.  Die  aus  Nichterfüllung  dieser  Ver- 
pflichtung entspringenden  Strafen  oder  Schäden  hat  die  Bahnverwaltung 
an  sich  selbst  zu  tragen,  beziehungsweise  dem  Absender  zu  ersetzen. 

Art.  14.  Soweit  die  Natur  des  Frachtgutes  und  die  Art  des  Trans- 
portmittels eine  Verpackung  nöthig  macht,  liegt  die  gehörige  Besor- 
gung derselben  dem  Versender  ob. 

Für  die  Folgen  von  Mängeln  der  Verpackung,  welche  äusserlich 
nicht  erkennbar  sind,  hat  der  Absender  einzustehen  und  jeden  daraus 
entstehenden  Schaden  an  sich  selbst  zu  tragen , beziehungsweise  der 
Bahnverwaltung  zu  ersetzen. 

Für  die  Folgen  von  Mängeln  der  Verpackung,  welche  schon  bei  der 
Absendung  hätten  bemerkt  werden  können,  hat  dagegen  der  Absender 
nur  dann  einzustehen , wenn  die  Transportanstalt  einen  diesbezügli- 
chen Vorbehalt  in  den  Frachtbrief  aufgenommen  und  den  Absender  oder 
dessen  Beauftragten  davon  inKenntniss  gesetzt  hat  oder  demAbsender 
ein  arglistiges  Verfahren  zur  Last  fällt. 

Der  Vorbehalt  über  Mängel  der  Verpackung  wird  nur  berücksich- 
tigt, wenn  dabei  die  betreffenden  Mängel  speciell  bezeichnet  sind. 

II.  Von  den  Rechten  und  Pflichten  bei  Vollziehung 
des  Frachtcontractes. 

Art.  15.  So  lange  das  Frachtgut  noch  nicht  abgesendet  ist,  hat  der 
Absender  das  Recht,  dasselbe  zurückzunehmen , insofern  es  ohne  Stö- 
rung des  regelmässigen  Abganges  der  Züge  geschehen  kann. 

Macht  er  von  diesem  Rechte  Gebrauch , so  hat  er  die  Bahnverwal- 
tung für  die  Aufbewahrung  des  Gutes  und  für  die  Nachtheile,  welche 
ihr  durch  seinen  einseitigen  Rücktritt  erwachsen,  zu  entschädigen,  so- 
fern der  Rücktritt  nicht  etwa  durch  Verzögerung  der  Versendung  ver- 
anlasst worden  ist. 

Art.  16.  Nach  Absendung  des  Gutes  ist  der  Absender  nur  dann 
berechtigt,  wegen  Rückgabe  des  Gutes  oder  wegen  Auslieferung  an 
einen  andern  als  den  im  Frachtbrief  bezeichneten  Empfänger , oder  an 
einen  andern  Ort  Anweisungen  zu  ertheilen , wenn  im  Frachtbrief  ge- 
sagt ist,  dass  das  Gut  auf  Rechnung  und  Gefahr  des  Versenders  reise. 

Zur  Berücksichtigung  solcher  Anweisungen , die  schriftlich  zu  er- 
theilen sind,  ist  die  Bahnverwaltung  nur  verpflichtet,  wenn  sie  ihr  durch 
Vermittelung  der  Aufgabestelle  zugehen. 

Die  Berechtigung  des  Absenders  zu  solchen  Anweisungen  besteht 
nur  so  lange , bis  entweder  1.  die  Bahnverwaltung  nach  Ankunft  des 
Gutes  am  Bestimmungsorte  dem  Empfänger  den  Frachtbrief  übergeben 
hat,  oder  2.  die  Anzeige  von  der  Ankunft  des  Gutes  zum  Zwecke  der 
Abholung  desselben  an  den  Empfänger  abgegangen  ist. 

Für  die  aus  solchen  späteren  Anweisungen  des  Absenders , bezieh- 
ungsweise des  Empfängers  entstehenden  nachtheiligen  Folgen  (Kosten, 
Schäden,  Verspätungen)  hat  der  Absender,  bezw.  Empfänger,  der  Bahn- 
verwaltung einzustehen. 

Die  zwischen  dem  Absender  und  Empfänger  bestehenden  Rechts- 
verhältnisse werden  durch  diese  Bestimmungen  nicht  berührt. 

Art.  17,  Die  Zeit,  innerhalb  welcher  der  Transport  des  Frachtgutes 
bewirkt  werden  muss  — Lieferfrist  — und  die  Berechnung  dieser  Zeit 
normirt  das  Betriebsreglement. 


641 


Art.  18.  Wird  der  Antritt  oder  die  Fortsetzung  des  Transports 
durch  Naturereignisse  oder  sonstige  Zufälle  zeitweilig  verhindert,  so 
braucht  der  Absender,  beziehungsweise  Empfänger,  die  Aufhebung  des 
Hindernisses  nicht  abzuwarten;  er  kann  vielmehr  von  dem  Vertrag  zu- 
rücktreten, muss  aber  die  Eisenbahn,  sofern  derselben  kein  Verschulden 
zur  Last  fallt , wegen  der  Kosten  der  Wiederausladung  und  der  An- 
sprüche in  Bezug  auf  den  bereits  zurückgelegten  Transport  entschädigen. 

Art.  19.  In  Ermangelung  abweichender  Bestimmungen  imFracht- 
briefe  oder  späterer  Anweisungen  des  Absenders  (vergl.Art.  16)  hat  die 
Bahnverwaltung  längstens  24  Stunden  nach  Ankunft  des  Frachtgutes 
an  der  Endstation,  auch  wenn  die  vertragsmässige  Lieferzeit  noch  nicht 
abgelaufen  sein  sollte,  dem  Adressaten  den  Frachtbrief  zuzustellen, 
oder  doch  eine  schriftliche  Anzeige  (Avisbrief)  an  denselben  durch 
übliche  Gelegenheit  abzusenden  und  ihm  sodann  ohne  weitern  Verzug 
die  Güter  nebst  dem  Frachtbriefe  gegen  Zahlung  des  Frachtlohnes  und 
der  übrigen  auf  den  Gütern  etwa  haftenden  Auslagen  auszuliefern. 

Handelt  es  sich  um  Güter,  bei  welchen  möglichste  Beschleunigung 
der  Ablieferung  speciell  Vorbehalten  ist  (Eilfracht,  grande  vitesse) , so 
muss  die  Zustellung  der  Frachtbriefe , beziehungsweise  die  Absendung 
der  Avisbriefe  längstens  binnen  4 Stunden  nach  erfolgter  Ankunft  (bei 
den  später  als  5 Uhr  Abends  ankommenden  Gütern  längstens  bis  9 Uhr 
folgenden  Morgens)  erfolgen. 

Wenn  keinerlei  Bestimmungen  im  Frachtbriefe  oder  spätere  An- 
weisungen des  Absenders  im  Wege  stehen,  so  kann  der  bezeichnete 
Empfänger  nach  Ankunft  der  Güter  an  der  Endstation , auch  ohne  eine 
Anzeige  der  Bahnverwaltung  abzuwarten,  die  Vorzeigung  des  Fracht- 
briefes und,  gegen  Erfüllung  der  ihm  laut  Frachtvertrag  obliegenden 
Verbindlichkeiten,  auch  die  Herausgabe  des  Frachtbriefes  und  der  Gü- 
ter verlangen. 

Art.  20.  Ist  dem  Absender  ein  an  Inhaber  oder  Ordre  lautender 
Verpflichtungsschein  ausgestellt  und  davon  im  Frachtbrief  Vormerkung 
genommen  worden  Vergl.  Art.  12),  so  können  die  dem  Absender,  be- 
ziehungsweise Empfänger,  in  den  Artikeln  15,  16  und  Absatz  3 des 
Art.  19  eingeräumten  Befugnisse  nur  ausgeübt  werden,  wenn  der  Ver- 
pflichtungsschein zurückgegeben  oder  von  der  zuständigen  Behörde  für 
kraftlos  erklärt  wird. 

Art.  21.  Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  dem  Empfänger 
zur  Abholung  des  Gutes  unentgeldlich  die  nöthige  Frist  zu  gewähren, 
deren  Dauer  das  Reglement  bestimmen  wird,  sowie  auf  Verlangen  die 
Güter  vor  deren  Ablieferung  gegen  eine  durch  das  Reglement  festzu- 
setzende Gebühr  abzuwägen  und  das  Gewichtsergebniss  im  Frachtbriefe 
oder  auf  einem  besondern  Scheine  zu  notiren. 

Art.  22.  Wenn  das  Frachtgut  nicht  angenommen  wird,  beziehungs- 
weise bei  Nichtzahlung  der  auf  dem  Frachtgute  haftenden  Forderungen 
oder  wenn  der  Empfänger  nicht  ermittelt  werden  kann,  so  hat  die  Bahn- 
verwaltung den  Absender  hiervon  zu  benachrichtigen  und  inzwischen|das 
Frachtgut  bei  sich  selbst  oder  bei  einem  Dritten  auf  Gefahr  und  Kosten 
des  Absenders  niederzulegen. 

Güter,  welche  einem  schnellen  Verderben  ausgesetzt  sind,  oder 
deren  vermuthlicher  Werth  die  darauf  haftenden  Kosten  nicht  deckt, 
müssen,  ohne  Verzug,  — und  Güter,  über  welche  weder  der  Versender 
noch  der  Empfänger  innert  30  Tagen  verfügt  hat , können  zu  Gunsten 
wessen  Rechtens  verkauft  werden.  Insoweit  möglieh  sind  die  Bethei- 
ligten von  der  Anordnung  des  Verkaufs  zu  benachrichtigen. 

Der  Verkauf  kann  in  den  erstgenannten  zwei  Fällen,  sofern  weder 
vom  Empfänger  noch  vom  Absenders  oder  einem  Stellvertreter  dessel- 
ben amtliches  Verfahren  beantragt  wird  (vgl.  Art.  48),  ausseramtlich 
vorgenommen  werden. 

In  letzterem  Falle  ist  von  dem  betreffenden  Angestellten  der  Bahn- 
verwaltung ein  Unbetheiligter  zuzuziehen  und  für  ortsübliche  Bekannt- 
machung (Börsenanschlag,  Ausruf  u.  s.  w.)  zu  sorgen. 

Der  V erkauf  ist  sodann  in  einem  von  diesen  beiden  Personen  zu 
Unterzeichneten  Protocolle  zu  constatiren , von  welchem  dem  Absender 
Abschrift  zu  ertheilen  ist. 

Die  Bahnverwaltung  hat  bei  Ausübung  aller  in  diesem  Artikel  ihr 
eingeräumten  Befugnisse  die  vermuthlichen  Interessen  desEigenthümers 
bestmöglich  zu  wahren , und  kann  für  nachweisbare  Fahrlässigkeit  auf 
Schadenersatz  belangt  werden. 

Art.  23.  Die  Eisenbahn  haftet  für  den  Schaden,  weicher  durch  Ver- 
säumung der  durch  das  Betriebsreglement  oder  in  Gemässheit  desselben 
festgesetzten  Lieferfrist  entstanden  ist,  sofern  sie  nicht  ein  Verschulden 
oder  eine  Anweisung  des  Absenders  beziehungsweise  des  Empfängers 
oder  höhere  Gewalt  als  Ursache  der  verspäteten  Lieferung  nachweisen 
kann. 

Als  Schadenersatz  kann  der  Erlass  der  Hälfte  der  auf  dem  Gebiete 
der  Schweizerischen  Bahnverwaltungen  erlaufenen  Fracht  und , wenn 
die  Lieferung  erst  nach  Verlauf  der  doppelten  Frist  erfolgen  sollte,  der 
Erlass  dieser  ganzen  Fracht  verlangt  werden. 

Es  bleibt  übrigens  dem  Versender,  bezw.  Empfänger  der  Waare 
Vorbehalten,  statt  der  Inanspruchnahme  dieses  Frachtnachlasses  den 
Ersatz  eines  nachweisbaren  höheren  Schadens,  jedoch  in  keinem  Falje 
mehr  als  für  gänzlichen  Verlust  zu  bezahlen  ist,  zu  verlangen. 

Art.  24.  Wenn  ein  zum  Transporte  übernommenes  Frachtstück 
länger  als  30  Tage  nach  Ablauf  der  Lieferzeit  ausgeblieben,  oder  gänz- 
lich zu  Grunde  gegangen  ist , und  die  Bahnverwaltung  nicht  beweisen 
kann,  dass  dies  Folge  eines  Verschuldens  (Art.  13  und  14)  oder  einer 
Anweisung  des  Absenders  bezw,  des  Empfängers  (Art.  15  und  16),  oder 


der  natürlichen  Beschaffenheit  des  Gutes,  oder  einer  höbern  Gewalt  sei, 
so  hat  sie  den  Schaden  nach  Maassgabe  der  Artikel  25  und  26  zu  ersetzen. 

Art.  25.  Wenn  keine  Werthdeclaration  stattgefunden  hat,  so  kann 
als  Schadenersatz  für  das  verlorene  oder  zu  Grunde  gegangene  Gut  der 
Betrag  gefordert  werden,  der  sich  naclr  dem  Handelswerth  ergiebt, 
welcher  zur  Zeit  und  an  dem  Ort,  wo  die  Ablieferung  hätte  stattfinden 
sollen,  bestanden  hat,  jedoch  nicht  mehr  als  1500  Frcs.  vom  Centner. 

Von  diesem  Betrage , welcher  vom  Tage , wo  die  Ablieferung  hätte 
erfolgen  müssen,  mit  6Proc.  zu  verzinsen  ist,  kann  die  Bahnverwaltung 
alle  durch  den  Verlust  des  Gutes  ersparten  Zölle  und  sonstige  Unkosten, 
sowie  die  auf  Grund  des  Frachtcontractes  noch  zu  bezahlenden 
Transportkosten  für  die  ganze  Strecke  bis  zum  Bestimmungsorte  in  Ab- 
zug bringen. 

Uebersteigen  die  rückständigen  Transportkosten  den  an  den  Ge- 
schädigten zu  bezahlenden  Betrag,  so  kann  der  Schadenersatzberechtigte 
auf  Grund  des  Frachtcontractes  nicht  zur  Auszahlung  desUeberschusses 
angehalten  werden. 

Art.  26.  Wenn  eine  Werthdeclaration  stattgefunden  hat,  so  ist  als 
Schadenersatz  der  declarirte  Werth  nebst  6Proc.  Zinsen  seit  dem  Tage, 
wo  die  Ablieferung  hätte  erfolgen  müssen , ohne  Abzug  der  Zölle  und 
der  ersparten,  beziehungsweise  noch  rückständigen  Transportkosten 
(Art.  25,  Satz  2)  zu  bezahlen. 

Eine  Reduction  dieses  Betrages  kann  die  Bahnverwaltung  nur 
fordern,  wenn  sie  nachweist,  dass  derselbe  sich  höher  höher  heraus- 
stellen  würde,  als  bei  Anwendung  der  Grundsätze  des  Art.  25,  und  über- 
diess  nach  den  obwaltenden  Umständen  kein  individuelles  Interesse, 
welches  die  höhere  Werthangabe  rechtfertigen  könnte,  anzunehmen  ist. 

Art.  27.  Ein  höherer  Schadenersatz,  als  nach  den  Bestimmungen 
der  Art.  25  und  26  zu  leisten  ist,  kann  gefordert  werden,  wenn  das  Ab- 
handenkommen bezw.  der  Untergang  des  Frachtstückes,  als  Folge  einer 
Arglist  oder  groben  Fahrlässigkeit  der  Bahnverwaltung  (Art.  3)  nach- 
gewiesen wird. 

Art.  28.  Durch  die  Annahme  der  Entschädigungssumme  Seitens 
des  Entschädigungsberechtigten  gehen  dessen  Schadenersatzansprüche 
gegen  Drittel  von  selbst  auf  die  Bahnverwaltung  über,  jedoch  nur  inso- 
weit, als  sie  die  bezahlte  Entschädigungssumme  nicht  übersteigen. 

Art.  29.  Wenn  für  ein  nicht  angekommenes  oder  als  abhanden  ge- 
kommen oder  als  verloren  betrachtetes  Frachtstück  Schadensersatz  ge- 
leistet ist,  so  kann  der  Entschädigungsberechtigte  bei  Empfangnahme 
der  Entschädigung  den  Vorbehalt  machen,  dass  ihm,  falls  das  betreffende 
Frachtstück  sich  wieder  finden  sollte , hiervon  Anzeige  zu  machen  sei. 
Ueber  einen  solchen  Vorbehalt  ist  auf  Verlangen  schriftliche  Bescheini- 
gung zu  ertheilen. 

Wird  das  Gut  wieder  aufgefunden,  so  kann  der  Entschädigungsbe- 
rechtigte innerhalb  30  Tagen  nach  erhaltener  Nachricht  gegen  Rück- 
erstattung des  als  Gegenwerth  des  Frachtstückes  erhaltenen  Entschä- 
digungsbetrages verlangen,  dass  ihm  dasselbe  von  dem  Orte,  wo  es  ge- 
funden wurde,  bis  zum  ursprünglichen  Bestimmungsorte  kostenfrei  ge- 
liefert werde. 

Art.  30.  Wenn  ein  übernommenes  Frachtstück  beschädigt  worden 
oder  nur  theilweise  abhanden  gekommen  oder  theilweise  zu  Grunde  ge- 
gangen ist,  so  sind  über  die  Voraussetzungen  der  Schadenersatzforde- 
rung und  die  Berechnung  des  Schadens  die  Bestimmungen  der  Art.  25 
bis  27  analog  anzuwenden. 

Art.  31.  Ist  in  dem  Frachtbriefe  eine  Bemerkung  über  die  Aufgabe 
des  Frachtgutes  in  beschädigtem  Zustande  nicht  enthalten , oder  erst 
nachUebernahme  des  Gutes  und  Unterzeichnung  des  Frachtbriefes 
ohne  Zuziehung  des  Absenders  oder  seines  Beauftragten  einseitig  von 
der  Bahnverwaltung  beigefügt  worden,  so  ist  bei  jeder  nachher 
constatirten  Beschädigung  zu  vermuthen,  dass  sie  erst  nach  Uebernahme 
des  Gutes  entstanden  sei. 

Er  giebt  sich  bei  Nachmessung,  Nachwägung  oder  Nachzählung 
während  des  Transportes  oder  nach  Beendigung  desselben  eine  geringere 
als  im  Frachtbriefe  angegebene  Quantität,  so  ist  zu  vermuthen,  dass  das 
im  Frachtbriefe  angegebene  grössere  Quantum  übergeben  sei  und  die 
Minderung  erst  auf  dem  Transporte  stattgefunden  habe. 

Findet  sich  eine  Bemerkung  über  Aufgabe  des  Gutes  in  beschädig- 
tem Zustande  zwar  auf  dem  Frachtbriefe , aber  nicht  auf  dem  Fracht- 
brief-Duplicate  (Art.  11),  oder  findet  sich  auf  dem  Frachtbriefe  eine 
geringere  Quantitätsangabe  als  im  Duplicate  (Art.  11) , so  ist  zu  ver- 
muthen, dass  die  fragliche  Bemerkung  erst  nach  Uebergabe  des  Gutes 
und  Unterzeichnung  des  Frachtbriefes  einseitig  hinzugefügt  worden, 
bezw.  dass  die  höhere  Quantitätsangabe  im  Frachtbrief-Duplicat  die 
richtige  sei. 

Wenn  der  Verschluss  und  die  Verpackung  des  Frachtstückes  bei 
der  Aushändigung  äusserlich  unverletzt  und  zugleich  das  Gewicht  mit 
dem  bei  der  Einüeferung  ermittelten  übereinstimmend  befunden  wird, 
so  ist  zu  vermuthen,  dass  das,  was  bei  der  Eröffnung  an  dem  angegebe- 
nen Inhalte  fehlt,  schon  bei  der  Angabe  gefehlt  habe. 

Art.  32.  Den  Bahnverwaltungen  ist  gestattet,  durch  bundesräthlich 
genehmigte  Regiemente  ihre  Verantwortlichkeit  für  Frachtgüter  in 
folgenden  Fällen  zu  beschränken : 

1.  Für  Gewicht  smängel  kann  die  Vermuthnng  ausbedungen  werden, 
dass  dieselben,  sofern  sie  unter  den  obwaltenden  Umständen  die 
unabwendbare  Folge  der  natürlichen  Eigenschaften  der  Güter  oder 
der  Witterungsverhältnisse  gewesen  sein  können,  auch  wirklich  auf 
diese  Weise  entstanden  seien. 
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Der  Procentsatz,  welcher  durch  das  Reglement  festzusetzen, 
ist,  soll  für  die  ganze  in  Gemässheit  des  ursprünglichen  Fracht- 
briefes durchlaufene  Strecke  nur  einmal  und  für  jedes  einzelne 
Frachtstück  (Collo,  Fass  u.  s.  w.),  sofern  das  Gewicht  der  einzel- 
nen Stücke  im  Frachtbriefe  bezeichnet  oder  sonst  zu  ermitteln  ist, 
besonders  berechnet  werden. 

Bei  Prüfung  der  obwaltenden  Umstände  hat  der  Richter  vorzugs- 
weise die  Grösse  der  durchlaufenen  Strecke,  die  besondere  Be- 
schaffenheit des  Gutes  und  die  Witterungsverhältnisse  zu  berück- 
sichtigen. 

2.  Bei  notorisch  gefährlichen,  ätzenden  oder  leicht  entzündlichen  oder 
explodirenden  Gegenständen  kann  die  Vermuthung  ausbedungen 
werden , dass  Schäden , welche  unter  den  obwaltenden  Umständen 
die  unabwendbare  Folge  ihrer  gefährlichen  Eigenschaften  ge- 
wesen sein  können,  auch  wirklich  in  dieser  Weise  entstanden 
seien. 

3.  Bei  Gegenständen,  welche  ihrer  Beschaffenheit  nach  dem  innern 
Verderben  oder  dem  Rost  unterworfen  sind,  kann  die  Vermuthung 
ausbedungen  werden,  dass  Gährung  beziehungsweise  Fäulniss,  so- 
fevn  sie  unter  den  obwaltenden  Umständen  die  unabwendbare  Folge 
der  natürlichen  Eigenschaft  dieser  Gegenstände  oder  der  Witter- 
ungsverhältnissegewesensein kann,  auch  wirklich  auf  diese  Weise 
entstanden  sei. 

4.  Bei  leicht  zerbrechlichen  Gegenständen  kann , insofern  nicht  ein 
höherer  als  der  tarifmässige  Frachtsatz  bezahlt  worden  ist,  die 
Vermuthung  ausbedungen  werden , dass  Brüche  dieser  Gegen- 
stände, welche  unter  den  obwaltenden  Umständen  bei  ganz  norma- 
lem Transporte  die  natürliche  Folge  ihrer  Zerbrechlichkeit  ge- 
wesen sein  können,  auch  wirklich  in  dieser  Weise  entstanden 
seien. 

5.  Wenn  Gegenstände  im  Einverständnisse  mit  dem  Absender  gegen 
erhebliche  Ermässigung  der  Frachtsätze  in  offenen  Wagen  (unbe- 
deckten, ohne  Blachen)  transportirt  werden,  so  kann  die  Vermuthung 
ausbedungen  werden,  dass  Schäden,  welche  unter  den  obwaltenden 
Umständen  die  unabwendbare  Folge  der  mangelnden  Bedeckung 
gewesen  sein  können,  auch  wirklich  auf  diese  Weise  entstanden 
und  somit  durch  die  eigene  Anordnung  des  Absenders  herbeige- 
führt seien. 

6.  Gegen  erhebliche  Ermässigung  der  Frachtsätze  kann  bedungen 
werden,  dass  der  Absender  beziehungsweise  Empfänger  das  Auf- 
und  Abladen  der  Güter  selbst  besorge,  mit  der  Wirkung,  dass  bei 
Schäden,  welche  unter  den  obwaltenden  Umständen  die  Folge  un- 
gehöriger Besorgung  des  Auf-  oder  Abladens  gewesen  seinkönnen, 
vermuthet  werde,  sie  seien  wirklich  in  dieser  Weise  vom  Absender 
beziehungsweise  Empfänger  selbst  verschuldet  worden. 

7.  Bei  Transporten,  für  welche  das  Reglement  eine  besondere  Beglei- 
tung vorsehreibt,  kann  die  Vermuthung  ausbedungen  werden,  dass 
Verluste  und  Schäden,  welche  unter  den  obwaltenden  Umständen 
aus  der  Unterlassung  der  Begleitung  oder  aus  mangelhaftem  Ver- 
halten des  Begleiters  hervorgegangen  sein  können,  wirklich  in 
dieser  Weise  durch  den  Absender  bezw.  seinen  Stellvertreter  ver- 
schuldet seien. 

Diese  unter  Ziffer  4,  5 und  6 gestatteten  Vermuthungen  dürfen  nicht 
geltend  gemacht  werden,  um  das  gänzliche  Abhandenkommen  des 
Gutes  oder  die  Verminderung  der  Stückzahl  oder  des  im  Frachtbrief 
angegebenen  Gewichtes  zu  rechtfertigen.  Die  Rechtfertigung  von  Ge- 
wichtsdefecten  im  Sinne  der  Ziffer  1 bleibt  Vorbehalten. 

Die  sämmtlichen  unter  1 — 7 gestatteten  Vermuthungen  dürfen  gel- 
tend gemacht  werden,  wenn  eine  Versäumniss  der  Lieferzeit  vorliegt 
und  unter  den  obwaltenden  Umständen  der  betreffende  Schaden  ganz 
oder  theilweise  auch  Folge  der  Verspätung  gewesen  sein  kann. 

Art.  33.  Gegen  die  Vermuthungen  der  Art.  31  und  32  ist  der 
Gegenbeweis  zulässig. 

Art.  34.  Zur  Anstellung  der  Klagen  wegen  Verspätung,  Nichtan- 
kunft, Zerstörung,  Minderung  oder  Beschädigung  ist  sowohl  der  im 
Frachtbriefe  bezeichnete  Empfänger,  als  der  Absender  nach  folgenden 
Bedingungen  berechtigt: 

a)  Wenn  im  Frachtbriefe  gesagt  ist,  dass  die  Waare  auf  Rechnung 
und  Gefahr  des  Versenders  reise,  so  ist  der  Empfänger  nur  dann 
zur  Klage  berechtigt,  wenn  er  auf  Verlangen  genügende  Caution 
dafür  leistet,  dass  auch  der  Absender  das  Urtheil,  bezw.  dessen 
Vollziehung  gegen  sich  gelten  lassen  müsse. 

b)  Ist  aber  im  Frachtbriefe  eine  solche  Bestimmung  nicht  enthal- 
ten, so  steht  dem  Versender  ein  Klagrecht  nur  dann  zu,  wenn  er 
Caution  leistet,  dass  auch  der  Empfänger  das  Urtheil,  bezw. 
dessen  Vollziehung  gegen  sich  gelten  lassen  müsse. 

III.  Zusammenwirken  mehrerer  Bahnverwaltungen  bei 
einem  Frachtverträge. 

Art.  35.  Wenn  das  Frachtgut  in  Gemässheit  des  im  Frachtbriefe 
angegebenen  Bestimmungsortes  von  mehreren  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  unterworfenen  Bahnverwaltungen  successiv  befördert 
werden  soll , so  kann  die  Bahnverwaltung , welche  das  Frachtgut  mit 
einem  solchen  Frachtbriefe  angenommen  hat,  für  alle  Unfälle  oder 
Fehler,  welche  auf  einer  folgenden  Anstalt  bis  zur  Ablieferung  an  den 
Empfänger  vorgekommen  sind,  ganz  so  nach  den  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  (Art.  23—34)  in  Anspruch  genommen  werden,  als  ob  sie  selbst 
den  Transport  bis  zur  Endstation  ausgeführt  hätte. 


Diese  Verantwortlichkeit  trifft  die  annehmende  Bahnverwaltung 
auch  dann,  wenn  sie  selbst  oder  eine  der  nachfolgenden  Anstalten  mit 
oder  ohne  Zustimmung  des  Absenders  das  Gut  unter  Ausstellung  eines 
n e u e n Frachtbriefes  zur  Beförderung  an  den  im  ursprünglichen 
Frachtbriefe  angegebenen  Bestimmungsort  weiter  gegeben  hat ; sie  ist 
jedoch  aufgehoben,  wenn  die  Ausstellung  eines  neuen  Frachtbriefes 
durch  den  Versender  oder  einen  Beauftragten  desselben  erfolgt. 

Dagegen  hat  sie,  wenn  der  Unfall  oder  Fehler  nicht  auf  ihrer 
Strecke  vorgekommen  ist,  den  Rückgriff  gegen  die  zunächst  auf  sie  fol- 
ende  Anstalt , und  diese  wieder  gegen  die  nächstfolgende , und  so  fort 
is  zu  derjenigen  Bahnverwaltung , auf  deren  Strecke  der  Unfall  oder 
Fehler  vorgekommen  ist. 

Dieselbe  Verantwortlichkeit  trifft  die  annehmende  Bahnverwaltung 
auch  dann , wenn  das  Frachtgut , um  es  an  den  vorgeschriebenen  Be- 
stimmungsort zu  befördern,  anderen,  nicht  unter  diesem  Gesetze  stehen- 
den auswärtigen  Bahnverwaltungen  übergeben  werden  musste. 

Diese  Haftbarkeit  wird  jedoch  aufgehoben,  bezw.  auf  denjenigen 
Betrag  beschränkt,  für  welchen  die  auswärtige  den  Schaden  verur- 
sachende Anstalt  nach  dem  für  sie  maassgebenden  Gesetze  einzustehen 
hätte,  sofern  die  annehmende  Anstalt  folgenden  zweifachen  Beweis 
leistet: 

1.  dass  der  Unfall  oder  Fehler  erst  nach  der  Uebergabe  an  eine 
nicht  unter  diesem  Gesetze  stehende  auswärtige  Anstalt  vorge- 
kommen ist; 

2.  dass  nach  den  einschlagenden  Gesetzen  und  verbindlichen  Regie- 
menten keine  Schadloshaltung,  oder  eine  geringere,  als  nach  den 
Art.  23—34  zu  leisten  ist,  wegen  des  vorgekommenen  Fehlers  oder 
Unfalls  verlangt  werden  kann. 

Art.  36.  Wenn  ein  Frachtgut,  dass  in  Gemässheit  des  im  Fracht- 
briefe angegebenen  Bestimmungsortes  successiv  von  mehreren  den  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  unterworfenen  Bahnverwaltungen  beför- 
dert wurde , in  den  Besitz  derjenigen  gelangt  ist,  welche  nach  dem  ur- 
sprünglichen Frachtbriefe  die  Ablieferung  zu  bewirken  hatte , so  kann 
diese  auch  für  älle  Unfälle  oder  Fehler,  welche  vorher  gekommen  sind, 
nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  (Art.  23  bis  34)  in  Anspruch 
genommen  werden,  ganz  so,  als  ob  sie  selbst  den  Transport  von  Anfang 
bis  zu  Ende  ausgeführt  hätte. 

Von  dieser  Verantwortlichkeit  wird  sie  auch  dann  nicht  frei,  wenn 
dieWaare  aufGrundlage  eines  neuen  oder  eines  nachträglich  veränder- 
ten Frachtbriefes  weiter  gesendet  worden  war  , ohne  dass  dies  vom  Ab- 
dender  im  Frachtbriefe  selbst  oder  nachträglich  (Art.  16)  vorgeschrieben 
oder  verschuldet  ist. 

Dagegen  hat  sie  den  Rückgriff  gegen  die  ihr  unmittelbar  voran- 
gehende Bahn  Verwaltung  und  so  fort  bis  zu  derjenigen,  auf  deren  Strecke 
der  Unfall  oder  Fehler  vorgekommen  ist,  oder  welche  durch  eigenes 
Verschulden  (z.  B.  Abhandenbringen  des  ursprünglichen  Frachtbriefes, 
Ausstellung  eines  Reverses  etc.)  sich  ihres  weiteren  Rückgriffes  ver- 
lustig gemacht  hat. 

Handelt  es  sich  hingegen  um  Güter,  welche  von  auswärtigen  Bahn- 
verwaltungen, mit  denen  die  Schweizerischen  Bahnverwaltungen  im 
Verkehre  stehen,  an  eine  unter  diesem  Gesetze  stehende  Bahnverwal- 
tung zur  Ablieferung  gelangt  sind,  so  kann  diese  sich  der  Verantwort- 
lichkeit ganz  oder  theilweise  entschlagen,  wenn  sie  folgenden  zweifachen 
Beweis  erbringen  kann : 

1.  dass  der  fragliche  Fehler  oder  Unfall  schon  vor  der  Ue  bernahme 
des  Frachtgutes  aus  der  Hand  einer  nicht  unter  diesem  Gesetze 
stehenden  auswärtigen  Bahnverwaltungen  vorgekommen  ist,  und 

2.  dass  ein  solcher  Rückgriff  nach  den  einschlagenden  Gesetzen  und 
verbindlichen  Regiementen  ganz  oder  theilweise  ausgeschlossen  ist. 
Art.  37.  Wenn  eine  Eisenbahn  das  Gut  mit  einem  Frachtbriefe 

zum  Transport  übernimmt,  in  welchem  als  Ort  der  Ablieferung  ein 
weder  an  ihrer  Bahn  noch  an  einer  der  sich  im  Verkehr  an  sie  an- 
schliessenden Bahnen  liegender  Ort  bezeichnet  ist,  so  besteht  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahn  oder  der  Eisenbahnen  als  Frachtführer  nicht  für 
den  ganzen  Transport  bis  zumOrte  der  Ablieferung,  sondern  nur  bis 
zum  Orte , wo  der  Transport  mittelst  Eisenbahn  enden  soll.  In  Bezug 
auf  die  Weiterbeförderung  treten  nur  die  Verpflichtungen  des  Speditors 
ein,  sofern  nicht  die  Eisenbahn  selbst  Transporteinrichtungen  getroffen 
hat,  in  welchem  Falle  sie  auch  für  den  Transport  dorthin  als  Fracht- 
führer haftet. 

Art.  38.  In  den  in  den  Art.  35  und  36  erwähnten  Fällen  steht  es 
dem  klagberechtigten  Empfänger,  bezw.  Absender,  sowie  der  mckgriff- 
nehmenden  Bahnverwaltung  frei , sich  auch  direct  an  diejenige  Bahn- 
verwaltung (Frachtführer , Speditor)  zu  halten , auf  deren  Strecke  der 
fragliche  Unfall  oder  Fehler  vorgekommen  ist. 

Durch  ein  die  Klage  abweisendes  Urtheil  zu  Gunsten  der  in  erster 
Linie  belangten  annehmenden  oder  abliefernden  Bahnverwaltung,  bezw. 
des  nächsten  Regresspflichtigen,  wird  einem  solchen  Klagerechte  in 
keiner  Weise  vorgegriffen  (präjudicirt). 

Eben  so  wenig  präjudicirt  ein  freisprechendes  Urtheil  zu  Gunsten 
einer  Zwischenbahn  dem  Klagerechte  gegen  die  annehmenden  oder  ab- 
liefernde Bahn. 

Art.  39.  Ist  ein  Rückgriff  im  Sinne  von  Satz  3 des  Art.  35  be- 
ziehungsweise Satz  3 des  Art.  36  nicht  möglich , weil  die  Umstände  von 
der  Art  sind,  dass  überhaupt  nicht  ermittelt  werden  kann ; auf  welcher 
Strecke  der  Unfall  oder  Fehler  vorgekommen  ist , so  ist  die  Entschädi- 
gungssumme unter  allen  zusammenwirkenden  Bahnverwaltungen,  nach 
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Verhältniss  der  Grösse  der  Strecken  umzulegen,  auf  welchen  der  Unfall 
oder  Fehler  überhaupt  vorgekommen  sein  kann. 

Specielle  Vereinbarungen  oder  Uebungen,  durch  welche  dieses 
Verhältniss  unter  den  zusammenwirkenden  Anstalten  in  anderer  Weise 
normirt  wird,  bleiben  Vorbehalten. 

IV.  VomRetentions-undPfandrechte. 

Art.  40.  Die  Bahnverwaltung  hat  für  alle  ihre  Forderungen  aus 
dem  Frachtverhältnisse,  insbesondere  auch  für  die  zum  Zwecke  der 
Ausführung  des  Transportes  geleisteten  Vorschüsse  einRetentions-  und 
Pfandrecht  am  betreffenden  Frachtgute. 

Das  Pfandrecht  besteht,  so  lange  das  Gut  zurückbehalten  oder  de- 
ponirt  ist. 

Art.  41-  Ist  das  Gut  von  mehreren  Bahnverwaltungen  oder  anderen 
Frachtführern  befördert  worden  oder  durch  die  Hände  von  Speditoren 
oder  Commissionären  gegangen,  so  hat  die  abliefernde  Bahnverwaltung 
auch  die  Retentions-  und  Pfandrechte  solcher  Vormänner  geltend  zu 
machen , wenn  sie  sich  aus  dem  Frachtbriefe  oder  anderen  ihr  über- 
gebenen Papieren  oder  speciellen  Anweisungen  ergeben. 

Solche  Retentions-  undPfandrechte  der  Vormänner  dauern  so  lange 
fort,  als  das  der  abliefernden  Bahnverwaltung. 

Art.  42.  Unter  mehreren  Pfandrechten,  welche  durch  die  Versen- 
dung oder  durch  den  Transport  selbst  entstanden  sind,  geht  das  später 
entstandene  dem  früher  entstandenen  vor;  diese  haben  sämmtlich  den 
Vorrang  vor  den  Pfandrechten  für  Vorschüsse  der  Commissionäre 
oder  Spediteure;  unter  diesen  geht  umgekehrt  das  frühere  dem  spä- 
teren vor. 

Art.  43.  Wenn  die  abliefernde  Bahnverwaltung  das  Frachtgut 
ohne  Bezahlung  abliefert,  so  wird  sie,  sowie  die  vorhergehenden  Fracht- 
führer, Spediteure  oder  Commissionäre,  des  Rückgriffs  gegen  die  Vor- 
männer verlustig. 

Ihre  Ansprüche  gegen  den  Empfänger  des  Gutes  werden  dadurch 
nicht  berührt. 

Art.  44.  Glaubt  der  Empfänger,  die  angeblich  auf  dem  Frachtgute 
haftenden  Forderungen  ganz  oder  theilweise  beanstanden  zu  können,  so 
kann  ihm  die  Ablieferung  nicht  vorenthalten  werden , sofern  er  den 
streitigen  Betrag  auf  Gefahr  und  Kosten  des  Unrecht  habenden  Theiles 
amtlich  deponirt.  Der  deponirte  Betrag  tritt  in  Beziehung  auf  das  Re- 
tentions- und  Pfandrecht  an  die  Stelle  des  Frachtgutes. 

V.  Dauer  und  Geltendmachung  der  Reclamationen. 

Art.  45.  Sind  die  nach  Angabe  der  abliefernden  Bahnverwaltung 
auf  dem  Gute  haftenden  Forderungen  bezahlt,  und  die  Frachtstücke 
von  dem  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Empfänger  ohne  ausdrücklichen 
Vorhalt  in  Besitz  genommen  worden,  so  sind  damit  alle  Reclamationen 
aus  dem  Frachtverhältnisse  gegen  die  abliefernde  Bahnverwaltung  und 
ihre  Vormänner  bis  und  mit  zu  demjenigen,  welcher  den  Frachtcontract 
mit  dem  Absender  abgeschlossen  hatte,  erloschen. 

Ausgenommen  sind  nur: 

1.  die  Reclamationen  wegen  Verspätung,  sofern  sie  innerhalb  acht 
Tagen  nachträglich  geltend  gemacht  werden. 

2.  Die  Ansprüche  wegen  Mängel  — Verlust  am  Gute  oder  Beschädi- 
gung — welche  bei  der  Ablieferung  äusserlich  nicht  erkennbar 
waren,  sofern  die  Entdeckung,  sobald  es  nach  dem  ordnungsge- 
mässen Geschäftsgänge  möglich  war,  erfolgt  und  ohne  Verzug  nach 
der  Entdeckung,  jedenfalls  aber  noch  vor  Ablauf  von  30  Tagen  seit 
der  Ablieferung,  entweder  Anzeige  davon  an  die  abliefernde  Bahn- 
verwaltung gemacht  oder  die  Feststellung  bei  einer  dazu  compe- 
tenten  Behörde  nachgesucht  worden  ist.  Seitens  des  Empfängers 
ist  der  Beweis  zu  führen,  dass  der  gerügte  Mangel  vor  der  Ablie- 
ferung an  ihn  entstanden  ist. 

3.  Reclamationen,  welche  auf  den  Beweis  einer  Arglist  oder  groben 
Fahrlässigkeit  oder  unter  dem  Gesichtspunkte  einer  grundlosen, 
rechtswidrigen  Bereicherung  mit  dem  Schaden  der  Reclamanten, 
oder  endlich  unter  dem  der  Rückforderung  einer  aus  entschuld- 
barem Irrthume  bezahlten  Nichtschuld  begründet  werden  wollen. 
Art.  46.  Sind  die  nach  Angabe  der  abliefernden  Bahnverwaltung 

auf  dem  Gute  haftenden  Forderungen  bezahlt  und  sowohl  die  Fracht- 
stücke als  auch  der  Frachtbrief  ohne  Vorbehalt  an  den  Empfänger  aus- 
hingegeben  worden,  so  sind  weitere  Ansprüche  der  ablisfernden  Bahn- 
verwaltung und  ihrerVormänner  gegen  denEmpfänger  aus  dem  Fracht- 
verhältnisse ausgeschlossen.  Vorbehalten  sind  jedoch  auch  hier  die 
unter  Ziff.  3 des  Art.  45  angeführten  Ausnahmen. 

Art.  47.  Wenn  eine  Reclamation  wegen  Verlustes  oder  Beschädi- 
gung gemacht  oder  auch  nur  Vorbehalten  worden  ist,  sowie  in  allen 
Fällen,  wo  über  den  Zustand  des  Gutes  Streit  entsteht,  hat  sowohl  die 
Bahnverwaltung  als  der  Empfänger  die  Befugniss , von  der  am  Ort  der 

telegenen  Sache  zuständigen  Behörde  Sachverständige  ernennen  und 
urch  diese  auf  Kosten  des  Unrecht  habenden  Theiles  den  Zustand  des 
Gutes  feststellen  und  begutachten  zu  lassen. 

Art.  48.  In  allen  Streitfällen  kann  die  am  Orte  der  gelegenen 
Sache  zuständige  Behörde  auf  Gesuch  eines  der  beiden  Theile  verord- 
nen, dass  das  Gut  in  einem  öffentlichen  Lagerhaus  oder  bei  einem 
Dritten  auf  Gefahr  und  Kosten  des  Unrecht  habenden  Theiles  nieder- 
gelegt, und  dass  es  (nöthigenfalls  nach  Constatirung  des  Zustandes) 
ganz  oder  zu  einem  entsprechenden  Theile  behufs  Bezahlung  der  Fracht 
und  der  übrigen  darauf  haftenden  Forderungen  verkauft  werde.  So 
lange  der  Verkauf  nicht  vollzogen  ist,  kann  er  [durch  Bezahlung  bezw. 


Deposition  aller  angeblich  auf  dem  Gute  haftenden  Forderungen  (vgl. 
Art.  44)  abgewendet  werden. 

Art.  49.  Die  Klagen  gegen  die  unter  dieses  Gesetz  fallenden  Bahn- 
verwaltungen wegen  Verlustes,  Verminderung,  Beschädigung  oder  Ver- 
spätung verjähren  in  einem  Jahre,  und  zwar  beginnt  die  Verjährung  im 
Falle  der  Beschädigung  bezw.  Verminderung,  an  dem  Tage,  wo  die  Ab- 
lieferung stattgefunden  hat;  im  Falle  des  gänzlichen  Verlustes  oder  der 
Verspätung  an  dem  Tage,  wo  die  in  Art.  24  erwähnte  Frist  von  30 
Tagen  abgelaufen  ist. 

Diese  Verjährung  wird  nicht  allein  durch  Anstellung;  der  Klage, 
sondern  (auch  durch  die  schriftliche  Anbringung  der  Reclamation , so- 
wohl des  Absenders  als  des  Empfängers  unterbrochen,  in  der  Meinung, 
dass  so  lange  die  Reclamation  unerledigt  bleibt,  überhaupt  kein  Ablauf 
der  Verjährung  stattfinden  könne. 

Ergeht  hierauf  eine  abschlägige  Bescheidung  und  werden  zugleich 
die  der  Bahnverwaltung  anvertrauten  Beweismittel  (z.  B.  Frachtbriefe 
Verbalprocesse)  behufs  wirksamer  Anhebung  des  Processes  zurückge- 
geben, so  beginnt  vom  Empfange  derselben  eine  neue  einjährige  Ver- 
jährung der  Klage,  welche  durch  eine  neue  Reclamation  gegen  jenen 
Bescheid  nicht  unterbrochen  wird. 

Die  Einreden  (Compensationsansprüche)  wegen  Verlustes,  Vermin 
derung,  Beschädigung  oder  verspäteter  Ablieferung  des  Gutes  verjähren 
nicht,  sofern  der  Geschädigte  in  den  im  Art.  45  vorgesehenen  Fällen 
rechtzeitig  oder  doch  spätestens  binnen  Jahresfrist  reclamirt  hat. 

Die  in  Art.  45 , Ziff.  3 erwähnten  Reclamationen  unterliegen  einer 
Verjährungsfrist  von  fünf  Jahren. 

VI.  Von  einigen  besonderen  Transportverhältnissen. 
Art.  50.  Von  den  vorstehenden  Bestimmungen  wird  nicht  berührt 
die  Vermiethung  oder  Einräumung  von  Transportmitteln  zum  Zwecke 
der  Beförderung  von  Gütern  unter  eigener  Direction,  bezw.  Verant- 
wortlichkeit des  Versenders. 

Für  diese  Transportverhältnisse  bleibt,  so  lange  kein  einheitliches 
Verkehrs-  oder  Transportreglement  im  Sinne  von  Art.  36  des  Gesetzes 
über  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  u.  s.  w.  vom  23.  Dec.  1872 
etwas  Anderes  verfügt,  das  bisherige  Recht,  immerhin  unter  Anwendung 
von  Art.  3 dieses  Gesetzes,  sowie  des  Gesetzes  über  Tödtungen 
und  Verletzungen  beim  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  etc.  in 
Geltung. 

Art.  51.  Für  Reisegepäckstücke  und  Utensilien,  welche  nicht  unter 
der  persönlichen  Obhut  des  Reisenden  verbleiben , sondern  der  Bahn- 
verwaltung zur  Verwahrung  oder  zu  dem  Zwecke  übergeben  werden, 
um  gleichzeitig  mit  dem  Reisenden  an  den  Bestimmungsort  abzugehen, 
kommen  die  vorstehenden  Bestimmungen  über  den  Frachtvertrag  Art. 
13—49  auch  dann  zur  Anwendung,  wenn  sie  nach  der  bestehenden 
Uebung  oder  den  gültigen  Regiementen  ohne  besondere  Frachtberech- 
nung aufgenommen  werden,  jedoch  mit  folgenden  Modificationen  : 

1.  Der  Reisende  kann,  ohne  die  im  Art.  24  vorgeschriebene  Frist  ab- 
zuwarten, verlangen,  dass  ihm  für  die  bei  Ankunft  am  Bestim- 
mungsorte sich  nicht  vorfindenden  Gepäckstücke  eine  Normalent- 
sehädigung  von  je  Fr.  15  per  Kilogramm  s ofo  rt  bezahlt  werde,  in- 
sofern das  Gepäck  nicht  an  einer  Zollstätte  zurückgehalten 
worden  ist. 

2.  Hat  ein  Reisender  vor  Beendigung  seiner  Reise  diesen  Nor- 
malsatz gefordert,  bezw.  angenommen,  so  wird  dadurch  seinem 
Rechte  nicht  vorgegriffen,  innerhalb  der  Verjährungszeit  nach 
Maassgabe  der  Bestimmungen  der  Art.  24 — 30  eine  höhere  Ent- 
schädigung zu  begehren. 

3.  Wird  ein  Gepäcksstück  nach  Ankunft  am  Bestimmungsorte  inner- 
halb 24  Stunden  vom  Reisenden  nicht  abgeholt , so  ist  das  regle- 
mentsmässige,  eventuell  angemessene  Lagergeld  zu  bezahlen. 

Wenn  der  vermuthliche  Werth  des  Gepäckstückes  diese  Lager- 
kosten nicht  mehr  deckt,  oder  die  Gefahr  eines  schnellen  Verder- 
bens zu  befürchten  ist,  so  kann  die  Bahnverwaltung  die  nicht  ab- 
geholten Gepäckstücke  zu  Gunsten  wessen  Rechtens  ausseramtlich, 
unter  Beobachtung  der  in  Art.  22  Satz  5 und  6 enthaltenen  Vor- 
schriften verkaufen. 

4.  Ist  dem  Reisenden  ein  Gepäckschein  eingehändigt,  so  kann  vor 
Ankunft  am  Bestimmungsorte  nur  gegen  Vorzeigung,  bezw.  Rück- 
lieferung des  Gepäckscheines  über  das  Gepäck  verfügt  werden. 

Reglementarische  Bestimmungen,  wonach  unter  gewissen  Vor- 
aussetzungen vor  Ankunft  am  Bestimmungsorte  der  Reisende  über- 
haupt nicht  einseitig  über  das  Gepäck  verfügen  kann,  bleiben  Vor- 
behalten. 

Bei  Ankunft  am  Bestimmungsorte  ist  die  Bahnverwaltung  wenn 
der  Gepäckschein  nicht  präsentirt  wird,  nur  berechtigt  und  ver- 
pflichtet , das  Gepäck  an  den  Reisenden  zurückzugeben , wenn  ihr 
von  demselben  ein  Revers  ausgestellt  und  nach  Umständen  eine 
dem  amtlich  zu  ermittelnden  Inhalt  entsprechende  Caution  gegen 
spätere  Vorzeigung  des  Gepäckscheines  durch  einen  besser  Berech- 
tigten geleistet  wird. 

Art.  52.  Das  Betriebsreglement  wird  bestimmen,  was  nicht  als 
Reisegepäck  betrachtet  werden  kann. 

VII.  Ueberhöhere  Gewalt  und  Beschränkung  derPrivat- 
willkür  betr.  die  Haftbarkeit. 

Art.  53.  Als  höhere  Gewalt  (unabwendbarer  Zufall)  im  Sinne  des 
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Gesetzes  können  nicht  geltend  gemacht  werden,  Unfälle  welche  herbei- 
gefühvt  worden  sind : 

1.  durch  irgend  welche  Versehen  oder  Vergehen  der  Beamten  oder 
Angestellten,  auch  wenn  dieselben  nicht  schon  unter  dem  im  Art.  3, 
Satz  2 angegebenen  Gesichtspunkte  von  der  Transportanstalt  zu 
vertreten  sind; 

2.  durch  Versehen  odor  Vergehen  der  in  andern  als  für  den  Trans- 
port für  Passagiere  bestimmten  Wagen  zugelassenen  Personen; 

3.  durch  die  gefährdenden  Eigenschaften  oder  die  mangelhafte  Ver- 
packung t r a n s p o r t i r t e r Gegenstände. 

4.  durch  Fehlerhafte,  den  allgemeinen  Anforderungen  der  Technik 
nicht  entsprechende  Einrichtung  des  Baues  oder  Betriebes  der 
Anstalt. 

5.  durch  mangelhaften  Zustand  der  Anstalt  selbst  oder  ihrer  Betriebs- 
mittel; 

6.  durch  Nichtbefolgung  oder  ungehörige  Befolgung  von  Vorsichts- 
maassregeln oder  Vorkehrungen,  die  durch  allgemeine  polizeiliche 
Anordnungen  oder  specielle  Concessionsbestimmungen  der  Anstalt 
zur  Pflicht  gemacht  sind. 

Art.  54.  Regiemente,  Publicationen  und  specielle  Vereinbarungen, 
durchweiche  zum  Voraus  die  durch  das  Gesetz  normirte  Verantwort- 
lichkeit und  Schadenersatzverbindlichkeit  der  Bahnverwaltungen  aus- 
geschlossen oder  beschränkt  werden  sollen,  sind  ohne  rechtliche 
Wirkung. 


Vorbehalten  sind  nur  diejenigen  reglementarischen  Bestimmungen 
und  Vereinbarungen,  auf  welche  in  diesem  Gesetze  direct  oder  indirect 
hingewiesen  wird. 

Art.  55.  Alle  bundesgesetzlichen,  cantonalgesetzlichen  und  regle- 
mentarischen Bestimmungen,  sowie  Publicationen  und  Vereinbarungen, 
welche  mit  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  im  Widerspruche  stehen, 
sind  aufgehoben. 

Soweit  Vereinbarungen  mit  ausländischen  Verwaltungen  bestehen, 
wird  der  Bundesrath  den  Eisenbahngesellschaften  eine  Frist  bestimmen, 
innerhalb  deren  die  Vereinbarungen  mit  dem  gegenwärtigen  Gesetze  in 
Einklang  zu  bringen  sind. 

Art.  56.  Der  Bundesrath  wird  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Be- 
stimmungen des  Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betreffend  die  Volks- 
abstimmungen über  Bundesgesetze  und  Bundesbeschlüsse , die  Publi- 
cation  dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  den  Beginn  der  Wirksamkeit 
desselben  festzusetzen. 

Also  beschlossen  vom’Ständerathe, 

Ber  n , den  19.  März  1875. 

Der  Präsident:  Köchlin. 

Der  Protocollführer : J.  L.  L ü t s ch  er. 

Also  beschlossen  vom  Nationalrathe, 

Bern,  den  20,  März  1875. 

Der  Präsident:  L.  Ruchonnet. 

Der  Protocollführer:  Schiess. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leiligesellschaft, 
Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 

Tabellen 

zur 

Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs -Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  lOKilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 

Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  Adruck.  Preis  5 JL 
In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 
10  Expl.  zu  45  JL , 25  Exp),  zu  106, 25  JL., 
50  Expl.  zu  200  JL,  100  Expl.  zu  400  JL 
Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  zu  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig , Juli  1875. 

J.  C-  Hinrichs’sche  Buchh. 


ItMIradistato-Äik 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Nenmarkt  29. 

Specialität:  Buchstaben  zur  Bezeichnung 
von  Stationsgebäuden.  Geschriebene  und 
gepresste  Blechschilder. 

Illustrirte  Preiscourante  gratis. 


Optische  Signal-Apparate: 

Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  W eichen- Signale , Lang- 
samfahr- und  Beparaturstr ecken- Schei- 
ben nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 

Hemt)  & BetfcnraU), 

Herborner  Eisenwerk  (Nassau.) 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 

Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Zufolge  Beschaffung  schwererer  Maschinen, 
stehen  zum  Verkauf: 

4 Tender-Locomotiven 

für  normalspurige  Eisenbahn,  mit  zwei  ge- 
kuppelten Triebachsen  und  beweglichem  Vor- 
dergestell von  320  111111  Cylinder-Durohmesser 
mit  460  111111  Kolbenhub. 

Die  Locomotiven,  welche  sich  in  gutem  Zu- 
stande und  fortlaufenden  Betriebe  befinden, 
können  jederzeit  hier  besichtigt  werden. 

Zeichnungen  und  Beschreibungen  werden 
auf  V erlangen  übersandt. 

ifriek.  topp, 

Gussstahlfabrik  b.  Essen  a.  d.  R. 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilisehe  Druckerei 
von  dir.  Adolff  in  Otte nsen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


Soeben  erschien  bei  Adolph  Refels- 
höfer  inLeipzig  und  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  beziehen : 

Reformen 

im 

(Eifetttmlitt-  (Sitter-Ö  erbest 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenb.-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedaeteur:  Pr.  jnr.  Wilh.Koch  zuLeipzig,  (Redactlonsbureau  : Leseingstrasse  No.  20).  - Commiafiionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Gieeeeke  & Devrieut  iu  Leipzig, 


1875. 


N-59- 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrag« 
Bind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Ins  erate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  det 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang:. 


Leipzig,  den  29  Juli  1875.  (Schluss  der  Nummer:  27.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  Vereih  Deutscher  Eisenbaüu- Verwaltungen : Ta«es-Ordnung  der  am  2.  August  1875  in  Bremen  zusammentretenden  General-Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (I.  Verwaltungsbericht  der  geschäftsführenden  Direction,  II.  Einführung  einer  und  derselben  Gewichtseinheit 
in  den  Tarifen,  III.  Aenderungen  einiger  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements  und  Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars.  Die  Eröffnung  der 
Gisela-Bahn.  Berlin-Dresdner  Eisenbahn  (Bericht  pro  1874.)  Weimar-Geraer  Eisenbahn,  Arbeiter- Verhältnisse.  Oesterreicbisohe  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft Eröffnung  der  Linie  Chotzen-Braunau.  Ausland:  Rumänische  Eisenbahnen.  Schweizerische  Nordosthahn,  Schweizerische  Centralbahn,  Aargauische 
Südhahn,  Geschäftsberichte  pro  1874.  Frankreich.  Römische  Eisenbahnen.  Literatur  : Ueber  die  zur  Entwickelung  des  Französischen  Eisenbahnnetzes  an- 
gewendeten  Mittel  und  insbesondere  die  Vorträge,  betreffend  die  Staatsgarantie  und  die  Theilung  des  Reinerträgnisses  von  Leon  Aucoc,  deutsch  von  W.  v. 
Nördling.  Das  Cassen-  und  Rechnungswesen  bei  den  Preussischen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  etc.,  von  Hermann  Kosab. 
Zeitschrift  des  Königl.  Preussischen  statistischen  Bureaus.  Miscellen.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  und  Privat- Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Tages-Ordnung  der  am  2.  August  1875  in  Bremen  zusammen- 
tretenden General- Versammlung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen. 

I.  Vortrag  des  Verwaltungsberichts  der  gesehäftsfubrenden  Direc- 
tion  des  Vereins. 

II.  Einführung  einer  und  derselben  Gewichtseinheit  in  den  Tarifen 
für  Stückgüter  und  Wagenladungen. 

Commission:  1.  Hannoversche  Staats-E.,  2.  Bayerische  Staats-E., 

3.  Berlin-Anhaltische,  4.  Berlin-Hamburger,  5.  Braunschweigische,  6.  Elsass- 
Lothringische  7.  Köln-Mindener,  8.  Magdeburg-Leipziger,  9.  Magdeburg- 
Halberstädter,  10.  Niederschlesisch-Märkische,  11.  Oberschlesische,  12.Preuss. 
Ostbahn,  13.  Rheinische,  14.  Sächsische  Staats-E.,  15.  Thüringische,  16.  West- 
fälische, 17.  WUrttembergisehe  Staats-E.,  18.  Kaiser  Ferdinands-Nordb.,  19. 
Oesterreichische  StaatsE.-G.,  20.  Oesterreichische  Südbahn. 

III.  a)  Aenderungen  einiger  Bestimmungen  des  Betriebs -Reg' 
lements. 

b)  Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars. 

Commission  zu  HI  wie  ad  II  der  Tages-Ordnung. 

IV.  Berathung  des  Entwurfs  eines  neuen  Uebereinkommens 
zum  Betriebs-Reglement. 

Commission:  1.  Sächsische  Staats-E.,  2 Bayerische  Staats-E.  (für 
Ostbahn),  3.  Berlin-Görlitzer,  4.  Lübeck-Büchener,  5.  Oberschlesische,  6. 
Saarbrücker,  7.  Buschtehrader,  8.  Galizische  Carl-Ludw.-B.,  9.  Oesterreichische 
Staats-E.-G.,  10.  Siebenbürger,  11.  Ungarische  Ostbahn,  12.  Niederländische 
Rhein-E. 

V.  Abänderung  der  §§.  3 und  11  (jetzt  10)  des  Vereins-Statuts. 

Commission:  1.  Berlin-Hamburger,  2.  Bayerische  Staats-E.,  3.  Ber- 

gisch-Märkiscbe,  4.  Berlin-Anhaltische,  5.  Berlin-Potsd.-Magdeb.,  6.  Berlin- 
Stettiner,  7.  Elsass-Lothringisehe,  8.  Hessische  Ludwigs-E.,  9. Köln-Mindener, 
10.  Magdeburg-Leipziger,  11.  Niederschlesisch-Märkische,  12.  Rheinische, 
13.  Sächsische  Staats-E.,  14.  Württembergische,  15.  Böhmische  Westbahn, 
16.  Galizische  Carl-Ludwig-B.,  17.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  18.  Kaschau- 
Oderherger,  19.  Oesterreichische  Nordwesth.,  20.  Oesterreichische  Staats- 
E.-G., 21.  Oesterreichische  Südbahn,  22.  Theissbahn,  23.  Ungarische  Nordost- 
bahn, 24.  Ungarische  Staats-E.,  25.  Niederländische  Staats-E. 

VI.  Berathung  des  Entwurfs  eines  neuen  Vereinskarten-Reg- 
lements. 

Commis  sion  wie  ad  IV  der  Tages-Ordnung. 

VII.  Bezeichnung  des  Eigengewichts  und  der  Tragkraft  der  Wagen 
nach  metrischem  Gewicht. 

Commission:  1.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  2.  Badische  Staats-E., 
3.  Bayerische  Staats-E.,  4.  Berlin-Anhaltische,  5.  Berlin-Hamburger,  6.  Han- 
noversche Staats-E.,  7.  Köln-Mindener,  8.Magdeburg-Halberstädter,  9.Main- 


Weser-B.,  10.  Niederschlesisch-Märkische,  11.  Oldenburgische  St.-E.,  12. 
Preuss.  Osthahn,  13.  Sächsische  Staats-E.,  14.  Thüringische,  15.  Westfälische, 
16.  Württembergische.  17.  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

VIII.  Antrag  auf  Einführung  der  Menzl’schen  Verschluss-Vorrich- 
tung für  Güterwagen. 

Commis  sion  wie  ad  VI  der  Tages-Ordnung. 

IX.  Wahl  der  ständigen  Commisionendes  Vereins  (in  Ausführung 
des  Pester  General-Versammlungs-Beschlusses  S.  6 des  Protocolls  vom 
September  1874). 

X.  Rechnungslegung  der  geschäftsführenden  Direction  über  die 
Verwaltung  der  Vereinscasse. 

XI.  Wahl  einer  neuen  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins. 

XII.  Wahl  des  Orts  für  die  nächste  General- Versammlung  des 
Vereins. 

Zn  Nr.  1 der  Tages-Ordnung. 

Bericht  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins 
für  die  Zeit  von  der  Buda-Pester  General-Versammlung  (September  1874)  bis 
zur  Bremer  General- Versammlung  (August  1875.) 

1.  Firmen-Aenderungen. 

In  Folge  veränderter  Organisation  ist  an  Stelle  des  Verwaltungs- 
rathes  der  Breslau-Warschauer  Eisenbahn-Gesellschaft,  welcher  Mit- 
glied des  Vereins  war,  im  Februar  d.  J.  eine  Direction  getreten, 
welche  den  Betrieb  der  Bahn  leitet  und  auf  welche  die  Mitgliedschaft  im 
Vereine  übergegangen  ist. 

Umgekehrt  ist  bei  der  Aus  sig-Teplitzer  Eisenbahn  die  Be- 
triebsleitung und  die  Mitgliedschaft  im  Vereine  von  der  Direction  auf 
den  Verwaltungsrath  übergegangen. 

Die  Direction  der  Uordbrabant-Deutschen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft verlegte  am  1.  Mai  d.  J.  ihren  Sitz  von  Rotterdam  nach 
Gennep,  was  s.  Z.  den  Vereins-Mitgliedern  mitgetheilt  wurde. 

2.  Veränderungen  des  Bahn-Gebietes. 

Die  Bayerischen  Ostbahnen  sind  am  10.  Mai  d.  J.  in  den.Be- 
sitz  des  Staates  übergegangen.  Der  Betrieb  wird  bis  zur  definitiven 
organischen  Vereinigung  mit  den  Bayerischen  Staatsbahnen  von  einer 
besonderen  Abtheilung  der  General-Direction  letzterer  Bahnen  geleitet. 
Der  Verwaltungsrath  der  Bayerischen  Ostbahnen  ist  in  Folge  des  Ver- 
kaufs dieser  Bahnen  aus  dem  Verein  geschieden. 

3.  Aufnahme  neuer  Mitglieder. 

a)  Die  Verwaltungen  der 

Chemnitz  - Komotauer,  Dortmund  - Gronau  - Enscheder , Berlin- 
Dresdner  und  Oels-Gnesener 

Eisenbahnen  haben  ihre  Aufnahme  in  den  Verein  beantragt. 

Da  die  Aufnahme  dieser  im  Gebiete  des  Deutschen  Reiches  belege- 
nen  Bahnen  nach  den  Bestimmungen  des  Vereins-Statuts  unbedenklich 
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ist,  so  wird  der  General- V ersammlung  anheimgestellt,  die  Aufnahme 
dieser  Mitglieder  genehmigen  zu  wollen. 

bl  Der  Vorstand  der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Greiz  wünscht  sogleich  nach  ertolgter  Betriebs-Eröff- 
nung seiner  ganzen,  55„  Km  laugen  Bahn,  welche  von  Wolfsgefährt 
(Station  zwischen  Gera  und  Weida  an  der  Gera-Saalfeld-Eichichter 
Linie  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft)  über  Greiz  und  Plauen 
nach  Weischlitz  (Station  der  Sächsischen  Staatsbahnlinie  Plauen- 
Oelsnitz)  führt,  Mitglied  des  Vereins  zu  sein. 

Die  Strecke  Wolfsgefährt-Greiz  (25, 6 Km)  soll  am  17.  d.  M.  und  die 
Reststrecke  Greiz- Weischlitz  (29, 5 Km)  Anfang  k.  Monats  eröffnet 
werden.  Den  Betrieb  der  Bahn  wird  die  Sächsisch-Thüringische  Eisen- 
bahn-Gesellschaft selbst  leiten. 

Da  zur  Zeit  der  Bremer  General- Versammlung  weniger  als  30  Km 
dieser  Bahn  im  Betriebe  sind , so  hat  in  gemäss  § 2 Absatz  5 des  Ver- 
einsstatuts die  General- V ersammlung  über  die  Aufnahme  zu  beschliessen, 
und  wird  beantragt : 

dass  mit  dem  Tage  der  Betriebs-Eröffnung  der  ganzen  Bahn  die 
Mitgliedschaft  des  Vorstandes  der  Sächsisch-Thüringischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft beginnt. 

c)  Ferner  beabsichtigt  die  Direction  der  Mulde  nthal-Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Dresden  dem  Vereine  beizutreten.  Von  dieser  Bahn, 
welche  von  Glauchau  über  Roehlitz  nach  Wurzen  führt,  ist  die  Strecke 
Glauchau-Penig  (18, 4 Km)  seit  Mai  d.  J.  im  Betriebe. 

Die  Antragstellerin  wurde  auf  die  vorerwähnte  Bestimmung  des 
Vereins-Statuts,  die  Aufnahme  von  Bahnen  unter  30  Km  betreffend, 
hingewiesen  und  derselben  die  weiteren  Anträge  anheimgegeben. 

d)  Auch  die  Direction  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft in  Weimar  hat  ihre  Absicht,  nach  erfolgter  Betriebs-Eröffnung 
ihrer  Bahn  dem  Vereine  beizutreten,  zu  erkennen  gegeben. 


4.  Verzeichniss  der  Vereins-Mitglieder. 

Mit  Einschluss  der  oben  zu  3 ad  a genannten  4 Verwaltungen 
besteht  der  Verein  gegenwärtig  aus  folgenden  Mitgliedern: 


A.  Deutsche  Verwaltungen. 

1.  Direction  der  Altona-Kieler  E.-G.  . 

zugleich  für  die  Schlesw.  E.  . . 

2.  General -Direction  der  Grossherzgl. 

Badischen  Staats-Eisenbahnen 

3.  a)  General  - Direction  der  Königl. 

Bayer.  Verkehrs-Anstalten  . . . 
b)  Dieselbe,  Abtheilung  für  den  Be- 
trieb der  Bayer.  Ostbahnen  . . 

4.  Königlich  Preussische  Eisenbahn- 

Direction  . (Bergisch-Märk.  E.) 

5.  Direction  der  Berlin- Anhalt.  E.-G.  . 

6.  Direction  der  Berlin-Dresdner  E.-G. 

7.  Direction  der  Berlin-Görlitzer  E.-G. 

8.  Direction  d.  Berlin-Hamburger  E.-G. 

9.  Directorium  d.  Berlin-Potsd.-Magd. 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

10.  Directorium d.  Berlin-Stettiner  E.-G. 

zugleich  für  die  Angermünde- 
Schwedter  Eisenbahn  . . . 

11.  Directorium  d.  Braunschweig.  E.-G. 

und  Goslar-Vienenburg  . . . 

12.  Directorium  der  Bresl.-Schw.-Freib. 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

13.  Direction  der  Breslau- Warschauer 

Eisenb.-Ges.  (Preuss.  Abth.)  . . 

14.  Directorium  d.  Chemnitz-Komotauer 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

15.  Directorium  der  Cottbus-Grossen- 

hainer  Eisenbahn-Gesellschaft 

16.  Direction  der  Crefeld-Kreis  Kem- 

pener  Industrie-Eisenb.-Ges.  . . 

17.  Direction  der  Dortmund  - Gronau- 

Enscheder  Eisenb.-Ges 

18.  Kaiserl.  General-Direction  d.  Eisen- 

bahnen in  Elsass-Lothringen  . . 
zugleich  für  die  Wilh.-Luxem- 
burg-Bahn 

19.  Verwaltungsrath  d.  Eutin-Lübecker 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

20.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn  - Direc- 

tion . . (Frankfurt-Bebraer  E.) 

21.  Direction  d.  Glückstadt-Elmshorner 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

22.  Direction  der  Halle-Sorau-Gubener 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

23.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn  - Direc- 

tion . . . (Hannov.  Staats-E.) 

(Ausserdem  Mitbetrieb  Minden-Löhne  2,73  M.) 

24.  Verwaltungsrath  der  Hessischen 

Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft . 

25.  VerwaltuDgsrath  d.  Homb.  E.-G.  . 


c . Im  Betriebe 

^ 1 * z Meilen 

Altona  . . . 32, ul 

30,70  f 

Carlsruhe  . . 154, 41 

München  . . 343, 501 

München  . . 101, 86J 

Elberfeld  . . 157, 03 
Berlin  . . . 50, 3S 

Berlin  . . . 23, 20 

Berlin  . . . 40, s, 

Berlin  . . . 59, 23 

Berlin  . . . 31, 18 

Stettin  . . . 110,so  1 

• • • ■ • . • 3,08j 

Braunschweig  41,84  i 



Breslau ...  61,45 

Poln.  Wartenbg.  7,40 


Dresden  . . 

6,59 

Cottbus . . . 

10)61 

Crefeld  . . . 

5,28 

Dortmund  . . 

5,95 

Strass  bürg 

115,  M) 

/ 

22,70 ! 

Lübeck  . . . 

4, « 

Frankfurt  a/M. 

28,27 

Glückstadt  . 

4,50 

Berlin  . . . 

39,24 

Hannover  . . 

112„6 

Mainz  . . . 63, 16 

Homburg  v.  d.  H.  2,41 


Stimmen 
nach  dem 
L-Slatnt 

4 
6 

11 

6 

3 

0 

3 

3 

3 

5 

3 

4 

1 
1 
2 
1 
1 

5 

1 

2 

1 

3 
5 

4 
1 


26.  Verwaltungsrath  der  Kirchheimer 

Eisenb.-Ges.  (ohne  Stimmrecht)  . 

27.  Direction  der  Köln-Mindener  E.-G. 

28.  Directorium  der  Leipzig-Dresdner 

Eisenbahn-Compagnie  .... 

29.  Directorium  der  Ludwigs-Eisenb.- 

Gesellschaft  i Nürnberg-Fürth) 

30.  Direction  d.  Lübeck-Büchener  E.-G. 

31.  Verwaltungsrath  der  Märkisch - 

Posener  Eisecb.-Gesellschaft  . . 

32.  Directorium  der  Magdeb.  - Cöthen- 

Halle-Leipziger  Eisenb.-Ges.  . . 

33.  Directorium  der  Magdeb.-Halberst. 

Eisenbahn-Gesellschaft  .... 
zugleich  für  die  a)  Langwedel- 
Uelzener  E. . 

zugleich  für  die  b)  Hannover- 

Altenb.  E.  . 

34.  Direction  der  Main-Neckar-Eisenb. 

35.  Königl.  Preuss.  Direction  der  Main- 

Weser-Bahn 

36.  Direction  d.  Meckl.  Friedrich-Franz- 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

37.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn  - Direc- 

tion ....  (Nassauische  E.) 

38.  Kgl.  Preuss.  Direction  der  Nieder- 

schlesisch-Märkischen  Eisenb. 

(Die  Berliner  Verbindungsbahn  gehört  nicht  zum 
Vereine.) 

39.  Direction  der  Nordhausen-Erfurter 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

zugleich  für  die  Saal-Unstrut-E. 

40.  Verwaltungsrath  d.  Oberhessischen 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . . 

41.  Direction  d.  Oberlausitzer  E.-G.  . . 

42.  Kgl.  Preuss.  Direction  d.  Oberschi.  E. 

für  die  Oberschlesische,  Breslau- 
Posen-Glogauer,  Posen-Thorn- 
Bromberger,  Breslau  - Mittel- 
walder  etc.,  Stargard-Posener, 
Neisse-Brieger,  Wilhelmsbahn- 
und  Niederschles.  Zweigbahn. 
Zweigb.  imBergwerks-Reviere 

43.  Direction  d.  Oels-Gnesener  E.-G.  . 

44.  Grossh.  Oldenb.  Eisenb. -Direction  . 

45.  Kgl.  Preuss.  Direction  der  Ostbahn 

46.  Verwaltungsrath  d.  Ostpreussischen 

Südbahn-Gesellschaft 

47.  Direction  der  Pfälzischen  Eisenb.  . 

48.  Direction  d.  Rechte-Oder-Ufer-E.-G. 

49.  Direction  der  Rheinischen  E.-G. 

50.  Vorstand  der  Saal-Eisenbahn-Ges.  . 

51.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn  - Direc- 

tion ....  (Saarbrücker  E.) 
zugleich  für  die  Rhein-Nahe-E. 

52.  Königl.  General-Direction  d.  Sächs. 

Staats-Eisenbahnen 

zugleich  für  die  Zittau-Reichen- 
berger, Gössnitz-Geraer,  Greiz- 
Brunner  , Altenburg  - Zeitzer, 
Chemnitz-Würschnitzer,  Anna- 
berg  - Weiperter,  Hainichen  - 
Rossweiner  u.  Gasehwitz-Meu- 
selwitzer  Privatbahnen  . . . 

53.  Direction  der  Thüringischen  E.-G.  . 

zugleich  für  die  Werra-Eisenb. 

54.  Verwaltungsrath  der  Tilsit-Inster- 

burger Eisenbahn-Gesellschaft  . 

55.  Königl.  Preuss.  Direction  der  West- 

falischen Eisenbahn  

56.  Kgl.  Württemb.  Eisenb.-Direetion  . 

B.  Oesterreich-Ungar.  Verwaltungen. 

57.  Verwaltungsrath  d.  K.  priv.  AlfÖld- 

Fiumaner  Eisenb.  (Grosswardeiu- 
Essegg) 

58.  Verwaltungsrath  der  Arad-Temes- 

värer  Eisenbahn 

59.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Aussig- 

Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
und  Kohlenbahnen 

60.  Verwaltungsrath  der  Battaszek- 

Dombovar  - Zakanyer  (Donau  - 
Drau-)Eisenbahn 


Sitz 

Im  Betriebe 
Meilen 

Kirchheim  u.  T. 
Köln  .... 

0,87 
140, 18 

Leipzig . . . 

33,69 

Nürnberg  . . 
Lübeck  . . 

0,80 

14,60 

Guben  . . -. 

36,20 

Magdeburg  . 

48,37 

Magdeburg  . 

107,3,  | 

12,99  j 

Darmstadt 

38,11  J 
11,82 

Cassel  . . . 

26,51 

Schwerin  . . 

42,61 

Wiesbaden 

35,96 

Berlin  . . . 

87,65 

Nordhausen  . 

10,13I 

7,0  tj 

Giessen . . . 
Cottbus . . . 
Breslau  . . 

23,46 

13,76 

172,8o 

Breslau  . . 
Oldenburg . . 
Bromberg  . . 

12,oo( 

21,35 

25,34 

198,77 

Königsbgi/Pr. 
Ludwigshafen 
Breslau  . . 
Köln  . . . 
Jena  .... 

32,30 

59,18 

41,03 

129,88 

10, oo 

Saarbrücken  . 

22,43 1 
16,00» 

Dresden  . . 

134,i8 

Erfurt  . . 

64,40 

Tilsit  . . 

• 7,16 

Münster 
Stuttgart  . 

• 52,12 

• 166,u 

Pest  . . . 

• 51,87 

Pest  . . . 

7,54 

Teplitz  . . 

• 12,07  ♦ 

Pest  ....  21, ga 


Stimmen 
nach  dem 
».-Statut 

1 

5 

3 

1 

2 

3 

3 

6 

2 

2 

3 

3 

4 

2 

2 

2 

6 

2 

2 

6 

3 

3 

3 

5 

1 

3 

6 

4 

1 

3 

6 

3 

1 

2 

2 


647 


61.  Verwaltuugsrath  d.  K.  k.  pr.  Böhm. 

Nordbahn-Gesellschaft  .... 

62.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Böhm. 

Westbahn 

63.  Verwaltungsrath  der  a.  pr.  Busch- 
tehrader Eisenbahn 

64.  Verwaltungsrath  der  K.  k.  priv. 

Dniester-Bahn 

65.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  priv.  Dux- 

Bodenbacher  Eisenbahn  .... 

66.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  priv.  Erz- 

herzog Albrecht-Bahn  .... 

67.  Verwaltungsrath  der  K.  priv.  Fünf- 

kirchen-Barcs’er  Eisenbahn  . . 

68.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Galiz. 

Carl-Ludwig-Bahn 

69.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Graz- 

Köflacher  Eisenb.-  u.  Bergbau-Ges. 

70.  Direction  d.  a.  p.  Kais.  Ferd.  Nordb. 

zugl.  für  die  a)  Mährisch-Schles. 

Nordbahn  . . 
b)  Ostrau-Friedlan- 
der  Eisenbahn 

71.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Kaiser 

Franz-Josef-Bahn 

72.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  priv.  Kais. 

Elisabeth-Bahn 

73.  Verwaltungsrath  d.  K.k.pr.  Kaschau- 

Oderberger  Eisenb  .-Gesellschaft  . 

74.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Kron- 


75.  a)  Sequester  der  Oesterr.  Linien  d. 

K.  k.  priv.  Lemberg-Czemowitz- 
Jassy-Eisenbahn-Gesellschaft  . . 
b)  Verwaltungsrath  d.  Rumänischen 
Linien  der  K.  k.  priv.  Lemberg- 
Czemowitz- Jassy-Eisenbahn-  Ges. 

76.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Mähr. 


77.  Verwaltungsrath  der  Mähr.-Schles. 

Centralbahn 

78.  Administration  der  ersten  K.  k.  priv. 

Donau-Dampfschifffahrt-Ges.  . . 

für  die  Mohacs-Fünfkirchener  E. 

79.  Verwaltungsrath  d.  K.k.pr. Oesterr. 

Nordwestbahn 

zugleich  für  die  Lundenburg- 
Nikolsburg-Grussbacher  E. 

80.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Oesterr. 

Staats-Eisenbahn-Geselischaft . . 
zugl.  für  die  a)  Brünn-RossitzerE. 

b)  Rumänischen  E. 

81.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Eisen- 

bahn Pilsen-Priesen  (Komotau)  . 

82.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Prag- 

Duxer  Eisenbahn 

83.  V erwaltungsrath  der  K.  priv.  Ersten 

Siebenbürger  Eisenbahn  .... 

84.  Verwaltungsrath  der  K.  k.  pr.  Süd- 

bahn-Gesellschaft   

zugleich  für  dieLeoben-Vordern- 
berger  Eisenbahn 

85.  Verwaltungsrath  der  K.  k.  pr.  Süd- 

Norddeutschen  Verbindungsbahn 

86.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Theiss- 

Eisenbahn-Gesellschaft  .... 

87.  Verwaltungsrath  d.  K.k.  pr.  Turnau- 

Kralup-Prager  Eisenbahn-Ges.  . 

88.  V erwaltungsrath  der  Ersten  Ungar.- 

Galizischen  Eisenbahn  .... 

89.  Verwaltungsrath  der  Ungarischen 

Nordost-Eisenbahn  ...... 

90.  V erwaltungsrath  d.  Ungar.  Ostbahn 

91.  Directionsrath  der  Königl.  Ungar. 

Staats-Eisenbahnen 

zugl.  für  die  Eperj es-Tarnower  E . 

92.  Verwaltungsrath  der  Ungar.  Westb. 

93.  Verwaltungsrath  d.  K.  k.  pr.  Vorarl- 

berger Bahn 

94.  Verwaltungsrath  der  Waagthalbahn 

und  Verbindungsbahn  .... 


Wien 

Pressburg 


Stimmen  1 

Sitz 

Heilen 

nach  dem  | 
Y.-Statat  | 

Prag  . 

23,72 

2 

Wien 

26,a6 

2 

Prag 

49,4o 

3 

Wien 

14,85 

2 

Teplitz 

11,20 

2 

Wien 

24,17 

2 

Pest  . 

8,97 

1 

Wien 

78,26 

4 

Wien 

2 

Wien 

19,88] 

18,« 

5 

4,sJ 

Wien 

93,49 

4 

Wien 

93,07 

4 

Pest  . 

48,32 

3 

Wien 

84,961 

A 

und 

l»oeJ 

Wien 

46,80 

3 

Wien 

29,27 

2 

Wien 

14,76 

2 

Wien 

18,21 

2 

Wien. 

8,08 

1 

Wien 

129,46 

! 5 

5,70 

Wien 

217,80 

3,76 

9 

122,53 

I- 

Prag 

21,54 

2 

Prag 

17,98 

2 

Pest  . 

38,21 

3 

Wien 

303,24 

! 9 

2,01 

f 

Wien 

35,42 

3 

Pest  . 

76,76 

4 

Prag 

10,92 

2 

Wien 

34,90 

3 

Pest  . 

75,59 

4 

Pest  . 

79,97 

4 

Pest  . 

133,35 

1,09 

i 5 

Ofen  . 

5'  *,53 

3 

12,73 
5,94# 
0,63  J 


C.  Fremdländische  Verwaltungen. 

95.  General  - Direction  der  Eisenbahn 


96. 


zugl.  für  die  Aachen-Mastrichter 

Eisenbahnen 

Administrationsrath  der  Holländ. 

Eisenbahn-Gesellschaft  .... 

97.  Direction  der  Lüttich-Mastrichter 

Eisenbahn-Gesellschaft  .... 

98.  Administrations-Behörde  d.  Nieder- 

ländischen Central-Eisenbahn  . . 

99.  Direction  der  Niederländ.  Rhein- 

Eisenbahn-Gesellschaft  .... 

100.  General-Direction  der  Betriebs-Ges. 

der  Niederländ.  Staatsbahnen 
zugl.  für  die  a)  Lüttich  - Limbg. 

Privatbahn 
b)  Almelo  - Salz- 
bergenerPr.-B. 

101.  Direction  d.  Nordbrabant-Deutschen 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . 

102.  Direction  der  Warschau-Wiener  u. 

Warschau-Bromberger  Eisenb. 

Hiervon  kommen  auf  die  Gruppe 

A.  Deutsche  Bahnen 3580, 81  Meilen  und  179  Stimmen, 


Sitz 

Im  Betriebe 
Heilen 

Stimmen 
nach  dem 
Y. -Statut 

Brüssel  . . 

86,65  j 

4 

8jqs  , 

Amsterdam  . 

31,81 

3 

Lüttich . . . 

3,80 

1 

Utrecht . . . 

13,78 

2 

Utrecht . . . 

28,u 

2 

Utrecht . . . 

1O5,0O 

18,15 

> 5 

1,41 

Gennep . . . 

8,40 

1 

Warschau  . . 

66,10 

4 

zusammen  . 

6220,70 

320 

B.  Oesterreiehisch-Ungar.  Bahnen 

C.  Fremdländische  Bahnen 


2281,, 

358,, 


119 

22 


wie  oben  6220, ,0  Meilen  und  320  Stimmen. 
Mitte  September  v.  J. , als  der  Bericht  an  die  Pester  General-Ver- 
sammlung  erstattet  wurde,  hatte  das  Vereinsgebiet  eine  Ausdehnung  von 
5940,22  Meilen.  In  den  abgelaufenen  10  Monaten  hat  dasselbe  einen 
Zuwachs  von  280, 48  Meilen  erhalten. 


5.  Vereins-Statut. 

In  der  Pester  General-Versammlung  wurden  verschiedene  Abände- 
rungen des  Vereins-Statuts  beschlossen,  über  diejenige  des  § 3,  welcher 
von  der  geschäftsführenden  Direction  und  der  Leitung  der  Vereinsan- 
gelegenheiten handelt , gingen  die  Ansichten  auseinander.  Es  wurde 
deshalb  von  der  Pester  General-Versammlung  eine  besondere,  aus 
25  Mitgliedern  bestehende  Commission  zur  weiteren  Berathung  des  § 3 
des  Vereins-Statuts  niedergesetzt.  Dieselbe  nnterbreitet  in  Ihrem  Be- 
richte zu  V d.  T.-O.  ihre  anderweiten  Vorschläge  der  diesjährigen 
General-Versammlung  zur  Beschlussnahme. 

0.  Vereins-Betriebs-Reglement. 

Mit  den  Beschlüssen  der  Pester  General-Versammlung,  welche  auf 
das  Betriebs-Reglement  für  die  Eisenbahnen  des  Vereins  Bezug  hatten, 
waren  die  Preussischen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Bahnen  nicht  einverstanden.  Es  waren  deshalb  weitere  Commissions- 
Berathungen  hierüber  erforderlich.  Das  Resultat  derselben  enthält 
der  Bericht  zu  111  d.  T.-O.,  auf  welchen  hinzuweisen  wir  uns  erlauben. 

DerUmstand,  dass  derText  des  Frachtbrief-Formulars  auf  beide 
Seiten  eines  Blattes  vertheilt  ist,  erschwert  den  Expeditionsdienst  durch 
das  erforderliche  Umwenden  des  Blattes.  Es  sind  von  verschiedenen 
Seiten  Vorschläge  eingegangen,  Frachtbrief-Formulare,  welche  nur 
auf  einer  Seite  bedruckt  sind,  einzuführen.  Die  Commission  hat  sich 
dieser  Ansicht  angeschlossen  und  empfiehlt  in  ihrem  Berichte  zu  HI 
d.  T.-O.  ein  solches,  in  einem  Probedruck  vorgelegtes  Formular. 

7.  Uebereinkommen  zum  Betriebs-Reglement. 

Nachdem  die  Pester  General- V ersammlung  die  auf  die  einheitliche 
Behandlung  der  Entschädigungs-Reclamationen  im  Gepäck-  und  Güter- 
verkehre bezüglichen  Art.  15  und  16  des  Uebereinkommens  zum  Betriebs- 
Reglement  festgestellt  hatte,  beauftragte  sie  eine  zu  diesem  Zweck  von 
ihr  eingesetzte  Commission  von  12  Mitgliedern,  ein  neues  Ueberein- 
kommen zu  redigiren.  Die  Commission  hat  sich  diesem  Aufträge  unter- 
zogen und  kommt  deren  Bericht  an  die  General-Versammlung  bei  Nr.  VI 
der  T.-O.  zur  Berathung. 

8.  Vereins- Wagen-Regulativ. 

In  der  voxjährigen  General- Versammlung  wurde  eine  Reihe  von 
Abänderungen  des  Wagen-Regulativs  beschlossen.  Diese  Beschlüsse, 
mit  alleiniger  Ausnahme  des  Zusatze  s zu  § 12  Abs.  3 (die  Berechnung 
der  Zeitmiethe  in  Abschnitten  von  12  Stunden  betreffend) , welchem  die 
Genehmigung  von  verschiedenen  Verwaltungen  versagt  worden  war, 
wurden  in  eine  von  der  geschäftsführenden  Direction  hergestellte  neue 
Redaction  des  Regulativs  aufgenommen.  Dieselbe  ist  am  1.  Mai  d.  J. 
in  Kraft  getreten.  Seitdem  sind  in  2 Fällen  Fragen  von  untergeordneter 
Bedeutung  der  Commission  für  das  W agen-Regulativ  überwiesen  worden. 
Deren  Urtheil  wird  voraussichtlich  für  die  betheiligten  Verwaltungen 
ausreichend  sein  und  eine  Berathung  in  der  General-Versammlung 
nicht  erfordern. 

9.  Adressen  der  Wagen-Verwaltungen. 

Dem  früheren  Adressen-Verzeichnisse  der  Wagen-Verwaltungen 
wurde  durch  Hinzufügung  der  Eigenthums-Merkmale  der  Güterwagen 
und  der  Adressen  der  beim  gegenseitigen  Wagenverkehre  hauptsäch- 
lich betheiligten  Dienststellen  eine , dem  practischen  Bedürfnisse  ent- 
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sprechende  Ausdehnung  gegeben.  Die  neue  Redaction  dieses  Verzeich- 
nisses wurde  am  1.  Januar  d.  J.  ausgegeben. 

10.  Vereinskarten. 

Die  vorjährigen  Berathungen  eines  neuen  Vereins-Ivarten-Regle- 
ments  blieben  resultatlos.  Eine  von  der  Pester  General- Versammlung 
eingesetzte,  aus  25  Mitgliedern  bestehende  Commission  hat  sich  der 
Bearbeitung  [eines  neuen  Reglements  unterzogen,  von  dem  zu  hoffen 
ist,  dass  es  die  sich  entgegenstehenden  Ansichten  vereinigen  und  zu 
einem  allseitig  befriedigenden  Abschlüsse  führen  wird. 

Von  den"  seit  1.  October  1872  im  Umlauf  befindlichen  Vereins- 
Karten  sind  bis  jetzt  82  in  Verlust  gerathen  und  für  ungültig  erklärt 
worden. 

Die  letzte  Redaction  der  Vereins-Kartenliste  datirt  vom  1.  August 
v.  J.  und  wird  bald  nach  der  diesjährigen  General-Versammlung  durch 
eine  neue  Redaction  ersetzt  werden. 

11.  Technische  Vereinbarungen. 

In  Folge  des  Beschlusses  der  Pester  General-Versammlung  zu 
XVIIa  der  T.-O.  hat  die  technische  Commission  eine  Revision  der 
„technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  über  den  Bau  und  die  Be- 
triebs-Einrichtungen der  Eisenbahnen“  vorgenommen.  Der  neue  Ent- 
wurf der  „Vereinbarungen“  wird  soeben  vervielfältigt , um  der  zu  be- 
rufenden Techniker- Versammlung  des  Vereins  zur  Berathung  vorgelegt 
zu  werden. 

12.  Wagen-Kuppelung. 

Der  vom  Vereine  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  ausgesetzte 
Preis  für  die  Erfindung  einer  seitlichen,  gefahrlosen  Wagen-Kuppelung 
hat  zahlreiche  Projecte  hervorgerufen.  Ein  grosser  Theil  derselben  hat, 
als  den  gestellten  Bedingungen  in  keiner  Weise  entsprechend  zurück- 
gewiesen werden  müssen.  Die  der  Prämiirungs-Commission  vorgelegten 
41  Constructionen,  von  denen  einige  hervorragende  Vorzüge  autwiesen, 
hatten  die  Preisaufgabe  nach  Ansicht  der  Commission  nicht  gelöst,  so 
dass  diese  sich  veranlasst  sah,  ein  neues  Preisausschreiben  zu  erlassen, 
welches  von  der  geschäftsführenden  Direction  am  22.  April  d.  J.  publi- 
cirt  wurde.  Der  Endtermin  zur  Einreichung  der  Preisbewerbungen  ist 
darin  auf  den  1.  März  1876  festgesetzt  worden. 

13.  Prämiirung  von  Erfindungen. 

Im  August  v.  J.  wurden  Prämien  im  Gesammtbetrage  von  10  000 
Thlrn.  für  Erfindungen  und  Verbesserungen  im  Eisenbahnwesen  ver- 
theilt, welche  in  die  Periode  vom  Juli  1869/72  fielen.  Für  die  folgende 
3jährige  Periode  vom  Juli  1872/75  sind  ebenfalls  Preise  in  gleicher 
Höhe  ausgesetzt  worden.  Der  Endtermin  zur  Einreichung  der  Bewer- 
bungen ist  am  15.  Juli  d.  J.  abgelaufen.  Es  sind  für  die  verschiedenen 
Gruppen  (Bahnbau,  Betriebsmittel,  Central-Verwaltung  und  Eisenbahn- 
Literatur)  Bewerbungen  eingegangen,  welche  wir  der  Prämiirungs- 
Commission  vorlegen  werden. 

14.  Eisenbahn- Zeitung. 

Der  Bericht  der  Redactions-Commission  über  die  Eisenbahn-Zeitung 
und  das  technische  Organ  des  Vereins,  sowie  die  Rechnung  über  Ein- 
nahme und  Ausgabe  der  Eisenbahn-Zeitung  pro  1874  ist,  da  Beschlüsse 
Seitens  der  General- Versammlung  nicht  zu  fassen  sind,  wie  im  vorigen 
Jahre  den  Vereins- Verwaltungen  zur  Kenntnis snahme  zugeschickt 
worden. 

15.  Eisenbahn- Statistik. 

Der  Jahrgang  1873  der  Deutschen  Eisenbahn-Statistik  befindet  sich 
unter  der  Presse.  Die  Vollendung  des  Drucks  erfolgt  im  Laufe  dieses 
Monats  und  wird  demnächst  die  Vertheilung  des  Werkes  an  die  Vereins- 
Verwaltungen  und  die  betheiligten  Staats-Regierungen  erfolgen. 

Die  Materialien  zur  Eisenbahn-Statistik  für  das  Jahr  1874  ist  Mitte 
v.  J.  eingefordert  worden. 

16.  Vereinscasse. 

Mitte  October  sind  doppelte  Vereinscassen-Beiträge  ausgeschrieben 
und  zwar  aus  den  im  vorjährigen  Berichte  ad  16  angegebenen  Gründen. 

Ueber  die  Verwaltung  der  Vereinscasse  in  den  abgelaufenen  beiden 
Jahren  wird  bei  Nr.  10  der  Tages-Ordnung  Rechnung  gelegt  und  anheim 
gegeben, 

eine  Commission  zur  Prüfung  der  Rechnung  zu  ernennen  und  die- 
selbe zu  beauftragen,  das  Resultat  der  Revision  bei  Nr.  10  d.  T.-O. 

zum  Vortrage  zu  bringen. 

17.  Wechsel  der  geschäftsführenden  Direction. 

Mit  der  gegenwärtigen  General-Versammlung  erlischt  das  Mandat 
der  gegenwärtigen  geschäftsführenden  Direction  zur  Leitung  der  Ver- 
eins-Angelegenheiten, welches  uns  in  der  Heidelberger  Generalver- 
sammlung (September  1873)  übertragen  wurde. 

Von  den  Berathungen  zu  V der  Tagesordnung  wird  es  abhängen, 
ob  die  vorgeschlagene  dreijährige  oder  eine  andere  Wahlperiode  für 
die  Zukunft  Geltung  haben  soll. 

Die  Wahl  einer  neuen  geschäftsführenden  Direction  steht  unter  Nr. 
XI  auf  der  diesjährigen  Tages-Ordnung. 

Die  abtretende  geschäftsführende  Direction  empfiehlt  ihrer  Nach- 
folgerin die  Fürsorge  für  die  Angelegenheiten  des  Vereins  und  ist  den 
Vereins-Mitgliedern  für  die  freundliche  Unterstützung,  welche  sie  in  den 
abgelaufenen  21  Jahren  ihrer  Amtsthätigkeit  gefunden  hat,  ihren 
Dank  aus. 

Commssions-Bericht  zu  No.  II.  der  Tagesordnung, 

betreffend  die  gleichmässige  Darstellung  der  Frachtsätze  in  denTarifen. 

Auf  Einladung  der  Königl.  Direction  der  Hannoverschen  Staats- 


bahu,  welche  Seitens  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  mittelst  Schreibens  vom  6.  Juni  er. 
ersucht  worden  war,  an  Stelle  der  verhinderten  Direction  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  den  Vorsitz  in  den  Vereins -Commis- 
sionen für  Angelegenheiten  des  Personen-  und  Güterverkehrs  zu  über- 
nehmen, wurde  unter  dem  Vorsitz  des  Geh.  Regierungsraths  v.  Schmer- 
feld in  Dresden  am  26.  Juni  Folgendes  beschlossen: 

Die  Commission  war  einstimmig  der  Ansicht,  dass  sowohl  den 
Stück-  als  den  Wagenladungsgütern  in  den  Tarifen  stets  nur  eine  und 
zwar  die  Gewichtseinheit  von  100  Kilogramm  zu  Grunde  gelegt  werde. 

Motive:  Die  Commission  findet  in  der  Annahme  nur  eines 
Einheitssatzes  eine  Erleichterung  des  Expeditions-  und  Rechnungs- 
wesens. 

Sie  empfiehlt  den  Einheitssatz  von  100  k,  weil  1000 k für  die  Berech- 
nung der  Stückgut-Fracht  ein  zu  grosser  Einheitssatz  sein  würde.  Es 
wurde  ausserdem  darauf  hingewiesen,  dass  bei  Annahme  des  Gewichts- 
Einheitssatzes  von  1000k  für  Wagenladungsgüter  leicht  Irrungen  da- 
durch herbeigeführt  werden  könnten,  dass  zur  Herstellung  des  in  dem 
Frachtbriefformular,  welches  in  den  Betriebsreglements  für  Deutschland 
und  Oesterreich-Ungarn  vorgeschrieben,  enthaltenen  Gewichts-Einheits- 
satzes von  100  k eine  Reduction  durch  Versetzung  des  Kommas  ein- 
treten  müsste. 

Endlich  wurde  geltend  gemacht,  dass  auch  der  sog.  Tarif -Verband 
sich  bereits  für  Annahme  des  Gewichts  - Einheitssatzes  von  100  k für 
alle  Tarifclassen  ausgesprochen  habe. 

Bei  der  Dringlichkeit  der  Sache  beschloss  die  Commission , statt 
besonderer  Berichtserstattung  dieses  Protokoll  zur  Vorlage  zu  bringen. 

Das  mündliche  Referat  in  der  General- Versammlung  übernahm  der 
Vertreter  der  Magdeburg -Leipziger  Eisenbahn -Gesellschaft  Herr  Di- 
rector  Schmidt,  ebenso  zum  folgenden  Commissionsbericht. 

Commissions-Bericht  zu  Nr.  3 der  Tages-Ordnung 

über  die  Abänderung  einiger  Bestimmungen  des  Betriebs-Regle- 
ments und  die  Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars. 

I.  Aenderungen  des  Betriebs-Reglements. 

§.  57  Abs.  2 (Normirung  der  Lieferfristen). 

Die  Commission  beschloss  nach  eingehender  Discussion  ein- 
stimmig, der  General- Versammlung  vorzuschlagen: 

Dem  von  einer  Anzahl  Vereins-Verwaltungen  erhobenen  Wider- 
spruche gegen  den  Absatz  2 des  §.  57  des  neuen  Betriebs-Reglements 
Rechnung  zu  tragen  und  an  Stelle  dieses  Satzes  den  Absatz  2 des  § 57 
der  Betriebs-Reglements  für  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  auf- 
zunehmen. 

Motive:  Die  Commission  ist  zwar  der  Ansicht,  dass  den  Be- 
schlüssen der  Buda-Pester-General- Versammlung  gesetzliche  Bestim- 
mungen nicht  entgegen  stehen.  Von  verschiedenen  Seiten  wurde  sogar 
die  Befürchtung  ausgesprochen,  dass  die  für  einzelne  Eisenbahn- Ver- 
waltungen ungünstigen  Lieferfristen , namentlich  bei  Transporten  auf 
kürzeren  Strecken,  nicht  immer  ausreichend  sein  würden , wenn  auf  die 
Ueberschreitung  der  Reichsgrenzen  eine  Rücksicht  nicht  genommen 
wird.  Um  jedoch  das  Zustandekommen  eines  Vereins-Betriebs-Regle- 
ments  nicht  in  Frage  zu  stellen,  glaubt  die  Commission  diese  Bedenken 
fallen  lassen  und  obigen  Antrag  stellen  zu  sollen. 


Die  Commission  empfiehlt  der  General- Versammlung,  ebenfalls  im 
Interesse  des  Zustandekommens  des  neuen  Betriebs-Reglements , den 
Seitens  einzelner  Eisenbahn- Verwaltungen  erhobenen  Widerspruch 
gegen  die  Beschlüsse  der  General-Versammlung  zu  Buda-Pest  zu  be- 
rücksichtigen und  zu  beschliessen: 

1.  im  § 50  Nr.  2 Absatz  1 den  Worten:  „im  Tarif“ 
die  Worte : 

„von  der  zuständigen  Aufsichtsbehörde  der  betreffenden  Ver- 
waltung“ zu  substituiren  und  ferner 

2.  im  §.  57  Absatz  3 u.  5 und  im  §.  59  Absatz  7 

anStelleder  in  der  Buda-Pester  General-Versammlung  gestrichenen, 
folgende  Worte  aufzunehmen: 

„mit  oder  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  zuständigen  Auf- 
sichtsbehörde der  betreffenden  Verwaltung“, 

3.  desgleichen  den  in  der  Buda-Pester  General-Versammlung  ge- 
strichenen Absatz  4 des  §.  57  wieder  herzustellen  und  endlich 

4.  im  §.  58  Absatz  2 an  Stelle  der  gestrichenen  Worte  zu  setzen: 

„unbeschadet  der  aus  Rücksichten  des  allgemeinen  Verkehrs 
ergehenden  Anordnungen  der  zuständigen  Aufsichtsbehörde  der 
betreffenden  Verwaltung.“ 

§.  47  letzter  Absatz  (Bezeichnung  der  Stückgüter  mit  der  Bestimmungs- 
station). 

Die  Commission  beschliesst,  der  General- Versammlung  an  Stelle 
des  beanstandeten  Beschlusses  sub  X der  Tages  - Ordnung  der  Buda- 
Pester  General- Versammlung  in  Beziehung  auf  die  Durchführung  des 
§.47  letzter  Absatz  des  Betriebs  - Reglements  folgende  Bestimmung 
vorzuschlagen: 

„Stückgüter,  mit  Ausnahme  der  in  den  Seehafenplätzen  zum  Ver- 
sand gelangenden,  müssen  Seitens  der  Versender  mit  der  Bezeich- 
nung der  Bestimmungs  - Station  in  dauerhafter  Weise  versehen 
sein.  Nicht  oder  unvollständig  signirte  Güter  werden  zurück- 


649 


gewiesen.  Sofern  jedoch  die  Versender  die  Signatur  durch  die 
Beamten  der  Eisenbahn-Verwaltung  wünschen,  soll  diesem  Wun- 
sche gegen  Zahlung  einer  im  Tarife  enthaltenen  Gebühr  statt- 
gegeben werden.“ 

II.  Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars. 
Hinsichtlich  des  auf  der  Altona-Kieler  Eisenbahn  benutzten  Fracht- 
brief-Formulars mit  Coupon  hielt  die  Commission  nach  eingehender 
Berathung  es  für  wünschenswerth  und  im  Interesse  der  Expeditions- 
Beamten  für  geboten , ein  vollständig  übereinstimmendes  Frachtbrief- 
Formular  zu  verwenden. 

Mit  Ausnahme  zweier  Verwaltungen,  welche  sich  für  das  Altona- 
Kieler-Coupon-Formular  aussprachen,  wurde  von  der  Commisson.die 
Einführung  eines  Formulars  mit  einem  oder  mehreren  Coupons  nicht 
für  zweckmässig  gehalten. 

Die  Commission  glaubte  jedoch  in  ihrer  Mehrheit,  dass  sich  aus 
der  Zulassung  des  Altona-Kieler  Coupon-Formulars  Nachtheile  für  den 
allgemeinen  Verkehr,  insbesondere  beim  Uebergange  des  Guts  auf 
andere  Bahnen,  nicht  ergeben  werden.  Diesem  traten  die  Vertreter  der 
Oesterreichischen  Bahnen  entgegen , weil  sie  Irrthümer  und  Missver- 
ständnisse des  Publicums  und  des  Expeditions-Personals  befürchten. 

Die  Commission  war  ferner  der  Ansicht,  dass  ein  Frachtbrief- 
Formular,  welches  nur  auf  einer  Seite  bedruckt  ist,  allen  anderen 
vorzuziehen  sei. 

Nach  Prüfung  der  der  Commission  vorliegenden  Formulare  ent- 
schied man  sich  im  Prineip  einstimmig  für  das  von  der  Kaiser-Ferdi- 
nands-Nordbahn  vorgelegte  Frachtbrief-Formular,  einigte  sich  jedoch 
über  folgende  Aenderungen : 

An  Stelle  der  Worte  „In  Vorhinein“  (auszuzahlende  Nachnahmen) 
traten  die  Worte:  „Baar  Vorschüsse“.  Die  Rubrik  für  den  Inhalt  wird 
vergrössert  und  eine  Reihe  Querlinien  hinzugefügt,  die  Stempel  der 
Abgangs-  und  Empfangs  - Station  werden  örtlich  getrennt  und  in  der 
Note  wird  an  Stelle  der  fünfmaliger  nun  eine  viermalige  Umexpedition 
vorgesehen. 

Damit  der  Stempel  der  Uebergangs- Stationen,  welche  am  Rande 
der  Rückseite  aufzudrücken  sind,  in  übersichtlicher,  das  Umwenden 
des  Frachtbriefs  nicht  erfordernder  Weise  angebracht  werden  können, 
empfiehlt  ferner  die  Commission , das  Formular  beim  Gebrauch  derart 
zu  falzen,  dass  ein  leerer  weisser  Rand  neben  der  Note  übersteht.  * 
(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Eröffnung  der  Gisela-Bahn  durch  Se.  Maje- 
stät den  Kaiser  von  Deutschland. 

Obwohl  die  Bahn  noch  nicht  in  dem  letzten  Detail  fertig  und  die 
Eröffnungsbewilligung  für  die  ganze  Linie  noch  nicht  gegeben  war,  f 
hatte  Se.  Majestät  der  Kaiser  von  Deutschland  dennoch  seinen  Wunsch 
ausgesprochen,  die  neue  Bahn  von  Salzburg  über  Hallein  nach  Lend 
zu  benützen,  wo  die  Fahrstrasse  nach  Gastein  abgeht  und  künftig  die 
Badegäste  und  Touristen  in  circa  zwei  Stunden  in  das  berühmte  W elt- 
bad bringen  wird.  Die  Westbahn  und  der  Bauunternehmer  Baron 
Schwarz  beeilten  sich,  diesem  sie  so  hoch  ehrenden  V ertrauen  entgegen 
zu  kommen.  Se.  Majestät  hatten  sich  allen  officiellen  Empfang  aus- 
drücklich verbeten.  Am  Sonnabend  Morgen  um  10  Uhr  stieg  der 
Kaiser  am  Bahnhofe  ab,  wo  sich  nur  Se.  Excellenz  der  Statthalter  Graf 
Thun,  der  General  von  Monte,  der  Chef  des  Landtages  Graf  Lamberg 
und  der  Bürgermeister  von  Salzburg  befanden.  Der  Verwaltungsrath 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  der  auf  ausdrücklichen  Wunsch  des  hohen 
Gastes  jede  Empfangsfeierlichkeit  unterlassen  hatte,  hatte  jedoch  nicht 
ermangelt,  wenigstens  eine  Deputation  abzuordnen,  welche  den  Zug 
ihrerseits  zu  begleiten  hatte.  Se.  Majestät  nahmen  jedoch  schon  auf 
dem  Bahnhofe  die  Vorstellung  dieser  Herren  an  und  drückte  Seine  Be- 
friedigung darüber  aus,  dass  Er,  obwohl  Er  an  der  Möglichkeit  gezwei- 
felt  habe,  die  Bahn  schon  jetzt  benützen  zu  können , dennoch  bereits  in 
diesem  Jahre  den  bisher  so  lästigen  Weg  jetzt  auf  der  Eisenbahn 
zurück  zu  legen,  im  Stande  sei.  In  der  ihm  hier  wie  immer  zu  Gebote 
stehenden  liebenswürdigen  Weise  nahm  Er  den  Dank  des  Verwaltungs- 
rathes  für  das  demselben  geschenkte,  gerade  jetzt  doppelt  hoch  ge- 
schätzte Vertrauen,  entgegen;  der  Zug  ward  bestiegen,  Hallein  binnen 
Kurzem  erreicht  und  jetzt  begann  die  neue,  noch  unbefahrene  Bahn  den 
Deutschen  Kaiser  in  das  Herz  der  hohen  Salzburger  Gebirge  hinein  zu 
tragen.  An  dem  Tennen-Gebirge  und  der  hohen  Göll  brauste  die  Loco- 
motive  vorüber,  sowie  in  den  finsteren  Lueg-Pass,  wo  die  alte  Burg 
Werfen,  einst  der  Schlüssel  des  Landes , jetzt  noch  als  schönstes  histo- 

*  Wir  können  das  von  der  Commission  empfohlene  Frachtbrief-Formular 
erst  später  mittheilen.  Die  Redact. 

j-  Die  gesammte  ca.  40  Meilen  lange  Bahn,  umfassend  die  Strecken  (Salz- 
burg resp.)  Hallein-Wörgl  (193  resp.)  175  mit  den  Stationen  ah  Hallein: 
Kuchl,  Golling,  Sulzau,  Werfen,  Bischofshofen  (Anschluss  nach  Selzthal),  St.- 
Johann  im  Pongau,  Lend,  Taxenbach,  Bruck-Fusch,  Zell  am  See,  Saalfelden, 
Leogang,  Hochfilzen,  Fieberbrunn,  St.  Johann  in  Tirol,  Kitzbühel,  Kirchberg, 
Brixenthal,  Hopfgarten,  Wörgl  (Anschluss  an  die  Südb.)  und  Bischofshofen- 
Selzthal  99  mit  den  Stationen  ab  Bischofshofen:  Hüttau,  Eben,  Radstadt, 
Mandling,  Schladming,  Haus,  Gröbming,  Oeblarn,  Steinach-Irdning,  Wör- 
schach,  Lietzen,  Selzthal  (Anschluss  an  die  Kronpr.  Rudolfb.)  soll  am  1.  Aug. 
dem  allgemeinen  Verkehr  übergeben  werden. 


risches  Monument  der  Zeiten  steht,  in  denen  die  Civilisation  in  jene 
wilde  aber  herrliche  Landschaft  ihren  Weg  nicht  zu  finden  vermochte. 
Es  war  wohl  ein  zugleich  ernster  und  grossartiger  Anblick,  wie  der 
Zug  oft  kaum  in  Klafterbreite  längs  den  Felsenwänden  hinsauste,  die 
beinahe  senkrecht  fünf-  bis  sechstausend  Fuss  in  starrer  Schroffheit 
emporragen,  rechts  die  wilde  Salzach,  deren  schäumende  Gewässer  mit 
Verwunderung  zu  fragen  schienen,  wie  der  Menschjfür  sein  Dampfross 
da  einen  Weg  habe  finden  können,  wo  sie  selber  seit  Jahrtausenden  für 
sich  kaum  Platz  gehabt,  während  der  Dampf  der  Maschine  wirbelnd  an 
den  Felswänden  in  die  Höhe  zog,  die  Nebel  grüsseDd,  die  von  den  zacki- 
gen Felshörnern  auf  das  Wunder  herabschauten.  Der  Kaiser  von 
Deutschland,  dem  ja  der  Weg  nicht  unbekannt  war,  schaute  dennoch  in 
das  schöne  Bild  hinein,  das  ihm  jetzt  in  so  ganz  neuer  Gestalt  entgegen 
trat,  und  rings  um  ihn  folgten  hundert  Augen,  jeden  Lauf  der  Schiene, 
jede  Biegung  des  Felsenweges,  jeden  Felsblock,  der  an  den  Lehnen  der 
Bergwände  sein  Haupt  neugierig  herausstreckte,  mit  Sorgfalt  beobach- 
tend und  verfolgend,  dass  dem  theuren  Gaste  auch  nicht  die  Spur  einer 
Störung  entgegentreten  möge.  Dann  öffnete  sich  die  Lueg  ein  wenig, 
und  der  wunderschöne  Pungau  mit  seinen  herrlichen  Wiesen  und 
Matten  empfing  den  Zug ; die  Sonne  schien  freundlich,  Arbeiter  und 
Bauern  standen  an  den  Wegen  und  Bahnlehnen  die  Hüte  schwenkend 
und  grüssend,  bis  die  Locomotive  in  Bischofshofen  anhielt,  wo  die  Bahn 
sich  in  die  Linie  nach  Osten  und  nach  Westen  zu  dem  Anschlüsse  an 
die  Rudolfsbahn  bei  Selzthal  und  an  die  Tiroler  Südbahn  bei  Wörgl 
gabelt. 

Hier  liess  der  Kaiser  die  Abgeordneten  des  Verwaltungsrathes  zu 
sich  kommen  und  sprach  ihnen  in  seiner  so  gewinnenden  Art  Seine 
Befriedigung  über  das  Geleistete  aus ; Er  bemerkte  namentlich,  dass  Er 
im  vorigen  Jahre  da,  wo  jetzt  ein  höchst  geschmackvoller  Bahnhof  mit 
seinen  Nebengebäuden  sich  erhebt,  noch  keinen  Stein  gesehen  habe, 
und  wie  das  Alles  jetzt  schon  so  fertig  und  schön  dastehe,  dass  Er  nicht 
unterlassen  könne,  dieser  Leistung  Seine  volle  Anerkennung  zu  zollen. 
Eine  junge  Dame  überreichte  dann  dem  Kaiser  ein  Bouquet  von  Wald- 
blumen und  Edelweiss,  den  Kindern  der  Gebirge,  die  den  Kaiser  schon 
so  oft  begrüsst  hatten,  und  ihn  hoffentlich  noch  lange  als  den  theuersten 
Gast  dieser  wilden  Schönheiten  begrüssen  werden.  Dann  ging  es  weiter 
bis  Lend,  andern  prachtvollen  Wasserfall  vorbei  bis  zum  neuen  Stations- 
gebäude. Hier  empfing  ihn  der  Erbauer  dieser  ganzen  Bahn,  Ober- 
baurath Baron  v.  Schwarz , mit  dem  sich  der  Kaiser  längere  Zeit  ange- 
legentlich unterhielt,  und  ihm  zu  wiederholten  Malen  Seine  Anerken- 
nung für  das  Geleistete  aussprach;  zu  den  Verwaltungsräthen  sich  wen- 
dend, drückte  Er  noch  zuletzt  seine  Befriedigung  aus  über  alles,  was 
Er  gesehen,  und  bemerkte  schliesslich,  dass  die  Bahn  in  Kühnheit  der 
Conception  und  Sorgfalt  der  Ausführung  schon  an  und  für  sich  einer 
Besichtigung  vollkommen  werth  sei.  Und  sie  ist  es  in  der  That;  denn 
was  hier  seit  zwei  und  einem  halben  Jahre  geleistet  ist,  dürfte  wohl 
schwer  von  irgend  einer  Bauleitung  der  Welt  erreicht  worden  sein. 
Nicht  nur,  dass  die  Bahn  selbst  mit  ihren  Schienen  und  der  vorzügli- 
chen Anschotterung,  mit  den  neuen  und  ebenso  zweckmässigen  als  ge- 
schmackvollen Gebäuden,  mit  ihren  so  sauber  gearbeiteten  Lehnen  und 
Böschungen  und  mit  ihren  leichten  eisernen  Brücken  fast  das  Bild 
eines  Schiffes  darbot,  das  in  die  See  sticht,  sondern  dass  man  das  Alles 
mitten  in  diesen  Einöden,  wo  die  Berge  dem  Menschen  fast  die  Heimat 
verweigern,  und  wohin  man  nicht  blos  das  Baumaterial,  sondern  sogar 
das  Brod  für  Bedienstete  und  Arbeiter  meilenweit  herzuführen  muss, 
in  so  kurzer  Zeit  und  in  so  glänzender  Weise  zu  Stande  gebracht  hat, 
ist  das  eigentlich  bewundernswerthe.  Denn  es  handelt  sich  bei  dieser 
Bahn  ja  keineswegs  blos  um  die  Strecke  nach  Lend,  die  durch  den 
Kaiserzug  eröffnet  ward,  sondern  die  noch  grösseren  Werke  einer  küh- 
nen und  umsichtigen  Bauleitung  liegen  zum  Theil  auf  der  östlichen 
Hälfte  von  Bischofshofen  nach  Selzthal,  dem  Anschlusspunkte  an  der 
Rudolfs-Bahn  mit  ihren  grossen  Tunneln  und  Constructionen  bei  Rad- 
stadt und  Eben,  zum  Theil  auf  der  westlichen,  wo  noch  jetzt  der  Kampf 
mit  dem  furchtbaren  Unterstem,  der  schon  im  Jahre  1794  das  ganze 
Salzachbett  vollständig  verschüttete,  und  damit  einen  See  schuf,  der  bei 
achtzig  Fuss  hoch  sich  an  den  Felsen  emporstaute,  gekämpft  wird,  und 
wo  Baron  Schwarz  mit  achthundert  Mann  in  zwei  Wochen  eine  neue 
Bahn  zu  schaffen  wusste,  da  der  Tunnel  wohl  unrettbar  verloren  ist. 
Leider  verstattete  das  Programm  der  Reise  nicht  diese  grossartigsten 
Bauten  in  Augenschein  zu  nehmen;  nur  des  grossen  Bisehofshofner 
Tunnels  erwähnte  der  Kaiser  rühmend,  der  allerdings  in  einer  Länge 
von  neunhundert  Metern  den  Urfelsen  durchbricht,  und  bei  jedem  Zuge 
beleuchtet  wird  — ein  wunderbares  Bild,  dass  die  Berge  und  die  wilde 
Salzach  darbieten,  wie  sie  durch  das  Rohr  des  Tunnels  gleichsam  zu- 
sammengedrängt, in  das  Herz  des  Felsens  hinein  schauen  , als  ob  auch 
sie  neugierig  wären , in  das  Innere  dieser  ewigen  Berge  einen  Blick  zu 
werfen.  Gegen  1 Uhr  bestieg  dann  Se.  Majestät  die  bereit  gehaltenen 
Reisewägen  und  fuhr  unter  den  lauten  Hochrufen  der  Bevölkerung  ab, 
die  Erinnerung  an  einen  durch  Seine  freundliche  Leutseligkeit  noch 
verschönten  Tag,  und  den  Dank  der  Westbahn  und  ihrer  Bauunterneh- 
mung für  das  nicht  erschütterte  Vertrauen  in  die  Tüchtigkeit  und  den 
Eifer  derselben  zurücklassend.  (Oe.  C.  B.) 


Vereinsgebiet. 

— st — Berlin-Dresdener  Eisenbahn.  (Bericht  pro  1874.) 
Nach  nunmehriger  Eröffnung  der  Bahn  wird  über  deren  Bauvollendung 
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und  finanzielle  Verhältnisse  Bericht  erstattet.  Wir  entnehmen  demsel- 
ben Folgendes : 

Das  im  vorigen  Jahre  getroffene  Abkommen,  wodurch  der  General- 
Bau-Bauk  die  Ausführung  des  Baues  abgenommen  und  solche  in  eigener 
.Regie  geschah,  hat  sich  sehr  vortheilhaft  bewährt.  Ebenso  sind  die 
grossen  Schwierigkeiten,  mit  welchen  die  Einführung  der  Bahn  in  die 
beiden  Hauptstädte  verbunden  waren , überwunden  und  haben  die  von 
einigen  Seiten  befürchtete  Ueberschreitung  der  concessionsgemässen 
Baufrist  nicht  im  Gefolge  gehabt. 

Es  ist  vielmehr  erreicht  worden,  dass  ein  volles  halbes  Jahr  Bau- 
verzinsung erspart  werden  konnte  und  dass  die  Betriebs-Einnahmen 
aus  dem  Rest  des  Monats  Juni  dem  Baufond  zu  Gute  kommen.  Die 
Betriebseröffnung  würde  sogar  noch  früher  möglich  geworden  sein, 
wenn  nicht  der  ungewöhnlich  strenge  und  lange  andauernde  Winter, 
der  Grunderwerb  in  Dresden  und  die  Gestaltung  des  Tarifes  hindernd 
dazwischen  getreten  wären. 

Das  Hauptbauwerk  der  Bahn  bildet  die  für  Eisenbahn,  Landfuhr- 
werk und  Fussgänger  eingerichtete  Elbbrücke,  1 Meile  unterhalb  Dres- 
den. Dieselbe  hat  10  Oeffhungen  mit  zusammen  3 -0  m lichter  Weite 
(3  Oeffnungen  ä 60  m und  7 a 20  m).  Die  Pfeiler  sind  theils  auf  Senk- 
brunnen, theils  auf  Beton  innerhalb  Spundwand  gegründet.  Die  Haupt- 
träger der  Ueberbaue  für  die  20  m weiten  Oeffhungen  sind  Fachwerk- 
träger mit  parallelen  Gurtungen  und  einfachem  Diagonalensystem, 
während  bei  den  Hauptträgern  für  die  60  m weiten  Oeffhungen  nur  die 
untere  Gurtung  horizontal,  die  obere  dagegen  polyginal  gestaltet  ist. 
Die  Baukosten  incl.  der  Fluthbrücke  berechnen  sich  rot.  auf  2300000^ 

Ausser  dieser  Brücke  sind  noch  3 andere  bedeutende  und  ungewöhn- 
liche Bauausführungen  zu  erwähnen.  Es  sind  dies:  die  höhere  Aufschüt- 
tung des  ganzen  Dresdener  Bahnhofes  und  der  etwa  2 Km  langen  Verbin- 
dungsbahn mit  dem  Bahnhofe  der  Sächsisch-Böhmischen  Staatsbahn 
der  Altstadt,  die  Erbauung  einer  vollständigen  kleinen  militärischen 
Stadt,  etwa  6 Km  von  Dresden  entfernt,  an  Stelle  der  abzubrechenden 
und  zu  versetzenden  Pulverhäuser  und  Laboratorien  und  endlich  die 
Anlage  einer  sämmtliche  Bahnhofsgeleise  in  Berlin  überschreitenden 
Ueberbrückung,  welche  einer  zunächst  noch  ideellen  Strasse,  der  Mo- 
numentenstrasse,  als  Vermittlung  dienen  soll. 

An  Betriebsmitteln  sind  zur  Zeit  vorhanden  27  Locomotiven,  1 
Salonwagen  für  höchste  und  hohe  Herrschaften,  72  Personenwagen  und 
391  Gepäck-  und  Güterwagen. 

Was  den  Fahrplan  betrifft,  so  wird  bis  zur  vollständigen  Consoli- 
dirung  der  Dämme  und  des  Oberbaues  von  der  Einrichtung  von  Courier- 
und  Eilzügen  noch  Abstand  genommen. 

Die  wichtige  Frage  der  Anlagekosten  wird  im  Berichte  sehr  ein- 
gehend erörtert.  Das  zur  Herstellung  der  Bahn  von  Berlin  nach  Dres- 
den von  vornherein  für  erforderlich  erachtete  Capital  von  über  12  Mil- 
lionen Thalern  wurde  von  der  Regierung  auf  IOV2  Mill.  Thlr.  reducirt, 
wobei  jedoch  eine  Ueberschreitung  von  1 Mill.  Thlr.  als  zulässig  erach- 
tet blieb.  Man  hatte  also  von  Anfang  an  mit  einem  sehr  knapp  bemes- 
senen Grundcapital  zu  thun.  Nun  sind  aber  zu  der  inzwischen  einge- 
tretenen Steigerung  aller  Preise  und  Löhne  noch  enorme  Mehransprüche 
von  allen  Seiten,  sowohl  von  Privaten,  als  auch  insbesondere  von  Ge- 
meinden und  staatlichen  Behörden  an  die  Bahnunternehmung  gemacht 
worden,  wodurch  eine  bedeutende  Ueberschreitung  des  Voranschlags 
unausbleiblich  war.  So  war  der  Grunderwerb  veranschlagt  zu 
4140000  JL,  hat  jedoch  erfordert  8210000  JL,  daher  eine  Ueberschrei- 
tung von  über  4 Mill.  JL  Die  Erdarbeiten  weisen  bei  einer  Mehrlei- 
stung von  1200000  Cm  bewegter  Bodenmasse  eine  Ueberschreitung  von 
1333000  JL  auf.  Die  Elbbrücke  erforderte  wegen  der  nachträglich  ver- 
langten Mehrleistungen  statt  der  präliminirten  510  000  JL  einen  Auf- 
wand von  2 30ü 00ü  JL,  so  dass  hier  die  Ueberschreitung  1 790(i00j&, 
bei  den  grösseren  Brücken  überhaupt  2 415  000  ./l  beträgt.  Für  Wärter- 
buden, Anschlussbahnen  u.  s.  w.  waren  gar  keine  Fonds  vorgesehen  und 
so  befindet  sich  nun  die  Gesellschaft  einer  Summe  von  3344000  Thlr. 
gegenüber,  für  welche  der  Anschlag  überhaupt  keine  Basis  gab  und 
welche  abzuwenden  völlig  unmöglich  war.  Rechnet  man  hierzu  die 
nicht  unerheblichen  Kosten,  welche  die  Auseinandersetzung  mit  der 
Generalbauhank  verursachte,  so  erscheint  die  jetzt  nachgeforderte,  ein- 
schliesslich des  Reservebetrages  von  einer  Mill.  Thlr.,  mit  4l/z  Mill. 
Thlr.  oder  IS1//»  Mill.  Mark  bezifferte  Summe  weit  massiger  als  erwartet 
werden  durfte  *). 

Nach  Bewilligung  und  voller  Verwendung  dieses  Anleihecapitals 
wird  dennoch  die  Berlin-Dresdener  Bahn  eine  lange  Reihe  von  Bahnen 
vor  sich  haben,  welche  zum  Theil  sehr  erheblich  und  nahezu  um  das 
Doppelte,  vielfach  um  die  Hälfte  theurer  pro  Kilometer  sind.  Der  Auf- 
sichtsrath glaubt  auch,  gestützt  auf  die  Erfahrungen  der  ersten  Woche 
des  Betriebes,  auf  zahlreiche,  günstige  und  umfangreiche  Transport- 
anmeldungen, auf  die  Zweckmässigkeit  des  Tarifes,  die  günstigen  Stei- 
gungsverhältnisse der  Bahn  und  ihre  geographische  Lage , dass  das 
Unternehmen  blühen  und  gedeihen,  dem  Verkehr  segensreich  und  den 
Actionären  vortheilhaft  werden  wird. 

* Weimar  - Geraer  Eisenbahn.  (Arbe  iter  - Verb  ältnis  s e.) 
Die  nachfolgenden  statistischen  Angaben  über  die  Arbeiter-Verhältnisse 


*)  Die  Aufnahme  einer  Prioritätsanleihe  von  1 3y2  Mill.  Mark  wurde  in 
zwischen  von  der  Generalversammlung  genehmigt.  Sh.  Nr.  55  S.  578. 


beim  Baue  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  dürften  für  manchen 
unserer  Leser  von  Interesse  sein. 

Der  Nationalität  nach  wurden  beim  Baue  der  68, m Km  langen  Bahn 
beschäftigt:  im  J.  1873:  1058 Einheim.,  142Schles.,  12Pomm.,  107 Polen, 
121  Italiener,  in  8a  1440  Arb.,  im  Jahre  1874:  2321Einheim.,  520Schles., 
23  Pornm.,  349  Polen,  459  Italiener,  in  Sa.  3672  Arb.  Unverheirathet 
waren  davon  1857,  verheirathet  3140,  Frauen  115,  von  298  Arbeitern 
blieb  unermittelt,  wie  viele  verheirathet  oder  unverheirathet  waren, 
und  wie  viele  dem  weiblichen  Geschlechte  angehörten. 

Die  Gesammt- Anzahl  der  Arbeitstage  betrug:  1 113  823.  Der 
Minimal- Arbeitslohn  betrug  pro  Tag  2,26  JL;  der  Maximallohn  4,50  JL, 
im  Durchschnitt  betrug  der  gezahlte  Arbeitslohn  3,2S  JL  pro  Arbeitstag. 

Characterisirend  dabei  ist,  dass  die  Ausländer,  namentlich  die 
Italiener,  die  höchsten  Lohnsätze  erzielten  .und  von  ihrem  Arbeits- 
verdienst durchschnittlich  30  Proc:,  in  ihre  Heimath  sandten , dass  sie 
überhaupt  sparsamer  lebten  als  die  einheimischen  Arbeiter,  wenngleich 
auch  diese  Ersparnisse  machten,  und  ihren  Verdienst  zur  Verbesserung 
ihrer  öcomomischen  Lage  benutzten. 

* K.  k.  priv.  Oesterr.  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.  (Er- 
öffnung der  Linie  Chotzen-Braunau.)  Die  von  der  nördlichen 
Linie  der  K.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
in  der  Station  Chotzen  abzweigende  Bahnstrecke  Chotzen-Braunau  mit 
den  Stationen  Oujezd,  Korunka-Jelini,  Borohradek,  Tynist,  Bolehost, 
Opocno,  Bohuslavic,  Neustadt  a.  d.  Mettau,  Wenzelsberg,  Nachod, 
Hronow,  Pölitz,  Matha-Mohren , Weckelsdorf,  Bodisch,  Halbstadt, 
Hermsdorf-Oehlberg  und  Braunau  ist  am  26.  Juli  1.  J.  dem  allgemeinen 
Verkehr  übergeben  worden. 

Die  Stationen  Oujezd,  Wenzelsberg  und  Bodisch  werden  bis  auf 
Weiteres  bloss  für  den  Personen-,  Gepäcks-  und  Eilgut-Dienst,  die 
übrigen  Stationen  dieser  Strecke  aber  für  den  Personen- , Gepäcks-, 
Eilgut-  und  Frachten-Dienst  eröffnet. 

Ausland. 

* Rumänische  Eisenbahnen.  Die  am  12.  d.  M.  stattgehabten 
Kammerverhandlungen  in  Bukarest  über  den  zwischen  der  Regierung 
der  Donaufürstenthümer  und  der  Rumänischen  Eisenbahnen- 
Actien-Gesellschaft  abgeschlossenen  Additionalvertrages  haben 
zu  wesentlichen  Abänderungen  des  urprünglichen  Vertrags  geführt. 
Die  Mehrheit  der  Berichterstattungs-Commission,  vertreten  durch  den 
Abg.  Cornea,  empfahl  zwar  die  unveränderte  Annahme  des  fraglichen 
Additionalvertrags  zur  Annahme , die  Minderheit  der  Commission,  ver- 
treten durch  M.  Germani,  stellte  dagegen  den  Antrag : „In  Anbetracht, 
dass  der  Rückkauf  eines  Theiles  der  Eisenbahn  keine  ernsthafte  Trans- 
action sein  kann,  so  lange  die  Gesellschaft  den  angekauften  Gegenstand 
dem  Rumänischen  Staat  nicht  übergiebt;  in  Anbetracht,  dass  es  kein 
Hinderniss  giebt,  warum  nicht  ein  Theil  des  Eisenbahnnetzes  dem  Staat 
übergeben  und  als  Staatsbahn  erklärt  werde,  den  nachstehenden  Artikel 
in  die  Convention  aufzunehmen:  „Sobald  der  Eisenbahngesellschaft  die 
in  dieser  Convention  stipulirten  Obligationen  übergeben  werden,  über- 
giebt die  Gesellschaft  dem  Staat  ein  Stück  der  Eisenbahn  sammt  Material 
als  Eigenthum,  und  zwar  nach  Maassgabe  der  Summe,  welche  der  Staat 
zahlt,  und  berechnet  nach  dem  Preise,  welchen  der  Staat  nach  der  ur- 
sprünglichen Concession  per  Kilometer  gezahlt  hat.“  Nachdem  der  noch 
weiter  gehende  Antrag,  dass  der  Rumänische  Staat  die  ganze  Eisenbahn 
ankaufen  solle,  verworfen  war,  wurde  der  Antrag  Germani’s  mit73gegen 
21  Stimmen  angenommen.  Der  übrige  Theil  der  Zusatz-Convention 
wurde  mit  geringfügigen  Abänderungen  votirt,  und  das  Gesetz,  welches 
die  Regierung  zur  Unterzeichnung  der  Convention  ermächtigt,  mit  62 
gegen  7 Stimmen  angenommen.  Auf  Verlangen  des  Ministerpräsidenten 
wurde  auch  das  mit  der  Zusatzconvention  im  Zusammenhänge  stehende 
Anleihegesetz  berathen  und  in  seinen  einzelnen  Theilen  angenommen. 
Zu  bemerken  ist  noch,  dass  der  Ministerpräsident  vor  der  Abstimmung 
über  den  Germanischen  Antrag  hervorhob,  dass,  wenn  dieKammer  den 
Antrag  Germani’s  annehme,  der  Berichterstatter  der  Commission  sich 
mit  der  Eisenbahngesellschaft  verständigen  müsse. 

— st — Schweizerische  Nordostbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  I.  Bahn  bau.  Zu  den  im  Vorjahre  in  Bauangriff  genom- 
menen Linien  ist  noch  die  22, 6 Km  lange  Strecke  Effretikon-Wetzikon- 
Hinweil  gekommen  und  sind  nun  18 1 ,6  Km  Linien  im  Bau  und  149, ! Km 
im  Stadium  der  Vorbereitung  befindlich. 

Für  den  Bau  neuer  Linien  der  Nordostbahn  wurden  im  Jahre  1874 
verausgabt  12302376  Frcs. . für  den  Aushau  des  Stammbahnnetzes 
3832750  Frcs.,  für  Betheiligung  bei  andern  Bahnunternehmungen 
9 162021  Frcs.,  für  Gotthardhahn-Subvention  296  020  Frcs.  Im  Ganzen 
betragen  bis  Ende  1874  die  auf  den  Bau  verwendeten  Capitalien 
91713694  Frcs.,  die  Betheiligung  bei  andern  Bahnunternehmungen 
20994979  Frcs.  und  der  Activ-Saldo  6250234  Frcs.,  so  dass  in  der  Bi- 
lanz der  Betrag  der  Debitoren  mit  118958908  Frcs  abschliesst.  Dem 
gegenüber  stehen  als  Creditoren : Actiencapital  33351000  Frcs.,  Obli- 
gationen 74100000  Frcs.,  Subventions-Darlehen  11504908  Frcs. 

II.  Betrieb.  Das  abgelaufene  Jahr  lieferte  die  günstigsten  aller 
bisherigen  Ergebnisse.  Dass  solche  auf  dem  Stammnetze  bisher  in 
einer  fast  ununterbrochenen,  raschen  Zunahme  begriffen  waren,  welche 
auch  durch  grosse  Geschäftskrisen  und  Kriegsereignisse  nur  vorüber- 
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gehend  gestört  wurde,  verdient  um  so  mehr  hervorgehoben  zu  werden, 
als  im  Laufe  der  Jahre  der  Nordostbahn  eine  Reihe  von  Concurrenzen 
entstanden  sind,  von  denen  man  eine  starke  Beeinträchtigung  der  Be- 
triebseinnahmen besorgen  musste;  es  sind  dies  insbesondere  die  Ba- 
dische Linie  Basel- Constanz,  die  Kinzigthal-  und  Nagoldbahn,  die  Ver- 
bindungsbahn zwischen  den  beiden  Bahnhöfen  in  Basel. 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden:  88  Locomotiven,  268  Per- 
sonenwagen mit  11153  Plätzen  und  1695  verschiedene  Lastwagen  mit 
356870  Ctr.  Ladungsfähigkeit.  Die  Locomotiven  haben  2 139  503  Km 
zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  4290749  Personen,  222 556  Ctr.  Gepäck,  100812 
Stück  Thiere,  21330224  Ctr.  Güter.  Gegen  das  Vorjahr  mehr:  362849 
Personen,  16928  Ctr.  Gepäck,  1844741  Ctr.  Güter,  weniger  12803 
Thiere. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jede  Person  20, 3ä  Km,  jeder  Ctr. 
Gut  54,07  Km  und  pro  Kilometer  ertragen  erstere  4,33  Cts.,  letztere 
0,49  CtS. 

Eingenommen  wurden:  Für  Personentransport  3803613  Frcs.,  für 
Gepäck  203182  Frcs.,  für  Viehtransport  132481  Frcs.,  für  Gütertrans- 
port 5619913  Frcs.,  mittelbare  Betriebseinnahmen  2361317  Frcs.,  zu- 
sammen 12120506  Frcs.  oder  56903  Frcs.  pro  Kilometer. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  höher  im  Ganzen  um 
1192515  Frcs.,  pro  Kilometer  um  5598  Frcs. 

Die  Ausgaben  waren : Centralverwaltung  290061  Frcs.,  Unterhal- 
tungskosten 1352317  Frcs.,  Expeditionsdienst  1537  322  Frcs.  Transport- 
dienst 3491981  Frcs.,  Bahntelegraphie  28562  Frcs.,  Verschiedenes 
109368  Frcs.,  zusammen  6809611  Frcs.  Nach  Abzug  von  340411  Frcs., 
welche  nicht  zu  den  Betriebsausgaben  gehören,  verbleiben  für  solche 
6469200  Frcs.,  pro  Kilometer  Bahn  21636  Frcs. pro  Locomotivkilometer 
3,02  Frcs. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Ausgaben  höher  im  Ganzen  um 
470718  Frcs.  pro  Kilometer  um  1574  Frcs. 

Die  Abgleichung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Bahnbetriebs 
ergiebt  einen  Ueberschuss  von  6047604  Frcs.;  hiervon  noch  in  Abzug 
gebracht  die  Einlage  in  den  Erneuerungsfond,  verbleibt  als  Reinerträg- 
niss  5408604  Frcs.  oder  25 392  Frcs.  pro  Bahnkilometer,  3, 05  Frcs.  pro 
Locomotivkilometer  45 „0/0  der  Bruttoeinnahme.  (Im  Vorjahre  war  der 
Reinertrag  44,26°/o  der  Bruttoeinnahme.) 

Nach  Abzug  der  Zinsen  für  die  Obligationen  verbleiben  noch 
3140440  Frcs.,  woraus  8%  Dividende  an  die  Actien  vertheilt  und 
362881  Frcs.  auf  die  Betriebsrechnung  von  1875  übertragen  wurden. 
(Die  Dividende  des  Vorjahres  war  ebenfalls  8%.)  Das  hiernach  er- 
zielte finanzielle  Ergebniss  kann  als  sehr  befriedigend  bezeichnet  wer- 
den und  darf  man  bei  der  wachsenden  Prosperität  des  Stammnetzes 
den  kommenden  Jahren,  in  welchen  die  neuen  Linien  successiv  zum 
Betriebe  gelangen,  mit  Beruhigung  entgegensehen. 

Der  Erneuerungsfond  schloss  mit  1826451  Frcs.  ab,  der  Reserve- 
fond mit  2 045300  Frcs. 

Die  Ergebnisse  des  Dampfbootbetriebs  auf  dem  Bodensee  sind  aber- 
mals hinter  denen  des  Vorjahres  zurückgeblieben,  was  der  Concurrenz 
der  Vorarlberger  Bahn  und  der  Landroute  über  Schaffhausen  nach 
Württemberg  zuzuschreiben  ist.  Da  sämmtliche  Dampfschifffahrts- 
anstalten  auf  dem  Bodensee  dieselbe  ungünstige  Erfahrung  machten, 
so  haben  sich  deren  Verwaltungen  verständigt,  im  laufenden  Jahre  eine 
namhafte  Tariferhöhung,  zunächst  zwar  nur  für  den  Personen-,  Gepäck- 
und  Viehverkehr  ins  Werk  zu  setzen.  Die  Bodenseedampfschifffahrt 
wird  sich  übrigens  bei  selbstständigem  Betriebe  auf  die  Dauer  nicht  zu 
halten  vermögen  und  kann  die  Berechtigung  zu  ihrer  Fortdauer  nur  in 
ihrer  Aufgabe  gefunden  werden,  die  zweckmässigsten  Verbindungen 
zwischen  den  am  Bodensee  ausmündenden  Eisenbahnen  herzustellen. 

Zu  dem  früheren  Betriebsmaterial  kam  im  abgelaufenen  Jahre  1 
Dampföhre  (gemeinschaftlich  mit  Bayern.)  Die  Dampfboote  haben 
86872  Km  zurückgelegt,  die  Schleppboote  18535  Km. 

Befördert  wurden:  95 847 Personen,  10 560 Ctr.  Gepäck,  3993 Thiere, 
1474525  Ctr.  Güter.  Gegen  das  Voijahr  mehr  187  Thiere,  weniger 
22771  Personen,  3472  Ctr.  Gepäck,  167  932  Ctr.  Güter. 

Die  Einnahmen  waren  327  664  Frcs.,  die  Ausgaben  398630  Frcs., 
mithin  ergab  sich  ein  Ausfall  von  70  966  Frcs.  Die  Ausgaben  betrugen 
121,66%  der  Einnahmen.  (Im  Vorjahre  war  bei  einem  Ausfall  von 
40318  Frcs.  dieses  Verhältniss  111,47%.) 

Zürich-Zug-Luzern.  Frequenz  und  Einnahmen  sind  gegen 
das  Vorjahr  wieder  beträchtlich  gestiegen  und  ist  diese  Steigerung  nur 
zu  einem  kleinen  Theile  auf  ausnahmsweise  Verhältnisse  zurückzufüh- 
ren; zum  weitaus  grössten  Theile  erklärt  sie  sich  vielmehr  durch  allge- 
meine und  daher  wohl  auch  bleibende  Verbesserung  der  verschiedenen 
Verkehrsfactoren,  welche  die  Frequenz  dieser  Linie  bedingen. 

Befördert  wurden:  602  916  Personen,  37914  Ctr.  Gepäck,  10087 
Thiere,  1996188  Ctr.  Güter.  Gegen  das  Vorjahr  mehr  66317  Personen, 
2396  Ctr.  Gepäck,  262853  Ctr.  Güter,  weniger  3381  Thiere. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  27, 05  Km,  jeder 
Ctr.  Gut  38,48  Km  und  pro  Kilometer  ertragen  ersterer  4,68  Cts.,  letzterer 
0,82  CtS. 

Die  Einnahmen  waren:  Für  Personen  762941  Frcs.,  für  Gepäck 
44884  Frcs.,  tür  Thiere  11579  Frcs.,  für  Güter  479580  Frcs.,  mittelbare 
Betriebseinnahmen  53  751  Frcs.,  zusammen  1 352736  Fr  cs., 'pro  Kilometer 
21 136  Frcs.  Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  höher  im  Ganzen 
um  68206  Frcs.,  pro  Kilometer  um  1065  Frcs. 


Ausgegeben  wurden:  Vertragsgemässe  Entschädigung  für  die  Be- 
sorgung des  Betriebsdienstes  588000  Frcs  , Miethzins  für  Mitbenutzung 
des  Bahnhofes  Zürich  und  der  Strecke  Zürich-Altstetten  50000  Frcs., 
Miethzins  für  Mitbenutzung  des  Bahnhofes  Luzern  etc.  5864L  Frcs., 
Verschiedenes  256  Frcs.,  zusammen  696897  Frcs.,  um  8303  Frcs  mehr 
als  im  Vorjahre. 

Die  Abgleichung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  ergiebt  einen 
Reinertrag  von  716  479  Frcs.  — 11194  Frcs.  pro  Bahnkilometer  und 
52,97%  der  Bruttoeinnahme.  (Im  Vorjahre  50 ,0B%.)  Zuzüglich  des 
Saldovortrages  aus  dem  Jahre  1873  stellt  sich  die  Reineinnahme  des 
Betriebes  auf  778796  Frcs  , um  85643  Frcs.  höher  als  im  Vorjahre. 

Nach  Abzug  der  Miethzinse  verbleibt  dann  noch  ein  Ueberschuss 
von  670155  Frcs.,  wovon  5,%%  Zinsdividende  vextheilt  und  22155  Frcs. 
auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden.  (Die  Dividende  des  Vorjahres 
war  4 %%  ) Der  Reservefond  schloss  mit  346857  Frcs.  ab. 

Bülach-Regensberg.  Personen-  und  Gütertransport  zeigen 
eine  bedeutende  Vermehrung  der  Einnahmen  und  insbesondere  der 
Ertrag  des  letzteren  hat  sich  mehr  als  verdoppelt. 

Der  Grund  daran  liegt  in  der  während  des  Berichtsjahres  in  vollen 
Gang  gesetzten  Eisenbahnbaute  Winterthur-Koblenz,  welche  grosse 
Transporte  von  Baumaterialien  veranlasste  und  auch  die  Personen- 
bewegung wesentlich  steigerte. 

Befördert  wurden : 248 459 Personen,  8511  Ctr.  Gepäck,  3272Thiere, 
894641  Ctr.  Güter.  Gegen  das  Vorjahr  mehr  40365  Personen,  2638 
Ctr.  Gepäck,  136  Thiere,  523565  Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt:  Jeder  Reisende  11, 85  Km,  jeder 
Ctr.  Gut  13,46  Km  und  ertragen  pro  Kilometer  ersterer  3„4  Cts.,  letzterer 

0. 58  Cts. 

Die  Einnahmen  waren:  Für  Personen  110 153  Frcs.,  für  Gepäck 
2608  Frcs.,  für  Thiere  2253  Frcs.,  für  Güter  67341  Frcs.,  mittelbare 
Betriebseinnahmen  3286  Frcs.,  zusammen  185641  Frcs  , pro  Bahnkilo- 
meter 9282  Frcs.  Gegen  das  Vorjahr  mehr  im  Ganzen  um  55070  Frcs., 
pro  Kilometer  um  27o3  Frcs. 

Die  Ausgaben  betrugen : Vertragsmässige  Entschädigung  für  Be- 
sorgung des  Betriebsdienstes  90  525  Frcs  , V ergütung  für  die  Ausdeh- 
nung der  Züge  bis  Zürich  2500  Frcs.,  Verschiedenes  219  Frcs.,  zusam- 
men 93244  Frcs.,  um  1875  Frcs.  mehr  als  im  Vorjahre. 

Die  Reineinnahme  stellt  sich  auf  83792  Frcs.,  um  51994  Frcs.  mehr 
als  im  Vorjahre  und  wurden  daraus  3 4/s0/o  als  Zinsdividende  vertheilt, 
während  6499  Frcs.  auf  das  nächste  Jahr  vorgetragen  werden.  (Die 
Dividende  des  Vorjahres  war  l2/5%.)  Der  Reservefond  schloss  mit 
62151  Frcs.  ab. 

Bötzbergbahn.  Die  Bauausführung  wurde  im  Laufe  des  Be- 
richtsjahres mit  anhaltender  Energie  und  ohne  Unterbrechung  fortge- 
setzt. Der  Stollendurchbruch  am  Bötzbergtunnel  erfolgte  am  18.  Juli 
1874,  An  der  Erweiterung  waren  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  7874, 
an  der  Mauerung  7586  Fuss  hergestellt.  Die  ganze  Tunnellänge  be- 
trägt 8419  Fuss  2)5  Km  Der  Totalfortschritt  der  ganzen  Bahn  war 

Ende  1874:  87,4%.  Die  bis  dahin  erwachsenen  Bauausgaben  beliefen 
sich  auf  17496193  Frcs. 

Coblenz-Stein.  Die  generellen  Projectirungsarbeiten  für  diese 
26,3  Km  lange  Bahnlinie,  für  welche  die  Nordostbahn  in  Gemeinschaft 
mit  der  Schweizerischen  Centralbahn  die  Concession  besitzt,  wurden 
im  Berichtsjahre  zu  Ende  geführt.  Die  technischen  und  finanziellen 
Vorlagen  müssen  am  31.  Deeember  1875  gemacht,  die  Erdarbeiten  am 
31.  März  1876  begonnen  werden  und  der  Vollendungstermin  für  die 
ganze  Linie  ist  für  Ende  1877  bestimmt. 

Effr etikon-Metzikon-Hinweil.  Für  den  Bau  dieser  Linie 
wurden  bis  zum  Schlüsse  des  Berichtsjahres  208  791  Frcs.  verausgabt. 

— st. — Schweizerische  Centralbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  I.  Bahnbau.  In  der  Linie  Langenthal-Wauwyl 
wurde  der  2 010  m lange  Staltentunnel  in  Angriff  genommen  und  sind 
die  beiden  Tunnelschächte  noch  im  Laufe  des  Monat  Deeember  bis  zur 
Sohle  abgeteuft  worden.  Auf  der  Gäub  ahn  (in  die  2Sectionen  Olten- 
Wangen  und  Wangen-Lyss  getheilt)  konnten  wegen  verschiedener 
Unterhandlungen  die  Arbeiten  nur  theilweise  mit  begonnen  werden,  so 
dass  es  unmöglich  wird,  die  Bahn  auf  den  concessionsgemässen  Termin 
(23.  September  1875)  dem  Betrieb  zu  übergeben.  Für  die  Linie  Solo- 
thurn-Schö nbühl  ist  das  Tracö  festgestellt;  da  sie  jedoch  erst  am 

1.  August  1878  in  Betrieb  zu  setzen  ist  und  der  Bau  keine  bedeutenden 
Schwierigkeiten  bietet,  so  wurde  die  Ausführung  verschoben.  Bei  der 
Wasserfallenbahn  ist  das  Loos,  welches  den  4185 m langen  Tunnel 
enthält  in  Bauangriff  genommen.  Das  für  den  Rangierbahnhof  in 
Bas el  bearbeitete  Project  hat  die  Genehmigung  noch  nicht  erhalten 
und  ist  die  Erledigung  der  Angelegenheit  noch  in  weite  Ferne  gerückt. 
Es  musste  daher  Angesichts  der  im  Sommer  1875  mit  Sicherheit  zu  ge- 
wärtigenden Betriebseröffnung  der  Bötzbergbahn  und  der  Jurabahn  und 
mit  Rücksicht  auf  die  dannzumalige  absolute  Unzulänglichkeit  der  be- 
stehenden Bahnhofeinrichtungen  die  Herstellung  eines  provisorischen 
Rangierbahnhofes  vorgenommen  werden. 

Betrieb.  Die  steigende  Bewegung  des  Verkehrs  hat  auch  im 
Laufe  des  Berichtsjahres  ihre  Fortsetzung,  sowohl  hinsichtlich  der 
Güter  als  der  Personen  gefunden  und  es  ergeben  demnach  die  Einnah- 
men eine  beträchtliche  Vermehrung.  Die  Reduction  der  Taxen  ist 
1 beim  Personenverkehr  dadurch  ersichtlich  geworden,  dass  sich  der  Er- 
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trag  desselben  nur  um  etwa  lProc.  steigerte,  während  sich  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  um  circa  5 Proc.  vermehrte. 

Der  Stand  der  Betriebsmittel  am  Schlüsse  dos  Berichtsjahres  war: 
04  Locomotiven,  184  Personenwagen  mit  10  084  Sitzplätzen,  42  Gepäck- 
wagen und  1 439  Güterwagen  mit  13  525  000k  Ladungsfähigkeit.  Die 
Locomotiven  haben  2 291  814Km  zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  3 084 016 Personen,  321  1 98 Ctr. Gepäck,  117Lei- 
chen,  134  819  Thiere,  23  444  222  Ctr.  Güter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr:  150629  Personen,  22  747  Ctr.  Gepäck, 

2 304  712  Ctr.  Güter,  weniger  15  282  Thiere. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  28,t8Km,  jeder 
Ctr.  Gut  63,03  Km  und  pro  Kilometer  ertragen  ersterer  5,28  Cts.,  letzterer 
0,17  Cts. 

Eingenommen  wurden : Für  Personen  4 588  458  Frcs. , für  Gepäck 
412132  Frcs.,  für  Leichen  4 896  Frcs. , für  Thiere  236  233  Frcs. , für 
Güter  6 924  721  Frcs,  mittelbare  Betriebseinnahmen  1 889  509  Frcs.,  zu- 
sammen 14  055  949  Frcs.,  pro  Bahnkilometer  58  566  Frcs. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  die  Einnahme  höher  im  Ganzen  um  1 341 066 
Frcs.,  pro  Kilometer  um  5 587  Frcs. 

Der  Verkehr  der  Verbindungsbahn  in  Basel  hat  gleich  im  ersten 
Betriebsjahre  ganz  erfreuliche  Resultate  geliefert. 

Bei  einer  Einnahme  von  193  607  Frcs.  und  einer  Ausgabe  von 
143  009  Frcs.  wurde  ein  Reinertrag  von  50  598  Frcs.  erzielt,  wovon  y3 
an  die  Grossherz  Bad.  Staatsbahn  und  2/3  an  die  Schweiz.  Centn  lbahn 
kommen.  Die  Hauptwerkstätte  in  Olten  lieferte  bei  einer  Einnahme 
von  3 844  292  Frcs.  und  einer  Ausgabe  von  3 656  975Frcs.  ein Erträgniss 
von  187  316  Frcs.  Die  dortige  Gasfabrik  ertrug  5 066  Frcs. 

Für  den  Betriebsdienst  der  Bahn  waren  die  Ausgaben:  Allgemeine 
Verwaltungl99  461  Frcs.,  Bahnaufsicht  und  Unterhaltung  2194884Frcs., 
Expeditionsdienst  2 253  304  Frcs.,  Fahrdienst  3 315  492  Frcs. , Verschie- 
denes 801  910Frcs.,  zusammen  8 765  051  Frcs.,  pro  Bahnkilometer  34,372 
Frcs.,  pro  Locomotivkilometer  3,83i  Frcs.,  62, 35  Proc.  der  Einnahmen. 

Gegen  das  Vorjahr,  wo  dieses  Verhältniss  52, 78  Proc.  war,  sind  die 
Ausgaben  um  2 054 128  Frcs.  gestiegen.  Der  Reinertrag  beziffert  sich 
auf  5 290  898  Frcs.  pro  Kilometer  20  748  Frcs.  Nach  Abzug  des  für  die 
Verzinsung  der  Obligationen  erforderlichen  Betrages  verbleiben  noch 

3 390  762  Frcs.,  wovon  40  Frcs.  (8  Proc.)  Dividende  auf  eine  Actie  ver- 
theilt und  97  734  Frcs.  in  den  Reservefond  gelangen,  während  283  628 
Frcs.  auf  neue  Betriebsrechnung  vorgetragen  werden.  Im  Vorjahre 
betrug  die  Dividende  45  Frcs.  (9  Proc.) 

Der  Reservefond  ist  nun  auf  die  statutengemässe  Höhe  von  4 Mill. 
Frcs.  gebracht.  Der  Erneuerungsfond  hat  einenBestandvon960000Frcs., 
die  Hilfskasse  der  Angestellten  von  813  203  Frcs.  und  die  Krankenkasse 
der  ständigen  Arbeiter  von  10  820  Frcs. 

— st — Aargauische  Südbahn.  (Jahresbericht  pro  1874.) 
Das  Unternehmen  war  im  Berichtsjahre  so  weit  gediehen,  dass  einTheil 
desselben  eröffnet  werden  konnte. 

Die  Concession  für  die  auf  dem  Gebiet  der  CantoneZug  und  Luzern 
liegende  Bahnstrecke  ist  noch  ausstehend,  weil  unter  dem  frühem  Eisen- 
bahngesetz der  Canton  Zug  zur  Ertheilung  einer  Concession  überRoth- 
kreuz  nicht  Hand  bieten  wollte.  Für  die  Strecke  Wohlen-Muri 
wurden  die  Baupläne  Ende  April  dem  Bundesrathe  vorgelegt  und  am 
24.  Juli  genehmigt. 

Für  die  Strecke  Muri -Immensee  ist  auf  Grund  neuer  topogra- 
phischer Aufnahmen  einBahntrace  und  genereller  Kostenanschlag  her- 
gestellt. Da  jedoch  vertragsgemäss  diese  Strecke  erst  auf  den  Zeit- 
punct  der  Vollendung  des  Gotthard-Tunnels  in  Betrieb  gesetzt  werden 
soll,  so  kann  mit  dem  Beginn  der  Bauarbeiten  noch  2 — 3 Jahre  zuge- 
wartet werden. 

Auch  bei  der  LinieBrugg-Wohlen  kann  aus  demselben  Grunde 
der  Bau  noch  einige  Jahre  verschoben  werden,  doch  wurde  es  für  ange- 
messen erachtet  hier  die  Expropriation  schon  jetzt  vorzunehmen. 

Rupper swil- Wohlen.  Die  Arbeiten  waren  so  weit  vollendet, 
dass  am  1.  Juni  die  Maschine  die  ganze  Strecke  befahren  konnte.  Die 
Eröffnung  für  den  regelmässigen  Personen-  und  Güterverkehr  fand  am 
23.  Juni  1874  statt. 

Wohlen-Muri.  Mit  der  Bauausführung  wurde  im  Juli  begonnen 
und  solche  derart  gefördert,  dass  am  Jahresschlüsse  von  den  Erdarbei- 
ten 80, a Proc.  von  den  Kunstbauten  63,  i Proc.  hergestellt  waren,  welcher 
Fortschritt  dem  bei  Anfang  des  Baues  aufgestellten  Operationsplane 
vollständig  entspricht. 

Der  Betrieb  der  Strecke  Aarau-Wohlen  vom  23.  Juni  bis  31. 
December  1874  lieferte  eine  Einnahme  von  68  085  Frcs.  und  verursachte 
eine  Ausgabe  von  93  494  Frcs.,  so  dass  sich  ein  Betriebsausfall  von 
25  409  Frcs.  ergab , welcher  laut  Vertrag  auf  Rechnung  des  Baues  ge- 
schrieben worden  ist. 

— r — Frankreich.  (Westbahn.)  Einem  Decrete  vom  6.  Julil.  J. 

zufolge  soll  die  Trace  der  Linie  von  Sable  über  Segre  nach  Chateau- 
briand durch  eine  Zweigbahn  vervollständigt  werden,  welche  von  einem 
Puncte  dieser  Linie  ab  in  der  Richtung  von  Chemace  nach  Craon  führt. 
Genannte  Zweigbahn  ist  als  im  öffentlichen  Nutzen  gelegen  erklärt. 
Dieselbe  wird  von  der  Westbahngesellschaft  ausgeführt,  als  integriren- 
der  Bestandtheil  der  Linie  von  Sablö  nach  Chateaubriand  und  gelten 
für  dieselbe  die  für  letztgenannte  Strecke  und  die  Linie  von  Laval  nach 
Angers  festgestellten  Fristen.  (M.  d.  J.  M.  Nr.  28.) 


— r — Römische  Eisenbahnen,  (Aus  dem  Geschäftsberichte 
für  das  Jahr  1874.)  Im  Laufe  des  Jahres  1874  wurden  dem  Verkehre 
43  Km  neuer  Bahnen  übergeben , nämlich  die  am  10.  März  eröffnete 
Linie  Orvieto-Orte , und  es  standen  daher  am  31.  Dec.  1874  1602  ^ 
im  Betriebe,  von  denen  1285  das  Italienische  und  317  das  Römische  Netz 
bilden.  Andererseits  jedoch  belief  sich  die  durchschnittliche  Länge 
des  befahrenen  Bahnnetzes  im  Jahre  1874  auf  1 593  989  Km,  d.i.  34989  km 
mehr,  als  im  Vorjahre  1873.  An  Fahrmaterial  besass  die  Gesellschaft 
Ende  1874:  216  Locomotiven  ( — 1),  829  Personenwagen  ( — 7),  168  Ba- 

f age-,  Pferde-  und  Plattformwagen  (+  2)  und  3052  Güterwagen  (—  10). 
m Jahre  1874  wurden  befördert:  3 679  971  Reisende  (+  5286),  16  901 
Hunde  (—  592),  8 951 162  k Gepäck  (— 175  566) , 32  733  306  k Eilgüter 
( — 92  498) , 27  486  Stück  oder  32  812  Waggons  Vieh  als  Eilgut  (+  1394 
resp.  — 408),  915589  Tonnen  Frachten  (+  23  049),  2441  Stück  oder 
19  069  Waggons  Vieh  als  ordinäre  Fracht  (—  1554  resp.  + 4532). 

Der  Brutto-Ertrag  aus  dem  Verkehre  war  abzüglich  der  an  den 
Staat  geleisteten  Steuern  folgender: 

1874  1873  1874 

Lire  Lire  Lire 


Personen  . . . 
Gepäck  und  Hunde 
Eilgüter  jWaaren 


Vieh  etc.  . 
Waaren  . 
Vieh  etc. 


13  900  438,61 
767  227, 38 
1868814,93 
328  914,69 
8 459  782,69 
33  466, 98 
U4  809,64 


13  544  765,58 
744  707,6o 
1 710  371,9, 
306  165,52 
8068  401„7 
31 904,55 
84  820,07 


+ 355  672,95 
■+*  22  519, 78 
+ 158  442,96 
+ 22  749,x, 
+ 391  380,96 

"h  1 562,43 

+ 29  989,5, 


Frachten 

Diverse  

Zusammen  25  473  454, 83  24  491  137,  oi  + 982  317 ,78 
An  nicht  aus  dem  Betriebe  herrührenden  Einnahmen  fielen  der 
Gesellschaft  337  747, 33  L.  ( — 30  162, 88  L.  gegen  das  Vorjahr)  zu  und  die 
Totaleinnahme  bezifferte  sich  demnach  auf  25  811 202, 05  L.  mit  einem 


endlichen  Plus  von  952  155, 40  L.  gegen  1873. 

Die  Betriebs-Ausgaben 

betrugen : 

1874 

1873 

1874 

Lire 

Lire 

Lire 

Ordentliche 

17  844  213„i 

16  018  944„4 

+ 1 825  268,97 

Ausserordentliche  .... 

1915358,98 

1 924  917,33 

4-  9 563,2s 

Zusammen 

19  759  567,69 

17  943  861,97 

-1-  1 815  705„2 

Pro  Kilometer 

Ordentliche 

11  194,89 

10  275,14 

d*  919,65 

Ausserordentliche  .... 

1201,6i 

1 234,70 

— 33,09 

Zusammen 

12  396,30 

11  509,84 

+ 886,46 

Die  Brutto-Einnahme  mit  25  811 202, 05  L.  der  Totalausgabe  mit 
19  759  567,69  L.  gegenüber  gestellt,  ergiebt  sich  als  Netto-Erträgniss 
6 051  634,36  Ei-  d.  i.  3796, 53  L.  pro  Kilometer.  Unter  Zuhülfenahme  des 
Verwaltungsrathsberichtes  über  1874  lässt  sich  folgendes  Bild  über  die 
finanzielle  Lage  der  Gesellschaft  geben. 

Der  Gesellschaft  flössen  an  Actien  zu : Lire 

Reinerträgniss  aus  dem  Betriebsjahre  1874  6 051  634, 36 

Subventionen  Seitens  der  Regierung  (abzüglich  1 648  298, 84L. 
Betheiligung  an  der  Brutto-Einnahme  aus  dem  Be- 
triebe und  unter  Vorenthaltung  weiterer  von  der  Ge- 
sellschaft als  Subvention  prätendirter  1 298  718,o4  L.) . 16  353  837,3, 
Annuität  Seitens  der  südlichen  Eisenbahnen  für  die  Cession 
der  Linien  Bologna  - Ancona  und  Castel- Bolognese- 

Ravenna  3 557  758,64 

25  963  230,37 


Dem  gegenüber  stellen  sich  die  Passiva  folgender  Maassen  dar : 
Interessen  und  Amortisationsdienst  (an  garantirten  Titres 

10  894  830,70  L.,  an  ungarantirten  Titres  12  369  815  L.)  23  264  645„0 


Interessen  auf  Schatzbonds 2 430  886,71 

Sechste  Interessen-  und  Amortisationsrate  auf  die  von  der 
Regierung  der  früheren  Maremmen-Bahngesellschaft 

vorgestreckte  Summe 60  283, 18 

Interessen  und  Sconti 144  380, 80 

Cours-  und  sonstige  Verluste  in  Besorgung  der  Zahlungen 

auf  die  Titres  im  Auslande  etc 802  182, 54 


26  702  378,93 


Wie  sich  aus  diesen  Ziffern  ergiebt,  wäre  also  die  Gesellschaft  pro 
1874  in  der  Lage  gewesen , den  Interessen-  und  Amortisationsdienst 
ihrer  Obligationen  zu  besorgen,  wenn  einerseits  nicht  die  Cours-  und 
sonstigen  Verluste  bei  den  Zahlungen  im  Auslande  802 182, 54  L.  bean- 
sprucht hätten  und  wenn  andererseits  nicht  die  Nothwendigkeit  Vorge- 
legen wäre,  die  für  die  ungarantirten  Obligationen  präsumirten 
12  369  815  L.  auf  Bauten,  Reparaturen  und  zur  Tilgung  anderer  Gesell- 
schaftsschulden an  die  Bauübernehmer  etc.  zu  verwenden.  So  hat  die 
Gesellschaft  zufolge  einer  am  11.  April  1.  J.  definitiv  vereinbarten 
Transaction  mit  dem  Hause  Tommasini  Guerrini  & Comp.,  dem  Ueber- 
n p/hm  er  des  Baues  der  Linie  nach  Chiarone  und  der  Eisenbahnstation 
in  Rom,  diesem  allein  4 489  603, 0,  L.  zu  zahlen,  welcher  Betrag  freilich 
nicht  halb  so  gross  ist  als  die  Summe,  welche  von  dem  Hause  ursprüng- 
lich beansprucht  wurde.  In  ähnlicher  Weise  hat  die  Gesellschaft  an 
das  Haus  Cheli,  Romanelli  & Righi  für  Arbeiten  auf  der  Linie  Orvieto- 
Orte  511  746,3,  L.  zu  entrichten.  Durch  diese  beiden  Transactionen 
jedoch,  welche  mit  Zustimmung  der  Regierung  und  über  Parere  com- 
petenter  Persönlichkeiten  eingegangen  wurden,  ist  die  Gesellschaft 
gegenwärtig  von  jeder  illiquiden  und  ungewissen  Schuld  befreit,  alle 
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Zweifel  und  Besorgnisse  in  der  Abschätzung  der  gesellschaftlichen  | 
Passiva  sind  geschwunden  und  die  letzten  Bedenken  der  Regierung,  j 
zur  Ablösung  zu  schreiten,  können  als  beseitigt  gelten.  Zudem  ist  die 
finanzielle  Lage  der  Gesellschaft  in  dem  laufenden  Jahre  allem  An- 
schein nach  eine  noch  ansehnlich  bessere,  weil  erstlich  zufolge  des 
Fallens  der  Kohlen-  und  Eisenpreise  und  auch  des  Goldagios  die  Be- 
triebsspesen sich  bedeutend  verminderten,  sodann  weil  keine  Rück- 
stände an  Auslagen  für  Bauten  weiter  zu  zahlen  sind ,_  und  endlich  weil 
mit  der  Eröffnung  der  ganzen  östlich-ligurischen  Linie  die  Strecke  der 
Maremmenbahn,  welche  früher  beinahe  ganz  brach  lag  und  wenig  oder 
nichts  einbrachte,  von  jetzt  ab  ein  ansehnliches  Reinerträgniss  ab- 
werfen dürfte.  Aus  allem  dem  geht  hervor,  dass  die  Gesellschaft  von 
jetzt  ab,  auch  unabhängig  von  der  proponirten  Ablösung  ihres  Eisen- 
bahnnetzes durch  die  Regierung , in  der  Lage  wäre , den  Interessen- 
und  Amortisationsdienst  ihrer  Titres  zu  besorgen,  und  eben  hierin  liegt 
die  moralische  Gewissheit,  dass,  da  mit  dem  gegenwärtigen  Stande  der 
Dinge  jede  Gefahr  und  jeder  Zweifel  aufhört,  die  erwähnte  Ablösung 
die  Sanction  des  Parlamentes  erhalten  und  ins  Werk  gesetzt  werden 
wird,  womit  dann  selbstredend  den  Obligationären  die  angemessene 
Genugthuung  nicht  fehlen  kann. 

Literatur. 

* Ueber  die  zur  Entwickelung  des  Französischen  Eisenbahn- 
netzes angewendeten  Mittel  und  insbesondere  die  Verträge,  be- 
treffend die  Staatsgarantie  und  dieTheilung  des  Reinerträgnisses 
von  Löon  Aucoc,  mit  Beilagen  versehen  und  Deutsch  herausgegeben 
von  W.  v.  Nördling,  K.  k.  Sections  - Chef  und  General  - Director  des 
Oesterreichischen  Eisenbahnwesens.  Wien  1875.  Verlag  von  R.  von 
Waldheim.  Nachdem  der  Herr  Herausgeber  die  Aufmerksamkeit  des 
Publikums  vor  Kurzem  auf  die  Englischen  Eisenbahnzustände  (in  dem 
Werke:  Eisenbahn- Concurrenz  und  Eisenbahn -Fusionen  in  England) 
gelenkt  hatte,  legt  derselbe  nun  auch  eine  Sammlung  von  Documenten 
zur  Kennzeichnung  der  Französischen  Eisenbahnpoutik  vor.  Das  Buch 
ist  weit  ausführlicher , als  das  erstere.  Dasselbe  giebt  zunächst  eine 
Uebersetzung  des  Werks:  „Des  moyens  employes  pour  constituer  le 
röseau  des  chemins  de  fer  franpais , et  en  particulier  des  conventions 
relatives  ä la  garantie  d’interet  et  au  partage  des  benöfices“  von 
L^on  Aucoc,  einem  trefflichen  Kenner  der  administrativen  und  finan- 
ziellen Seiten  des  Französischen  Eisenbahnwesens  *). 

Der  Herr  Uebersetzer  empfiehlt  Aucoc’s  Schrift  mit  folgenden 
Worten: 

„Was  seineSchrift  anbelangt,  so  verbreitet  dieselbe  ein  hellesLicht  über 
die  rechtlichen,  volkswirtschaftlichen  und  financiellen  Zustände  der  Franzö- 
sischen Eisenbahnen.  Man  sieht  darin,  wie  inmitten  einer  Reihe  politischer 
und  financieller  Krisen  doch  der  bei  der  Gestaltung  des  Bahnnetzes  leitende 
Gedanke  — die  Organisation  des  Monopols  — frühzeitig  zum  Durchbruch 
kam  und  seitdem  nie  wieder  verlassen  wurde,  wenn  auch  in  Zeiten  schwacher 
Regierung  hin  und  wieder  Abweichungen  zu  bemerken  sind. 

Man  bekommt  auch  einen  tiefen  Einblick  in  die  Methoden  der  Französi- 
schen Finanzverwaltung  gegenüber  den  Eisenbahn-Gesellschaften,  einen  Ein- 
blick, der  um  so  werthvoller  erscheinen  dürfte  , als  die  erstaunlichen  Erfolge 
des  Französischen  Staatskredites,  obzwar  in  erster  Linie  eine  Frucht  der  Ar- 
beitsamkeit, der  Sparsamkeit  und  der  Recbtstreue  der  Nation,  doch  auch  mit 
der  Eisenbahnpolitik  in  engem  Zusammenhänge  stehen“. 

Zur  Erläuterung  und  Ergänzung  der  Schrift  und  zur  vollständigen 
Orientirung  des  Deutschen  Lesers  hat  Herr  v Nördling,  ausser  einer 
Karte  der  Französischen  Eisenbahnen  verschiedene  amtliche  Akten- 
stücke beigegeben  und  zwar  zunächst  das  Bedingnissheft  der 
Orldans-Gesellschaft,  „welches  als  Muster  der  Concessions-Beding- 
nisshefte  aller  Französischen  Gesellschaften  gelten  kann,  von  denen  es 
sich,  bei  meist  wörtlicher  Uebereinstimmung,  nur  durch  die  örtlichen 
Bestimmungen  wesentlich  unterscheidet“. 

Die  zweite  Beilage  besteht  aus  dem  Texte  einer  ebenfalls  auf  die 
Orl^ansbahn  bezüglichen  V erordnung,  wodurch  die  Französische  Re- 
gierung in  Folge  der  Gewährung  der  Zinsengarantie  gewisse  Regelnüber 
die  gesellschaftlichen  Rechnungslegungen  aufgestellt  hat. 

Daran  reiht  sich  ein  Abdruck  des  Berichtes  der  auf  Grund  der  eben 
erwähnten  Verordnung  zur  Ueberprüfung  der  Rechnungen  derOrleans- 
Gesellschaft  eingesetzten  Commission.  „Dieser  Bericht  zeigt  nicht 
nur  durch  ein  Zahlenbeispiel,  wie  die  einträglichen  alten  Französischen 

*)  Derselbe  ist  Präsident  einer  Section  des  Französischen  Staatsrathes, 
welcher,  wie  Hr.  v.Nördling  in  seiner  Vorrede  hervorhebt,  die  zweifache  Auf- 
gaben hat:  1.  Alle  Gesetzentwürfe,  alle  organisatorischen  Verordnungen  zu 
verfassen  oder  wenigstens  vor  ihrer  Vorlage  an  die  Legislative,  beziehungs- 
weise vor  ihrer  Kundmachung  zu  prüfen.  2.  Als  oberster  Verwaltungsgerichts- 
hof alle  administrativen  Rechtsstreite  , also  auch  die  zwischen  der  Regierung 
und  den  Eisenhahn  - Gesellschaften  über  Auslegung  und  Anwendung  ihrer 
Concession  entstehenden  Differenzen  zu  entscheiden.  Er  präsidirt  ferner  seit 
mehreren  Jahren  eine  jener  Commissionen,  welche  zur  Prüfung  der  Bau-  und 
Betriebs-Rechnungen  der  garantirten  Bahnen  eingesetzt  sind  , und  ist  endlich 
auch  mit  dem  Lehrcurs  über  Recht,  insbesondere  über  Verwaltungsrecht  be- 
traut, welcher  einen  wesentlichenBestandtheil  des  Lebrprogrammes  der  Fran- 
zösischen Ingenieurschule  (Ecole  des  Ponts  - et-chaussees)  bildet  und  nicht 
minder  geeignet  war , die  besondere  Aufmerksamkeit  des  Herrn  L4on  Aucoc 
dem  Verkehrswesen  zuzuwenden. 


Linien  zu  den  Lasten  der  ertragslosen  neuen  Bahnen  beitragen  und  da- 
durch die  Staatsgarantie  entlasten,  sondern  giebt  auch  ein  interessantes 
Bild  von  der  Art  und  Weise,  wie  die  Französische  Regierung  ihr  Auf- 
sichtsrecht über  die  Eisenbahn-Gesellschaften  practisch  verwerthet.“ 
Die  letzte  Beilage  bildet  ein  vor  erst  wenigen  Monaten  von  der 
Französischen  Regierung  der  National -Versammlung  vorgelegter  Ge- 
setzentwurf, betreffend  die  Herstellung  von  Locomotiv  - Eisenbahnen 
auf  Landstrassen , welcher  in  der  Geschichte  des  Französischen  Eisen- 
bahnwesens Epoche  machen  wird. 

Derselbe  sucht  die  im  Gesetz  vom  12.  Juli  1865  den  Bau  vonLocal- 
und  Vicinalbahnen  (chemins  de  fer  d’interet  local)  bet.r . den  Localbehörden 
ertheilte  weitgehende  Vollmacht  zur  Herstellung  von  Localbahnen  wie- 
der einzuschränken,  damit  nicht  unter  dem  Namen  „Localbahnen“  Pa- 
rallel-Linien  für  die  Hauptbahnen  geschaffen  werden.  Um  die  Entsteh- 
ung neuer  Bahnlinien  zu  fördern  ohne  dem  Staate , den  Departements 
und  Gemeinden  allzudrückende  Lasten  aufzubürden,  wird  in  dem  Ge- 
setz-Entwurf besonders  die  Einführung  einer  billigem  Schmalspur  für 
die  Localbahnen  empfohlen.  Für  das  Departemental-Netz  soll  danach 
eine  Spurweite  von  nur  einem  Meter  inAnwendung  gebracht  und 

festattet  werden , die  Bahnen  theilweise  auf  dem  Grunde  der  Reichs- 
trassen und  Gemeinde-Wege  auszuführen. 

Die  dieser  Tage  in  Versailles  aus  Anlass  der  Concessionirung  eini- 
ger neuen  Linien  an  die  Paris  - Lyon -Mittelmeer-Gesellschaft  zum  Ab- 
schluss gelangten  hartnäckigen  und  hitzigen  Kämpfe  haben  in  dieser 
Frage  die  überwiegende  Majorität  der  Nationalversammlung  auf  die 
Seite  des  Ministers  gebracht. 

Es  ist  kaum  anzunehmen,  dass  blos  literarische  Motive  Herrn  von 
Nördling  zur  Herausgabe  dieser  Eisenbahngeschichtlichen  Werke  ver- 
anlasst haben,  viel  wahrscheinlicher  ist,  dass  der  General -Director  des 
Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  durch  diese  Publicationen  jepe  Re- 
formen, welche  er  selbst  für  Oesterreich  anstrebt,  vorbereiten  will  und 
lässt  diePublieationder  beiden  Brochüren  wohl  auch  einen  Rückschluss 
auf  die  Absichten,  auf  das  Eisenbahn-Programm  desselben  zu,  wie  sol- 
chen die  N.  Fr.  Pr.  zieht*).  Es  verdienen  daher  diese  Werke  doppelte 
Beachtung. 

Das  Cassen-  und  Rechnungswesen  bei  den  Preussischen 
Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  etc. 
von  HermannKosab,  Eisenbahn-Secretär  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn. Breslau.  Im  Selbstverlag  des  Verfassers.  1875. 

Es  ist  mit  der  Behauptung  nicht  zu  viel  gesagt,  dass  ein  ähnlich  prak- 
tisches Werk  über  diese  Materie  bisher  nicht  vorhanden  war.  Wenn  auch 
schon  vor  Jahrzehnten  Anläufe  zur  Herstellung  eines  solchen  Leitfadens 
für  diesen  wichtigen  Verwaltungszweig  genommen  wurden,  so  konnten 
dieselben  sich  doch  aus  dem  Grunde  in  weiteren  Kreisen  keine  Geltung 
verschaffen,  weil  die  Verwaltungsformen  sich  noch  in  stetigein  Flusse 
befanden  und  bei  den  verschiedenen  Eisenbahnen  gar  sehr  von  einander 
abwichen.  Nunmehr  aber  hat  man  sich  überall,  wo  Solidität  und  Ein- 
sicht die  Eisenbahnverwaltung  leiten,  dazu  verstanden,  im  Rechnungs- 
und Cassenwesen  feste  Grundsätze  einzuführen,  welche  im  Einklänge 
mit  der  Doppelnatur  desEisenbahnwesens  sowohl  die  rein  kaufmännische, 
als  die  vorherrschend  administrative  Seite  bei  der  biireaumässigen  Be- 
handlung der  Geldwirthschaft  gleichmässig  beachten  lassen.  In  dem 
vorliegenden  Handbuche  befindet  sich  zunächst  eine  systematische  Dar- 
stellung des  Cassen-  und  Rechnungswesens  bei  den  Preussischen  Staats- 
und unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen,  in  welcher  die  Buch- 
führung und  das  Rechnungswesen  im  Sinne  der  ministeriellen,  im  Ein- 
verständnisse mit  der  K.  Ober-Rechnungskammer  erlassenen  Instruction 
vom  11.  Mai  1858  erläutert  und  die  betreffenden  bis  in  die  neueste  Zeit 
ergangenen  Bestimmungen  enthalten  sind.  Als  Anhang  sind  Gesetze, 
Verordnungen  und  Bestimmungen  über  Tagegelder,  Reise-  und  Um- 
zugskosten und  dergleichen  zweckmässig  angeschlossen.  Die  häufigeren 
Hinweisungen  auf  das  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Recht 
Bestehende  erleichtern  das  Verständniss  und  dürfen  daher  willkommen 
geheissen  werden.  Als  besonders  zweckmässig  sind  auch  die  klaren 
Ausführungen  bei  denjenigen  Materien  zu  bezeichnen,  welche  bisher 
eine  ganz  eingehende  Kenntniss  der  einschlägigen  Gesetze  und  Statuten 
erforderten,  um  zu  den  Rechnungs-Manipulationen  calculatorisch  zu 
befähigen;  so  beispielsweise  zur  Berechnung  der  Dividende,  welche  bis- 
her von  nicht  Wenigen  als  ein  Arcanum  betrachtet  ward. 

Wenn  der  Verfasser  seine  höchst  verdienstliche  Arbeit  in  beschei- 
dener Weise  lediglich  seinen  jüngeren  Fachgenossen  zur  Vorbereitung 
für  das  etwa  zu  bestehende  Examen  empfiehlt,  so  muss  im  Interesse  der 
Sache  hinzugefügt  werden,  dass  nicht  nur  dieser  Beamtenkreis,  sondern 
vornemlich  auch  die  Dezernenten  im  Cassenwesen,  sowie  sämmtliche 
technische  und  administrative  Beamten  und  die  V erwaltungsraths-  und 


*)  Die  N.  Fr.  Pr.  sagt:  „Herr  v.  Nördling  scheint  ein  Gegner  jener  An- 
sichten zu  sein,  welche  die  Erspriessliehkeit  der  Concurrenz  im  Eisenbahn- 
wesen verfechten,  indem  er  das  Monopol  für  die  naturnothwendige  Form  des 
Eisenbahngeschäftes  hält.  Herr  v.  Nördling  meint , dass  der  Staat  ein  Inte- 
resse daran  habe,  dieses  unvermeidliche  Monopol  zu  organisiren,  was  am 
besten  dadurch  geschieht,  dass  derselbe  die  Zusammenlegung  der  Eisenbahnen 
in  grosse  Gesellschaften  begünstigt  und  demgemäss  Alles  thut,  um  die  „noth- 
leidenden  Bahnen“  mit  lebenskräftigen  zu  vereinigen.“  Wir  möchten  dem 
noch  zufügen,  dass  Herr  v.  Nördling  auch  für  die  Durchführung  eines  schmal- 
spurigen Departemental-Netzes  für  Oesterreich  eintreten  zu  woljen  scheint. 
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Di rection smitglieder  der  Eisenbahnen  eine  sehr  fördersame  Belehrung 
aus  dem  Werke  schöpfen  können.  Robert  Simson. 

Soeben  erschien  das  II.  lieft  der  Zeitschrift  des  Königl.  Preus- 
sisehen  statistischen  Biuvaus.  Jahrgang  1875  (Verlag  des  Königl. 
statistischen  Bureaus  (Dr.  Engel)  in  Berlin),  mit  folgendem  Inhalte : 

Durchschnittspreise  der  wichtigsten  Lebensmittel  für  Menschen  und 
Thiere  in  den  bedeutendsten  Marktstädten  der  Preussischen  Monarchie. 
I.  Monatsdurchschnitts  - Marktpreise  für  Getreide , Hülsenfrüchte,  Kar- 
toffeln und  Rauchfutter  in  den  Monaten  August  bis  incl.Decemberl874, 
nebst  einer  Zusammenstellung  der  Durchschnittspreise  im  Kalender- 
jahre 1871.  II.  Detailpreise  in  den  Monaten  August  bis  incl.December 
1874,  nebst  einer  Zusammenstellung  der  Durchschnittspreise  im  Kalen- 
derjahre 1874. 

Der  heutige  Stand  der  Colonisation  im  Westen  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  und  die  Ursachen  ihres  schnellen  Fortschrei- 
teus.  Nach  amtlichen  Quellen  und  eigenen  Wahrnehmungen;  von 
U.  Le  Viseur. 

Die  Geburten,  Trauungen  und  Sterbefälle  im  Preussischen  Staate 
während  des  Jahres  1873,  nebst  einigen  Bemerkungen  über  die  durch 
das  Gesetz  vom  9.  März  1871  veränderte  Registrirung  derselben. 

Statistische  Correspondenz. 

Als  besondere  Beilage  ist  diesem  Hefte  beigegeben: 

Uebersicht  der  Ausgaben  und  Einnahmen  der  Kreise  nebst  einem 
Auszuge  aus  der  Uebersicht  der  Ausgaben  und  Einnahmen  der  provin- 
zialständischen und  communalständischen  Verbände  des  Preussischen 
Staates  für  das  Kalenderjahr  1869,  sowie  desVermögens  der  Kreise  und 
der  Provinzial  - uud  Communalverbände  am  Jahresschlüsse  1869. 
1.  Vorwort.  2.  Auszug  aus  der  Uebersicht  der  Ausgaben  und  Einnah- 
men der  Kreise  etc.,  sowie  des  Kreisvermögens  am  Jahresschlüsse  1869. 
3.  Uebersicht  der  Ausgaben  und  Einnahmen  der  provinzialständischen 
und  communalständischen  Verbände  für  das  Kalenderjahr  1869.  4.  Nach- 
weisung des  Vermögens-  und  Schuldenstandes  der  provinzial-  und  com- 
munalständisehen  Verbände  und  der  Land- Armen -Verbände  der  Mo- 
narchie, sowie  der  Art  der  Aufbringung  der  Steuern,  welche  diese  Ver- 
bände im  genannten  Jahre  für  ihre  Zwecke  erhoben. 

Miscellen. 

— st. — Neues  Loeomotivsystem.  Professor  Fresca  hat  jüngst 
der  Academie  in  Paris  das  Modell  einer  neuen  Locomotive  gezeigt  und 
empfohlen,  welche  Beine  statt  der  Räder  hat.  Diese  Idee  war  in  der 
Kindheit  des  Eisenbahnwesens  wiederholt  inHirngespinnsten  und  selbst 
in  greifbaren  Experimenten  aufgetaucht,  aber  alsbald  wieder  aufgegeben 
gewesen.  Nun  aber  meldet  die  „Revue  industrielle“,  Mai  1875,  S.  177, 
dass  auf  der  Chemin  de  fer  de  l’Est  augenblicklich  eine  Maschine  nach 
dem  von  Fresca  gezeigten  Modelle  probirt  wird.  Sie  wiegt  10  000  K, 
passirt  Steigungen  von  10  Proc.  mit  Leichtigkeit  und  erreicht  Ge- 
schwindigkeiten von  7 bis  8 Km  pro  Stunde,  welche  man  bis  auf 
20  Km  zu  erhöhen  hofft.  Als  Erfinder  dieses  neuen  „Fortschrittes“ 
wird  Ingenieur  Fortir-Hermann  genannt. 

(Nach  Dingler’s  polytechn.  Journal.) 

— HS  — Das  viel  besprocheneBessemer  Schiff  wird  jetzt  zum 
Verkauf  ausgeboten,  nachdem  es  sich  herausgestellt,  dass  der  schwin- 
gende Salon,  welcher  die  Seekrankheit  verhindern  helfen  sollte , nicht 
gut  functionirt.  Ausserdem  ist  das  Schiff  für  den  sehr  kleinen  Hafen 
von  Calais  und  seine  halb  verfaulten,  gebrechlichen  hölzernen  Piers  zu 
gross.  Wäre  dies  nicht  der  Fall,  so  könnte  das  Schiff  nach  Heraus- 


nahme des  schwingenden  Salons  sehr  gut  zwischen  Dover  und  Calais 
verwendet  werden,  da  es  sich  gezeigt  hat,  dass  es  seiner  guten  und 
eigenthümlichen  Proportionen  wegen  einen  ganz  ausnahmsweise  ruhi- 
gen Gang  besitzt.  Die  Gesellschaft  ist , da  ihr  die  Geldmittel  zu  wei- 
tern Aenderungen  fehlen,  jetzt  in  Liquidation,  und  das  Schiff  dürfte 
sehr  billig  zu  haben  sein  und  für  einen  Verkehr  wie  z.  B.  den  zwischen 
Hamburg  und  Helgoland  sich  sehr  gut  eignen.  Tiefgang  circa  7 Fuss. 

Inhalt  der  besonderen  Beilage  zum  Deutschen  Reichs- 
Anzeiger  und  Königlich  Preussischen  Staats-Anzeiger.  No.  28 
vom  17.  Juli  1875:  Chronik  des  Deutschen  Reiches.  — Die  erste  Le- 
sung der  Deutschen  Civilprocessordnung.  IV.  — Die  Deutschen  Ar- 
chive. I.  — Reiseblätter.  I. 

Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

5.  August  König  Christian  VIII.  Ostseebahn  zu  Altona.  (Bekanntmachung 
siehe  S.  620.) 

Submissionen. 


Termin 

Submlttlrende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seite 

31. 

Juli 

zu  Münster  Westfälische  E. 

Schienen  S.  103  zu  No.  51 

31. 

yy 

zu  Chemnitz  Sächsische  Stsb.  Centrale  Signal-  u.  Weiche 

11- 

31. 

Stellung  S.  111  zu  No.  56 

yy 

zu  Köln  Köln-Mindener  E. 

Verkauf  v.  Dampfpumpen 

620 

31. 

yy 

zu  Paderborn  Westfälische  E. 

Muffenrohre 

620 

31. 

yy 

zu  Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E. 

Brückenbauten 

— 

1. 

August 

zu  Magdeburg  Magdeburg-Leipz.  E.  Unterlagsquader 

— 

1. 

V 

zu  KöId  Rheinische  E. 

Altes  Material 

620 

2. 

yy 

zu  St  Johann  Saarbrücker  E. 

Eisenconstructionen 

— 

2. 

yy 

zu  Fulda  Frankfurt-Bebraer  E. 

Alte  Materialien 

S.  111  zu  No.  56 

2. 

>5 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 

i Hochbauarbeiten 

— 

2. 

yy 

zu  Carlsruhe  Badische  Staats-E. 

Stocksignalscheiben  mit 

Laternen 

658 

2. 

yy 

zu  Düsseldorf  Köln-Mindener  E. 

Reparatur-Bauarbeiten  — 

3. 

yy 

zu  Frankfurt a/M.  Berlin-CoblenzerE.  Erdarbeiten 

584 

3. 

yy 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn 

Hülsen  u.  Laternenstützen  659 

5. 

yy 

zu  Hannover  Hannoversche  Stsb. 

Tischler- u.  Dachdeckerarb.  — 

5. 

yy 

zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E. 

Hochbauarbeiten 

— 

5. 

y y 

zu  Entenfang  Hannov.  Staatsb. 

dito 

, 

6. 

yy 

zu  Münster  Westfälische  E. 

Schwellen 

543 

7. 

yy 

zu  Aachen  Berg.-Märk.  E. 

Eis.  Wasserleit.-Röhren 

— 

8. 

yy 

zu  Trier  Moselbahn  Erd-  und  Böschungsarbeiten 

— 

9. 

yy 

zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E. 

Coupe-Heizkohle 

575 

9. 

yy 

zu  Stuttgart  Württemberg.  Stsb 

Wagenlieferung 

620 

9. 

yy 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 

Erdarbeiten 

— 

10.  ,,  zu  Paderborn  Westfälische  E.  Glaser-  u.  Anstreicher-Arb.  — ■ 

10.  „ zu  Köln  Rheinische  E.  Ankauf  gebrauchter  Schienen  — 

10.  „ zu  Münster  Westfälische  E.  Wärterhäuser  — 

11.  „ zu  Erfurt  Thüringische  E.  Schmiedeeiserne  Schwellen  658 

15-  ,,  zu  Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E.  Eiserne  Brücken  — 

18.  „ zu  Paderborn  Westfälische  E.  Ersatzstücke  für  Locomotiven 

und  Wagen  659 

20.  ,,  zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Steinkohlen  — 

20.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Eiserne  Schwellen  658 

20.  ,,  zu  Strassburg  Reichseisenbahn  Brückenbau  u.  Material.  627 

31.  ,,  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  v.  Dampfpumpen  659 

31-  „ daselbst  dieselbe  Verk.  alter  Locomotiven  659 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bergiseh-Märkische  Eisenbahn. 

Bei  der  am  13.  d.  Mts.  und  an  den  folgenden  Tagen  vorge- 
nommenen Ausloosung  der  für  das  Jahr  1875  zu  amortisirenden 
Prioritäts  - Obligationen  der  Bergisch-Märkischen  und  Dortmund- 
Soester  Eisenbahn  wurden  folgende  Nummern  gezogen : 

A.  Bergiseh-Märkische  Prioritäts-Obligationen  I.  Serie, 
emittirt  gemäss  der  Privilegien  vom  2.0ctober  1848  und  28.  Juli 
1849: 

Nr.  91.  134.  141.  212.  417.  446.  472.  480.  542.  644. 
658.  664.  737.  782.  807.  873.  901.  1003.  1004.  1021.  1049. 
1051.  1117.  1207.  1225.  1323.  1341.  1355.  1382.  1416.  1465. 

1481.  1503.  1545.  1548.  1562.  1616.  1668.  1751.  1756.  1960. 

2009.  2141.  2143.  2167.  2241.  2243.  2284.  2345.  2423.  2478. 

2523.  2579.  2631.  2829.  2902.  2999.  3000.  3049.  3098.  3204. 

3205.  3265.  3276.  3388.  3422.3581.3590.3678.3770. 3774.3789. 
3797.  3826.  3923.  3978.  4037.  4159.  4164.  4216.  4302.  4346. 


4379.  4472.  4521.  4607.  4612.  4632.  4721.  4732.  4832.  4900. 

4930.  4995.  5082.  5116.  5138.  5144.  5267.  5339.  5345.  5454. 

5511.  5530.  5532.  5580.  5601.  5668.  5813.  5832.  5929.  5939. 

5959.  6018.  6059.  6320.  6378.  6385.  6407.  6503.  6676.  6744. 

6774.  7013.  7090.  7144.  7154.  7163.  7416.  7459.  7607.  7775. 

7782.  7944.  8028.  8059.  8092.  8109.  8182.  8187.  8358.  8359. 

8412.  8457.  8507.  8545.  8562.  8643.  8762.  8857.  8986.  8995. 

8996.  9115.  9243.  9347.  9410.  9656.  9719.  9744.  9945.  9954. 

9973.  9985.  10005.  10031.  10040.  10080.  10234.  10288.  10437. 
10441.  10442.  10540.  10633.  10680.  10691.  10902.  10972. 
10973.  10976  = 181  Stück  & 100  Thlr. 

B.  Bergiseh-Märkische  Prioritäts-Obligationen  II.  Serie, 
emittirt  gemäss  der  Privilegien  vom  11.  März  1850  und  5.  Septem- 
ber 1855: 

Nr.  145.  167.  191.  251.  339.  401.  415.  515.  566.  666. 
741.  743.  831.  902.  1057.  1075.  1077.  1148.  1167.  1180. 
1199.  1223.  1566.  1669.  1698.  1791.  1911.  1965.  2078.  2132. 
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2205.  2208.  2251.  2257.  2269.  2276.  2386.  2419.  2439.  2619. 

2711.  2769.  2786.  2804.  2887.  2984.  3249.  3263.  3327.  3337. 

3412.  3462.  3463.  3470.  3578.  3676.  3757.  3759.  3762.  3838. 

3840.  3972.  4019.  4029.  4068.  4164.  4250.  4270.  4285.  4288. 

4393.  4396.  4451.  4472.  4517.  4619.  4704.  4709.  4779.  4808. 

4823.  4824.  4825.  4895.  4956.  5095.  5125.  5369.  5466.  5587. 

5611.  5625.  5633.  5665.  5675.  5708.  5713.  5721.  5808.  5917. 

6059.  6131.  6153.  6203.  6217.  6218.  6281.  6349.  6393.  6585. 

6701.  6846.  6924.  7045.  7210.  7227.  7285.  7296.  7351.  7449. 

7458.  7522.  7548.  7550.  7573.  7637.  7781.  7783.  7874.  8041. 

8122.  8194.  8227.  8231.  8248.  8316.  8349.  8436.  8506.  8550. 

8560.  8621.  8659.  8724.  8784.  8850.  8904.  9188.  9322.  9379. 

9559.  9747.  9840.  9862.  9910.  9996.  10001.  10020.  10029. 
10040.  10070.  10090.  10108.  10119.  10210.  10284.  10316. 

10448.  10543.  10871.  11017.  11108.  11134.  11202.  11298. 

11464.  11509.  11517.  11524.  11685.  11796.  11828.  11832. 

11890.  11896.  12131.  12139.  12144.  12169.  12227.  12229. 

12301.  12425.  12431.  12460.  12566.  12568.  12791.  12875. 

12966.  12996.  13023.  13065.  13121.  13126.  13149.  13192. 

13281.  13347.  13419.  13428.  13599.  13616.  13664.  13740. 

13768.  13892.  13900.  14029.  14081.  14149.  14248.  14311. 

14315.  14619.  14628.  14720.  14732.  14747.  15037.  15046. 

15185.  15193.  15309.  15834.  16002.  16257.  16299.  16340. 

16416.  16543.  16563.  16799.  17006.  17035.  17421.  17437. 

17606.  17811.  17819.  17909.  18022.  18027.  18036.  18192. 

18210.  18464.  18471.  18599.  18811.  19025.  19033.  19175. 

19178.  19194.  19275.  19381.  19449.  19531.  19657.  19729. 

19741.  19742.  19790.  19989.  19995.  19998.  20231.  20251. 

20346.  20412.  20443.  20565.  20570.  20595.  20671.  20695. 

20706.  21048.  21115.  21285.  21291.  21317.  21594.  21737. 

21738.  22114.  22149.  22227.  22528.  22647.  22665.  22722. 

22814.  22819.  22888.  22937  = 307  Stück  ä 100  Thlr. 

C.  Bergisch-Märkische  Prioritäts-Obligationen  III.  Serie, 
emittirt  zufolge  der  Privilegien  vom  20.  October  1856  resp.  25. 
August  1862. 

I.  Emission. 

Nr.  210.  553.  721.  1833.  4003.  8415.  8447.  11365.  14664. 
16604.  17885.  20028.  20223.  22187.  23344.  24160.  24698. 

25062.  26889.  27140.  28028.  30254.  30466.  31537.  32451. 

33340.  33588.  33846.  35147.  35686.  36964.  39541.  39662. 

40103.  40506.  42225.  42415.  43070.  43593.  45767.  46080. 

46849.  48570.  48806.  50652.  50745.  53143.  53389.  54717. 

55344.  58270.  60136.  61102.  61299.  62409.  63741.  65820. 

66071.  .68954.  69042.  69258.  69401.  69790.  71268.  71643. 

74748.  77117.  79002.  79229.  79749.  80789.  85045.  87069. 

90206.  92477.  94734.  95636.  95655.  96491.  97980.  99314. 

100940.  103094.  104116.  105534.  105674.  106038.  106818. 

106857.  110064.  111801.  113248.  115841.  119484.  121768. 

= 95  Stück  ä 100  Thlr. 

Littr.  B. 

Nr.  123466  = 1 Stück  k 1000  Thlr. 

Nr.  123572. 123946.  124276. 124330  = 4 Stück  ä 500  Thlr. 
Nr.  125936.  127733.  129898  = 3 Stück  k 200  Thlr. 

Nr.  130858.  132749.  133122.  133288.  135110.  135052. 
137672.  138140.  140860.  143053.  146297.  146698.  147371. 

147517.  148621.  148734.  148910.  149964.  151645.  152994. 

154225.  155099.  155507.  156918.  157147.  157359  = 26  Stück 
ä 100  Thlr. 

D.  Bergisch-Märkische  Prioritäts-Obligationen  IV.  Serie, 
emittirt  gemäss  der  Privilegien  vom  30.  Januar  1860  und  28. 

Mai  1862. 

Nr.  37.  281.  452.  6627.  6677.  6758.  6878.  6829  = 8 Stück 
a 500  Thlr. 

Nr.  540.  768.  790.  1026.  1029.  1103.  1207.  1222.  1337. 
1361.  1768.  1827.  1845.  1992.  1994.  7066.  7318.  7381.  7398. 
7525.  7539.  7555.  7578.  7808.  7937.  8452  = 26  Stück 
a 200  Thlr. 

Nr.  2170.  2176,  2342.  2591.  2631.  2749.  2778.  2793.  2800. 


3002.  3066.  3375.  3462.  3712.  4133.  4332.  4515.  5013.  5221. 

5489.  5631.  5991.  6436.  8601.  8674.  8691.  8867.  9019.  9026. 

9066.  9094.  9157.  9269.  9472.  9646.  9955.  10349.  10402. 
10512.  10516.  10609.  10761.  10793.  10932.  11074.  11079. 

11496.  11555.  11588.  11724.  11852.  11893.  11967.  12008. 

12016.  12112  = 56  Stück  ä 100  Thlr. 

E.  Bergisch-Märkische  Prioritäts-Obligationen  V.  Serie, 
emittirt  gemäss  der  Privilegien  vom  24.  März  1863  und 
24.  October  1864. 

Nr.  53.  544.  619.  657.  733.  980.  1036.  1070.  1298.  1322- 
1356.  1367.  1410.  1549.  1564.  1711.  1824.  1980.  22171- 
22463.  22538.  22614.  22677.  22679.  22690.  22696.  22875. 

23006.  23017.  23080.  23244.  23276.  23385.  23538.  23823. 

23842  = 36  Stück  ä 500  Thlr. 

Nr.  2109.  2192.  2364.  2411.  2615.  3041.  3079.  3793.  3873' 
3934.  4283.  4286.  4495.  4542.  4630.  4701.  5031.  5300.  5367. 

5481.  5778.  5801.  5879.  5885.  5945.  6191.  6380.  6513.  6616. 

6662.  6766.  6895.  7547.  7885.  8490.  8565.  8733.  9035.  9915 

9928.  10317.  10539.  10741.  10794.  11127.  11237.  11381. 

11398.  11490.  11551.  11582.  11832.  11957.  11978.  11985. 

24085.  24255.  24286.  24291.  24394.  24723.  25024.  25044. 

25141.  25198.  25202.  25314.  25651.  25709.  25804.  25961. 

26073.  26157.  26337.  26347.  26577.  26711.  26724.  26778. 

26884.  26961.  26977.  27069.  27083.  27167.  27281.  27506. 

27886.  28251.  28384.  28875.  29042.  29243.  29587.  29761. 

29814.  30111.  30406.  30914.  31176.  31349.  31357.  31507. 

31563.  32021.  32578.  32644.  32795.  33311.  33321.  33521. 

33682.  33960  = 113  Stück  k 200  Thlr. 


Nr. 

12060. 

12456. 

12485. 

12504. 

12529. 

12610. 

12674. 

12732. 

12976. 

13006. 

13022. 

13130. 

13156. 

13287. 

13307. 

13596. 

13694. 

13789. 

14138. 

14158. 

14262. 

14566. 

14615. 

14865. 

14987. 

15004. 

15017. 

15088. 

15113. 

15735. 

15976. 

15998. 

16244. 

16251. 

16617. 

16782. 

16949. 

16971. 

17120. 

17236. 

17318. 

17654. 

17719. 

17878. 

18354. 

18457. 

18762. 

19118. 

19121. 

19201. 

19276. 

19374. 

19491. 

19877. 

20098. 

20353. 

20394. 

20692. 

20994. 

21101. 

21485. 

21652. 

21669. 

21694. 

34413. 

34765. 

34856. 

35288. 

35307. 

35455. 

35721. 

35941. 

36003. 

36033. 

36212. 

36294. 

37084. 

37104. 

37133. 

37134. 

37162. 

37289. 

37572. 

37588. 

38087. 

38451. 

38510. 

38564. 

38752. 

38961. 

39043. 

39130. 

39552. 

39596. 

39623. 

39877. 

40095. 

40197. 

40235. 

40938. 

41411. 

41492. 

41833. 

41854. 

41870. 

41890. 

42007. 

42019. 

42067. 

42162. 

42788. 

43105. 

43133. 

43157. 

43236. 

43496. 

43962. 

43967 

= 118 

Stück  k 

100  Thlr. 

P.  Bergisch-Märkische  Prioritäts  - Obligationen  VII.  Serie 
emittirt  gemäss  des  Privilegiums  vom  26.  Februar  1870. 

Nr.  16.  214.  398.  569.  592.  784.  835.  883.  1058.  1122. 
1381.  1436.  1503.  1519.  1622.  1644.  1744.  1759.  1761.  1942. 

1953.  2033.  2098.  2148.  2233.  2726.  2837.  2864.  3444.  3450. 

3559.  3797.  3931.  3947  = 34  Stück  ä 1000  Thlr. 

Nr. 4045.  4213.  4383.  4486.  4634.  4888.  4970.  5129.  5222. 
5423.  5435.  5509.  5601.  5730.  5862.  5914.  6155.  6202.  6291. 

6348.  6925.  6978.  7123.  7485.  7500.  7683.  7940.  8007.  8081. 

8336.  8447.  8577.  8780.  9064.  9227.  9617.  9652.  9676.  10040. 
10142.  10146.  10167.  10305.  10395.  10664.  10677.  10979. 

11055.  11061.  11154.  11331  = 51  Stück  ä 500  Thlr. 

Nr.  12008.  12167.  12467.  12573.  12979.  13036.  13161. 
13959.  14109.  14230.  14537.  15051.  15364.  15502.  15641. 

15752.  15753.  15759.  15797.  16133.  16370.  16527.  16653. 

17039.  17231.  18251.  18258.  18744.  18965.  19007.  19019. 

19782.  23720.  23985.  31746.  33476.  37993.  38210.  40345. 

41888.  41974  = 41  Stück  ä 200  Thlr. 

Nr.  42818.  42922.  43000.  43706.  44101'.  44289.  44839. 
46030.  46050.  46417.  46898.  47833.  49191.  49674.  50646. 

50913.  57550.  57881.  57883.  58302.  58378.  58477.  59278. 

59287.  59352.  59528.  59738.  59897.  59969.  60060.  60224. 

60376.  60413.  60901.  61452.  62826.  64243.  64251.  64612. 
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64767. 

66713. 

68430. 

70028. 

70031. 

70181. 

70626. 

70867. 

70922. 

71204. 

71553. 

71645. 

72428. 

72465. 

72857. 

72901. 

73017. 

73384. 

73595. 

73882. 

74128. 

74327. 

74567. 

74572. 

74590. 

74931. 

75061. 

75264. 

75287. 

75775. 

75776. 

75843. 

76088. 

76223. 

76315. 

76480. 

76516. 

77283. 

77300. 

77575. 

77655. 

77786. 

77923. 

77937. 

77959. 

78541. 

78742. 

78767. 

79049. 

79241. 

79320. 

79447. 

79560. 

79836. 

80021. 

80188. 

80246. 

80297. 

80571. 

81084. 

81171. 

81224. 

81568. 

81604. 

81606. 

81652. 

81694. 

81704. 

81775. 

81935. 

82030. 

82087. 

82122. 

82187. 

82271. 

82405. 

82737. 

82859. 

82875. 

82910. 

82996. 

83004. 

83052. 

83090. 

83200. 

83353. 

83401. 

83405. 

83413. 

83451. 

83819. 

83939. 

83945. 

83975. 

84004. 

84211. 

84387. 

84493. 

84523. 

84606. 

84612. 

84796. 

84806. 

84807. 

84959. 

85277. 

85490. 

85579. 

85602. 

85929. 

86347. 

86410. 

86436. 

86455. 

86829. 

87025. 

87046. 

87359. 

87369. 

87387. 

87388. 

87550. 

87583. 

87632. 

87667. 

87903. 

87969. 

88032. 

88162. 

88201. 

88267. 

88325. 

88520. 

88540. 

88561. 

88635. 

88652. 

88815. 

88924. 

89259. 

89265. 

89797. 

90378. 

90446. 

90557. 

90560. 

90565. 

90605. 

90717. 

90759. 

90902. 

91073. 

91125. 

91213. 

91347. 

91412. 

91674. 

91774. 

91924. 

91934. 

92003. 

92152. 

92169. 

92485. 

92570 

92580. 

92679. 

92804. 

92840. 

92885. 

93058. 

93067. 

93121. 

93165. 

93288. 

93292. 

93324. 

93331. 

93449. 

93468. 

93649. 

93667. 

93670. 

93673. 

93694. 

93695. 

93784. 

93807. 

93895. 

94038. 

94049. 

94050. 

94051. 

94157. 

94244. 

94247. 

94335. 

94390. 

94398. 

94437. 

94710. 

95155. 

95158. 

95259. 

95374. 

95469. 

95639. 

95650. 

95919. 

96184. 

96198. 

96200 

96379. 

96424. 

96651. 

96662. 

96666. 

96709. 

96730. 

96752. 

96884. 

96970. 

96992. 

97189. 

97219. 

97236. 

97350. 

97701. 

97747. 

97800. 

97906. 

98131. 

98324. 

98336. 

98369. 

98376. 

98377. 

98402. 

98457. 

98468. 

98596. 

98598. 

98691. 

98720. 

98784. 

98864. 

99132. 

99133. 

99272. 

99642. 

99706. 

99762. 

99802. 

99866. 

99889. 

99947. 

100026.  100066.  100163.  100168.  100214.  100329.  100437. 

100441.  100470.  100527.  100588.  100592.  100814.  100949. 

100974.  101108.  101169.  101188.  101235.  101322.  101414. 

101526.  101571.  101640.  101667.  101741.  101790.  101791. 

101920.  101979  =-  325  Stück  k 100  Thlr. 

G.  Dortmund-Soester  Prioritäts-Obligationen  I.  Serie, 
emittirt  zufolge  des  genehmigten  Statut-Nachtrags  vom 

6.  Juli  1853. 

Nr.  124.  180.  377.  435.  452.  540.  572.  654.  894.  1160. 
1324.  1325.  1411.  1520.  1769.  1912.  1998.  2019.  2121.  2439. 

2519.  2698.  2720.  2722.  2905.  3370.  3583.  3675.  3768.  3848. 

4079.  4150.  4321.  4542.  4765.  4766.  4873.  4952.  5117.  5189. 

5279.  5339.  5402.  5446.  5581.  5772.  5800.  5859.  5918.  6085. 

6122.  6163.  6251.  6623.  6816.  6834.  6847.  6858.  6890.  6971. 

7013.  7076.  7192.  7286.  7360.  7411.  7514.  7865.  8042.  8211. 

8731.  8800.  8867.  8903.  8907.  9010.  9088.  9139.  9153.  9213. 

9287.  9440.  9493.  9729.  9803.  10075.  10134.  10225.  10230. 
10283.  10286.  10553.  10696.  10800.  10825.  10871.  10890. 

10933.  10998.  11027.  11042.  11231.  11306.  11354.  11374. 

11609.  12025.  12166.  12180.  12186.  12204.  12317.  12419. 

12455.  12621.  12775.  12982.  13067.  13182.  13385.  13423. 

= 121  Stück  ä 100  Thlr. 

H.  Dortmund-Soester  Prioritäts-Obligationen  II.  Serie, 

emittirt  gemäss  des  Privilegiums  vom  23.  März  1857. 

Nr.  15.  127.  186.  224.  272.  288.  295.  395.  409.  426. 
484.  614.  926.  948.  1015.  1116.  1137.  1199.  1419.  1454.  1646. 
1737.  1757.  1821.  1822.  2255.  2305.  2749.  2795.  2926.  2933. 

2950.  3044.  3259.  3338.  3468.  3535.  3655.  3842.  4063.  4218. 

4525.  4925.  4934.  5138.  5141.  5351.  5366.  5489.  5536.  5588. 

5776.  5784.  5992.  6237.  6282.  6326.  6372.  6423.  6460.  6464. 

6560.  6827.  6850.  7056.  7081.  7144.  7178.  7329.  7354.  7540. 

7575.  7864.  7920.  7921.  8019.  8094.  8103.  8227.  8348.  8426. 

8492.  8510.  8635.  8766.  8767.  8889.  8980.  9134.  9416.  9827. 

9955.  9988.  10059.  10101.  10865.  10987.  11218.  11315. 
11350.  11402.  11529.  11579.  11588.  11628.  11835.  11928. 


12011.  12052.  12121.  12225.  12362.  12365.  12366.  12447. 
12561.  12633.  12685  = 118  Stück  ä 100  Thlr. 

Die  Auszahlung  des  Nennwerthes  dieser  Obligationen  erfolgt 
gegen  deren  Rückgabe  an  den  Präseutanten  vom  2.  Januar 
1876  ab  bei  den  Herren  von  der  Heydt-Kersten  & Söhne,  bei 
der  Bergisch-Märkischen  Bank  und  bei  unserer  Haupteasse 
in  Elberfeld;  bei  dem  Barmer  Bank-Verein  in  Barmen; 
bei  der  Bergisch-Märkischen  Bank  in  Düsseldorf;  bei  dem 
A.  Schaaffhausen’schen  Bank  -Verein  und  bei  den  Herren 
Deichmann  & Comp,  in  Köln;  bei  der  Aachener  Disconto- 
Gesellschaft  in  Aachen;  bei  dem  Herrn  von  Beckerath- 
Heilmann  in  Crefeld;  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn  in  Bonn; 
bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne  und  bei  der 
Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu  Frankfurt 
a.  M.  — die  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- Obligationen  VII. 
Serie  werden  in  Frankfurt  a.  M.  ausschliesslich  bei  den  Herren 
M.  A.  von  Rothschild  & Söhne  eingelöst  — ; bei  dem  Herrn 
H.  C.  Plaut  in  Leipzig;  bei  der  Direction  der  Diseonto-Ge- 
sellschaft,  bei  der  Berliner  Handels-Gesellschaft,  bei  der 
Bank  für  Handel  und  Industrie  und  bei  dem  Herrn  S.  Bleich- 
röder in  Berlin  — - die  Bergisch-Märkischen  Prioritäts-Obliga- 
tionen VII.  Serie  werden  in  Berlin  ausschliesslich  bei  der  Direc- 
tion der  Disconto- Gesellschaft  eingelöst  — ; bei  dem  Schlesi- 
schen Bank- Verein  in  Breslau;  bei  den  Herren  Haller,  Soehle 
& Comp,  in  Hamburg  und  bei  den  Königlichen  Eisenbahn- 
Commissions  - Cassen  zu  Aachen,  Düsseldorf,  Essen, 
Altena  und  Cassel. 

Mit  den  Obligationen  sind  zugleich  die  nach  dem  2.  Januar 
1876  fällig  werdenden  Zins -Coupons  abzuliefern;  der  Werth  der 
etwa  fehlenden  wird  am  Capitalbetrage  gekürzt. 

Von  den  in  früheren  Jahren  ausgeloosten  Prioritäts-Obligatio- 
nen sind  folgende  noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt : 

a)  von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  I.  Serie. 

Ausloosung  pro  1872:  Nr.  853.  1435.  2055.  2438.  4621. 
5057.  5306.  5528.  5644.  6128.  7722.  7854.  8329.  8554.  9321. 
9591. 

Ausloosung  pro  1873:  Nr.  649.  813.  J236.  1560.  1618. 
1792.  1899.  2873.  3052.  3915.  4210.  4416.  5233.  5927.  6129. 
6690.  7170.  7451.  7624.  7626.  9420.  10654. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  64.  637.  912.  1582.  1585.  2231. 
2562.  2760.  3144.  3780.  4429.  5171.  5435.  5436.  5483.  5646. 
6088.  6669.  7305.  8138.  8370.  9331.  9583.  9590.  9886.  10050. 
10196.  10616.  10693. 

b)  von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  II.  Serie. 

Ausloosung  pro  1872;  Nr.  599.  1311.  2746.  3565.  3974. 
4687.  5034.  5871.  6026.  6116.  7784.  9302.  11220.  11871. 
12752  und  12933. 

Ausloosung  pro  1873:  Nr.  230.  453.  940.  2357.  2385.  3567. 
3953.  4376.  4849.  5008.  5596.  5644.  6581.  6831.  7023.  7562. 
9441.  9720.  10224.  10769.  10829.  11354.  11395.  14231. 
15080.  15126.  15136.  15590.  15742.  15807.  15846.  15969. 

18283.  20319.  21412.  21703  und  21953. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  636.  1164.  2380.  2543.  2612. 
2672.  2948.  3501.  3657.  4622.  4727.  4867.  5347.  5456.  5973. 
6020.  6049.  6235.  6537.  6560.  6711.  6758.  6905.  7687.  7777. 
7971.  8772.  8813.  8880.  9022.  9043.  9275.  9657.  10372.  10920. 
11461.  11569.  11600.  11652.  11667.  11745.  11859.  11894. 

12152.  12242.  12631.  12901.  12954.  13237.  13590.  14158. 

14596.  14677.  15061.  16008.  16012.  16409.  16564.  16905. 

16908.  17234.  17338.  17472.  17793.  17807.  18062.  19530. 

18746.  19432.  19793.  19984.  20196.  21632.  21700.  21720. 

21725.  22104.  22458  und  22958. 

c)  von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  III.  Serie  I.  Emission: 

Ausloosung  pro  1867:  Nr.  2493.  18766.  23791.  26053. 

36041.  40462.  42197.  67595.  80123.  101093.  102727  und 
104874. 
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Ausloosung  pro  1868:  Nr.  1684.  4069.  8273.  10249.  32357. 
33717.  34127.  38844.  39504.  44921.  53853.  57727.  60341. 
62701.  77019.  86123  und  101005. 

Ausloosung  pro  1869:  Nr.  4022.  6742.  7645.  14806.  25550. 
29611.  36383.  43154.  47816  und  95949. 

Ausloosung  pro  1870:  Nr.  4100  und  79832. 

Ausloosung  pro  1871:  Nr.  6572.  34774.  58285.  63177. 

79853  und  84348. 

Ausloosung  pro  1872:  Nr.  61606.  80171.  87368.  114706. 
115036  und  119084. 

Ausloosung  pro  1873  : Nr.  3506.4013.  10108.14995.  24497. 
35717.  38119.  40599.  41837.  45672.  46201.  65310.  74264. 
83000.  85862.  94870.  100741  und  109869. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  307.  3363.  5897.  5938.  18464. 
31677.  36365.  41338.  50515.  56028.  63502.  68162.  70476. 
74731.  100274.  111356  und  122001. 

d)  von  den  B ergis  ch-Märkis  chen  Prioritäts- 
Obligationen  III.  Serie  Litr.  B. 

Ausloosung  pro  1872:  Nr.  138965  und  146462  k 100  Tblr. 
Ausloosung  pro  1873 : Nr.  138941.  145242  und  156059  ä 
100  Tblr. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  137908.  146362.  148002  und 
149166  ä 100  Thlr. 

e)  v o n den  Bergi  sch-Märkischen  P ri  or  itäts  - 
Obligationen  IV.  Serie. 

Ausloosung  pro  1870:  Nr.  8373  k 200  Thlr. 

Nr.  10488  und  11817  k 100  Thlr. 

Ausloosung  pro  1871 : Nr.  7653  k 200  Tblr. 

Nr.  10020.  10333.  11116  und  12471  k 100  Thlr. 
Ausloosung  pro  1872:  Nr.  6817  a 500  Thlr. 

Nr.  10217.  10226  und  10901  k 100  Thlr. 

Ausloosung  pro  1873:  Nr.  1916.  7019  a 200  Thlr. 

Nr.  2371.  4390.  6106.  9629.  10444.  11940  und  12152 
k 100  Thlr. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  284  ä 500  Thlr. 

Nr.  7105.  7582.  7982  und  7983  k 200  Thlr. 

Nr.  2747.  2885.  2922.  2929.  3470.  4029.  4341.  4473. 
5171.  6421.  8547.  8623.  9824.  9835.  11485.  11554  und  11909  k 
100  Thlr. 

f)  von  den  B ergiscb-Märkischen  Prioritäts-Obli- 
gationen V.  Serie. 

Ausloosung  pro  1870:  Nr.  20152  ä,  100  Tblr. 

Ausloosung  pro  1873:  Nr.  1243.  1551. 1691.  22273.  23129 
und  23323  k 500  Thlr. 

Nr.  3233.  3382.  3415.  7484.  8680.  9274.  10385.  10463. 
11063.  11526.  .18087.  28109.  28310.  28668.  30969.  31910. 
32083.  32991  und  33971  k 200  Thlr. 

Nr.  13103.  14033.  14501.  14910.  15064.  15372.  15938. 
17151.  17659.  17788.  17871.  17939.  19751.  20424.  21764. 
34489.  35317.  36791.  36859.  37990.  38300.  38352.  38937. 
40623.  41444.  41659.  42835.  42989  und  43966  ä 100  Thlr. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  1258.  23077  und  23227  k 
500  Thlr. 

Nr. 2484.  3173.  3649.  3985.  4216.  4220.  4491.  4847.  5037. 
5271.  5793.  7417.  7517.  7738.  8815.  8999.  9250.  9253.  9313. 
9544.  9624.  9959.  10781.  11096.  11853.  24282.  24651.  24944 
25591.  25653.  26569.  27353.  29912.  29913.  31399.  31623. 
31710.  31855.  32399.  33278.  33281.  33379.  33590  und  33674 
a 200  Thlr. 

Nr.  12144.  12190.  13877.  14407.  14545.  14684.  14721. 

15252.  15943.  16296.  17193.  17396.  17677.  17918.  18085. 

20376.  20423.  34553.  34616.  34660.  34908.  35174.  35523. 

35831.  36705.  37867.  37886.  37895.  38660.  39286.  39622. 

40016.  41013.  42073.  42198,  42286.  42666  und  43640  ä 

100  Thlr. 

g)  von  den  Dortmund-Soester  Prioritäts- 
Obligation  e n I.  Serie: 

Ausloosung  pro  1873 : Nr.  153.  409.  990.  4014.  4902. 

5355.  6483.  7258.  8476  und  10974. 


Ausloosung  pro  1874:  Nr.  2049.  2097.  4018.  4354.  4458. 

4840.  5293.  6561.  6750.  8384.  9485.  9501.  9663.  10343.  10975. 
11331.  11344.  11577.  12229.  12393.  12705  und  13434. 

h)  von  den  Dortmund-Soester  Prioritäts- 
Obligationen  II.  Serie: 

Ausloosung  pro  1867:  Nr.  2365. 

Ausloosung  pro  1868 : Nr.  3489. 

AusloosuDg  pro  1869:  Nr.  968  und  9724. 

Ausloosung  pro  1870:  Nr.  6050  und  11448. 

Ausloosung  pro  1871:  Nr.  5937.  7533.  8814  und  11618. 
Ausloosung  pro  1872:  Nr.  657.  1035.  1807.  5471.  9553. 

10682.  11830.  12348  und  12356. 

Ausloosung  pro  1873:  Nr.  549.  577.  884.  1051.  6034. 

7193.  7612.  8101.  9257.  10890.  11906.  12030  und  12302. 

Ausloosung  pro  1874:  Nr.  12.  42.  74.  194.  951.  2388. 
3015.  3863.  4662.  5041.  5530.  6991.  7227.  7315.  7337.  7750. 
7781.  8817.  9054.  9082.  9905.  10933.  10948.  11055.  11203 
u.  11279. 

Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden  zur  Einlösung  der- 
selben wiederholt  aufgefordert. 

Die  seit  Erlass  unserer  Bekanntmachung  vom  25.  Juli  1874 
zur  Einlösung  gekommeneu  ausgeloosteu  Obligationen,  nämlich: 
Bergisch-Märkische  I.  Serie  k 100  Thlr.  158  Stück. 

„ „ II.  „ al00  „ 248  „ 

„ ,,  III.  „ I. Emission ä 100  Thlr.  lOlStück. 

„ „ III.  „ Littr.  B.  ä 1000  „ 1 „ 

ä 500  „ — ,, 

ä 200  „ 6 „ 

ä 100  „ 18  „ 

„ „ IV.  Serie  k 500  Thlr.  5 Stück. 

ä 200  „ 27  „ 

k 100  „ 62  „ 

„ „ V.  Serie  k 500  „ 23  „ 

k 200  „ 102 

k 100  „ 79  „ 

Dortmund-Soester  I.  Serie  k 100  „ 112  „ 

,,  ,,  II.  „ ä 100  „ 99  ,, 

wurden  in  Gegenwart  eines  Notars  durch  Feuer  vernichtet. 
Elberfeld,  den  24.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Bei  der  am  13.  d.  Mts.  und  an  den  folgenden  Tagen  vorge- 
nommenen Ausloosung  der  für  das  Jahr  1875  zu  amortisirenden 
Prioritäts-Actien  und  Obligationen  der  Düsseldorf  - Elberfelder 
Eisenbahn  wurden  folgende  Nummern  gezogen : 

A.  Düsseldorf- Elberfelder  Prioritäts-Actien  I.  Serie, 
emittirt  zufolge  des  Nachtrages  zum  Statut  der  Düsseldorf-Elber- 
felder  Eisenbahn  vom  9.  April  1842. 

No.  110.  122.  136.  223.  257.  405.  507.  747.  841.  967.  972. 
974.  1110.  1136.  1155.  1217.  1470.  1502.  1594.  1635.  1713. 
2084.  2101.  2459.  2468.  2518.  2551.  2592.  2603.  2671.  2781. 

2812.  2935.  3052.  3097.  3490.  3907.  3967.  3983.4110.  4119. 

4200.  4206.  4289.  4400.  4411.  4529.  4568.  4580.  4611.  4632. 

4651.  4826.  4855.  5081.  5093.  5101.  5132.  5230.  5231.  5433. 

5450.  5484.  5752.  5893.  5922.  6017.  6556.  6598.  6630.  6672. 

6677.  6703.  6905.  7217.  7276.  7480.  7631.  7637.  7687.  7952. 

8128.  8138.  8184.  8189.  8335.  8344.  8438.  8480.  8520.  8851. 

8868.  8956.  9139.  9232.  9383.  9432.  9508.9636.  9870  = 100 
Stück  ä 100  Thlr. 

B.  Düsseldorf- Elberfelder  Prioritäts-Obligationen  II.  Serie, 
emittirt  gemäss  des  Privilegiums  vom  11.  September  1850. 

No.  7.  79.  127.  179.  189.  220.  236.  239  306.  351.  400.  633. 
699.  793.  795.  828.  890.  931.  1006.  1264.  1277.  1303.  1357. 
1422.  1516.  1584.  1635.  1757.  1892.  1903.  1927.  1985.  2167. 

2600.  2829.  2874.  2963.  3002.  3076.  3190.  3197.  3461.  3499. 

3567.  3732.  3793.  3822.  3835.  3866.  3927  = 50  Stück  ä 100 

Thlr. 
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Die  Auszahlung  des  Nennwerthes  der  Obligationen  erfolgt 
gegen  deren  Rückgabe  an  den  Präsentanten  vom  2.  Januar 
1876  ab: 

bei  den  Herren  von  der  Heydt-Kersten  & Söhne,  bei  der 
Bergisch-Märkischen  Bank  und  bei  unserer  Haupt-Casse  in 
Elberfeld;  bei  dem  Barmer  Bank- Verein  in  Barmen,  bei  der 
Bergisch-Märkischen  Bank  Düsseldorf  in  D üss  eldorf;  bei 
dem  A.  Schaaflhausen’sehen  Bank- Verein  und  bei  den  Herreu 
Deichmann  & Comp,  in  Köln;  bei  der  Aachener  Diseonto-Ge- 
sellschaft  in  Aachen;  bei  dem  Herrn  von  Beckerath  - Heil- 
mann in  Crefeld;  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn  in  Bonn;  bei  der 
Direction  der  Disconto-Gesellschaft,  bei  der  Berliner  Han- 
dels-Gesellschaft, bei  der  Bank  für  Handel  und  Industrie 
und  bei  dem  Herrn  S.  Bleichröder  in  B e rlin;  bei  den  Herren  M.A. 
v.  Rothschild  & Söhne  und  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie  in  Frankfurt  a.  M.;  bei  den  Herren  Haller, 
Sohle  & Comp,  in  Hamburg;  bei  dem  Schlesischen  Bank- 
Verein  in  Breslau;  bei  dem  Herrn  H.  C Plaut  in  Leipzig; 
bei  den  Königl.  Eisenbahn-Commissions-Cassen  in  Aachen, 
Düsseldorf,  Essen,  Altena  und  Cassel. 

Hit  den  Obligationen  sind  zugleich  die  nach  dem  2.  Januar 
1876  fällig  werdenden  Zins-Coupons  abzuliefern;  der  Werth  der 
etwa  fehlenden  wird  am  Capital-Betvage  gekürzt. 

Von  den  in  früheren  Jahren  ausgeloosten  Prioritäts-Actien 
und  Obligationen  sind  folgende  noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt : 
a.  von  den  Prioritäts-Actien  I.  Serie: 

Ausloosung  pro  1872.  No.  676.  3186  und  5094. 

Ausloosung  pro  1873.  No.  6068.  6400.  6541.  7008  u.  9318. 

Ausloosung  pro  1874.  No.  576.  997.  1128.  1339.  1477. 

2653.  2754.  2975.  3165.  3467.  3858.  4043.  4128.  4196.  5188. 
5449.  6537.  6927.  6975.  7504.  7583  und  9198. 

b.  von  den  Prioritäts- Obligationen  II.  Serie: 

Ausloosung  pro  1872.  No.  321. 

Ausloosung  pro  1873.  No.  1972. 

Ausloosung  pro  1874.  No.  315.  1347.  2662.  2679.  2684  u. 
3113. 

Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden  zur  Einlösung  der- 
selben wiederholt  aufgefordert. 

Die  seit  unserer  Bekanntmachung  vom  25.  Juli  v.  Js.  zur 
Einlösung  gekommenen  ausgeloosten  Actien  und  Obligationen, 
nämlich  I.  Serie  85  Stück,  II.  Serie  57  Stück,  wurden  in  Gegen- 
wart eines  Notars  durch  Feuer  vernichtet. 

Elberfeld,  den  24.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


llugarisch  - Schlesisch  - Sächsisch-Thüringischer  Verband. 

Vom  20.  Juli  er.  ab  tritt  für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
friiehten , Oelsaaten , Malz , Mehl  und  Mahlproducten  in  Quantitäten 
von  100  Ctrn.  und  mehr,  sowie  für  leer  retourgehende  Säcke  in  jeder 
Quantität  von  Stationen  der  Kaschau- Oderberger,  der  Ungarischen 
Staatseisenbahnen,  der  Theiss-  und  Arad-Temesvärer  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Königlich  Niederschlesisch-Märkischen , der  Königlich 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  der  Leipzig-Dresdner,  der  Thüringi- 
schen, der  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger,  der  Oberlausitzer  und 
Cottbus-Grossenhainer , sowie  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  ein 
anderweiter  Speeialtarif  mit  der  Maassgabe  in  Kraft,  dass  die  für 
Station  Görlitz  normirten  Frachtsätze  erst  vom  1.  September  er.  ab 
Giltigkeit  erlangen. 

Druckexemplare  des  Tarifs  sind  bei  unseren  Güterexpeditionen 
Görlitz,  Guben,  Liegnitz  und  Sorau  zum  Preise  von  0,lo  JL  pro  Exempl. 
käuflich  zu  haben. 

Berlin,  den  20.  Juli  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Ungarisch-Schlesisch-Sächsisch-Thüringischen  E.-Verb. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  ca. 

896  000  Kilogrammen  schmiedeeisernen  Schwellen 

zu  eisernem  Oherbau,  System  Hilf,  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 


Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Materialien  zum  eisernen  Oberbau“ 
versehen  bis  zu  dem  auf  den 

11.  August  d.  J.,  Vormittags  ll1/2  Uhr, 
in  unserem  Geschäftslocale  hier  anberaumten  Submissioustermine 
versiegelt  und  portofrei  an  uus  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen,  von  welchen 
ersteren  ein  unterschriftlich  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte 
beigefügt  sein  muss , werden  auf  portofreie  Requisition  von 
unserem  Secretariate  unentgeltlich  verabfolgt. 

Erfurt,  den  22.  Juli  1875. 

Die  Direction. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Zum  Um-  und  Erweiterungsbau  des  Empfangsgebäudes  in 
Weimar  sollen 

1.  die  Erd-,  Maurer  und  Steinmetz-Arbeiten  incl.  Lieferung 
der  Werksteine, 

2.  die  Zimmerarbeiten  incl.  Lieferung  der  Materialien, 
zusammen  oder  getrennt,  verdungen  werden. 

Hierzu  wollen  Unternehmungslustige  bis 

Sonnabend,  den  7.  August,  Vormittags  10  Uhr, 
ihre  Offerten  einsenden. 

Die  Bedingungen,  sowie  das  Massen-  und  Preis-Verzeichniss, 
werden  im  hiesigen  Abtheilungs  Bureau  gegen  Erstattung  der 
Druckkosten  abgegeben,  und  können,  wie  auch  die  Zeichnungen, 
daselbst  eingesehen  werden. 

Weimar,  den  24.  Juli  1875. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Kistenmacher. 


Grossh.  Badische  Staatseisenhahnen. 

Im  höheren  Aufträge  vergeben  wir  die  Lieferung  von 
400  Stück  Stocksigualscheiben  mit  Laternen 
mit  Termin  bis  zum  15.  September  lfd.  Js. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  schriftlich  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  versehen,  entweder  für  die  Signalstöcke 
mit  Scheiben  und  die  Laternen  getrennt  oder  für  die  ganzen 
Apparate  bis  zum 

2.  August  lfd.  Js.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einreichen,  wo  auch  ein  Musterstück  in  den  Bureaustunden 
zur  Einsicht  bereit  steht. 

Carlsruhe,  den  22.  Juli  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

D e v r i e nt. 


Hannoversche  Staatshahn. 
Bekanntmachung. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

2 789  445  k oder  rot. 

94  976  laufenden  Metern  gewalzter  eiserner  Langschwellen  und 
404  719  k oder  rot. 

13  780  laufenden  Metern  desgl.  Querschwellen, 
in  2 Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  Offerten  müssen  bis  zu  dem  auf 

Freitag,  den  20.  August  a.  e.,  Vormittags  11  Uhr, 

I anberaumten  Termine  und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
' sehen,  an  das  bautecbnische  Bureau  für  die  Hannover-Walsrode- 
Harburger  Bahn  kieselbst,  welches  den  Termin  abhalten  wird, 
eingesandt  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  dem  genannten  Bureau 
zur  Einsicht  aus  und  können  auch  von  dort  auf  portofreien  An- 
trag gegen  Erstattung  von  60  o).  Reichswährung  pro  Exemplar 
bezogen  werden. 

Hannover,  den  22.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1875/76  erforderlichen 
Bedarfs  von  150000  k Presskohlen  zur  Heizung  von  Personen- 
wagen soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  in  unserem  Maschinen- 
technischen Bureau  hierselbst  eingesehen  und  von  dort  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  bezogen  werden.  Offerten  nebst  Proben 
sind  bis  zum  14.  August  ds.  Js.,  Vormittags  11  Uhr,  unter  der 
Aufschrift : 

„ Submis  s i on  auf  L i ef  er  ung  von  Presskohlen“ 
an  uns  einzureichen. 

Elberfeld,  den  22.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Köln-Mindener  Eisenbahn. 

Verkauf  von  alten  Locomotiven. 

Die  nachstehenden  für  unseren  Betrieb  nicht  mehr  geeigneten 
4 Güterzug-Locomotiven  mit  Tendern  sollen  verkauft  werden : 

1.  Die  Locomotiven  Oelde  und  W erre,  geliefert  1847  und 
1848  von  Cockerill  in  Seraing,  Cylinder  - Durchmesser 
381  mm,  gekuppelte  Treibräder  1524  mm,  kupferne  Feuerkasten, 
Tender  mit  eisernem  Gestell.  Zu  besichtigen  bei  Maschinen- 
meister Roh  de  in  Osnabrück.  Beide  Locomotiven  können  in 
Kurzem  in  betriebsfähigen  Zustand  gesetzt  werden. 

2.  Die  Locomotiven  Friedrich  König  und  B er lin , ge- 
liefert 1847  und  1848  von  B orsig  in  Berlin,  Cylinder-Durch- 
messer  381  mm,  gekuppelte  Treibräder  1372  mm,  kupferne  Feuer- 
kasten, Tender  mit  Holzgestell.  Zu  besichtigen  in  unserer 
Maschinen- Werkstätte  zu  Dortmund. 

Die  Locomotiven  ad  2 sind  nicht  mehr  im  betriebsfähigen 
Zustande. 

Die  Verkaufsbedingungen  werden  auf  Verlangen  von  uns 
oder  von  unserem  Ober-Maschinenmeister  Girscher  zu  Dort- 
mund unentgeltlich  verabfolgt.  Offerten  sind  spätestens  bis  zum 
31.  August  er.  an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  24.  Juli  1875. 

Die  Birection  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Verkauf  von  Dampfpumpen. 

Eine  grössere  Anzahl  in  unserer  Maschinenwerkstätte  zu 
Dortmund  lagernder,  noch  ganz  brauchbarer  Locomotiv-Dampf- 
pumpen  (ca.  100  Stück)  soll  meistbietend  gegen  Baarzahlung  ver- 
kauft werden.  Reflectanten  wollen  ihre  mit  entsprechender  äusserer 
Bezeichnung  versehene  Offerte  bis  zum 
31.  August  er. 

an  uns  einreichen.  Unser  Ober-Maschinenmeister  in  Dortmund 
ertheilt  auf  Verlangen  nähere  Auskunft. 

Köln,  den  16.  Juli  1875. 

Die  Direction. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  den  Winter  1875/76  erforder- 
lichen 2800  Ctr.  chemisch  präparirter  Kohle  zur  Heizung  der 
Personenwagen  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  16.  August  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Obermaschinen- Verwaltung,  Breslauerstr.  No.  17, 
1 Treppe,  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  chemisch  präparirt  er  Kohle“ 
versehen,  eingereicbt  sein  müssen. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  vorgenannten  Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  ge- 
nommen werden. 

Berlin,  den  24.  Juli  1875. 

Die  Königliche  Ober-Masehinen-Verwaltung. 

E.  W er  chau. 


Königliche  Ostbahn. 

Für  die  Königliche  Ostbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  die  Lieferung  von  nachstehenden  Gegenständen  ver- 
geben werden  und  zwar: 

a)  20  000  Stück  Hülsen  mit  150  mm  langem  Stiel  zum 

Anschweissen; 

b)  500  Stück  completten  Laternenstützen  für  offene  Güter- 

wagen ; 

e)  2500  Stück  completten  Laternenstützen  für  bedeckte  Gü- 
terwagen (zur  Hälfte  rechtsseitig  und  linksseitig); 

d)  160  Stück  completten  Laternenstützen  für  Gepäckwagen 
(zur  Hälfte  rechtsseitig  und  linksseitig). 

Der  Submissionstermin  hierzu  ist  auf 
Dienstag,  den  3.  August  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  angesetzt. 
Die  Offerten  sind  portofrei  und  ver  iegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Laternenstützen  etc.“ 
versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 
Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  den  Börsen  der  Städte 
Königsberg  i/Pr.,  Danzig,  Stettin,  Berlin,  sowie  bei  der  Handels- 
kammer in  Breslau  zur  Einsicht  ausgelegt  und  werden  auf  an 
unser  maschinentechnisches  Bureau  gerichtete  portofreie  Gesuche 
den  Antragstellern  unentgeltlich  übersandt. 

Bromberg,  den  11.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Königliche  Ostbahn  erforderlichen 
Coupeeheizkohlen  und  zwar 

250000  Stück  von  sechsstündiger  Brennzeit  und 
150  000  ,,  „ zehnstündiger  Brennzeit 

soll  im  Wege  der  Öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  das  betriebstechnische  Bureau  Unter- 
zeichneter Direction  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Lieferung  von  Coup  de-Heizkohlen 
für  die  Königliche  Ostbahn“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  16.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 

auf  dem  hiesigen  Bahnhöfe  anstehenden  Termine  einzureichen, 
in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  er- 
schienenen Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  betriebs- 
technischen Bureau  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie, 
an  dasselbe  zu  richtende  Anträge  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königliche  Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von : 

1.  300  Stück  Bessemer  Gussstahl-Bandagen  für  Wagenräder; 

2.  220  Stück  Tiegelgussstahl  - Bandagen  für  Locomotiv-  und 

Tenderräder; 

3.  62  Stück  Tiegelgussstahl-Achswellen  für  Tender  u.  Wagen ; 

4.  1100  Stück  schmiedeeisernen  Siederohren  für  Locomotiven 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  meinem  Bureau 
einzusehen,  auch  können  dieselben  auf  portofreie  Anforderung 
gegen  Erstattung  der  Copialien  mit  1 Jk  50  <$.  bezogen  werden. 

Offerten  sind  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  E rsatz  st  ü ck  en  für 
Locomotiven  und  Wagen“ 
bis  zum  18.  August  er.,  Morgens  10  Uhr,  in  meinem  Bureau 
anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der 
erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  an  mich  einzusenden. 
Paderborn,  den  26.  Juli  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 
Ta  c k e. 
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Soeben  ist  in  C.  W.  Kreidel's  Verlag  in  Wiesbaden  erschienen: 

Organ 

für  fcie  ^ortsdjritte  öes  cäiseußaljnweseuü 

in  technischer  Beziehung. 

(Organ  des  Vereins  Dentsclier  Eisenbahn- Verwaltungen.) 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

Dreissigster  Jahrgang. 

Neue  Folge.  XII.  Band.  — 1875. 

Fünftes  Heft  mit  4 Holzschnittfiguren , 3 Tafeln  Zeichnungen  und  2 Tafeln  im  Text. 

Original  - Aufsätze.  Ueber  die  Anlage  von  Secundärbalinen  aufunsern  Landstrassen 
und  einfache  Vorrichtungen  zum  schnellen  Ueberladen  der 

Snurweite  Vom  Herausgeber.  — Die  Explosion  der  Locomotive  „Seesen  . Von  H.  Schettler. 

’ P Emil  Tilp’s  a.  pr.  Sicherheitsvorrichtungen  gegen  das  Schlingern  der  Locomotive  un 
Tender  oder  von  gekuppelten  Fahrzeugen  überhaupt;  Bahnhofs-Schluss-Telegraph i mit  Vo  - 
sio-nal  der  Schleswigschen  Bahn.  Mitgetheilt  von  A.  F.  Petersen  m Flensburg.  — Patentirte 
Comnensations-Vorrichtung  für  Signaldrahtleitungen.  Von  Th.  Lange.  — Die  ^^“Eisen- 
hZSa  e in  England.  Nach  einem  Vorträge  von  R.  C.  Rapier  mitgetheilt  von  H.  Bartels. 
- Hebeapparate  für  Bahngleise.  Mitgetheilt  von  L.  Vojäcek.  - Federgluhofem  Von 
H Klinge^ — Tabellen  zur  Umwandlung  der  neuen  (400gradigen)  Kreistbeilung  in  die  alte 

Balmoberbau.  Maacbiaen- 

und  Wagenwesen.  Allgemeines  und  Betrieb.  Technische  Literatur. 


(US 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
foo  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 
Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 
Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Wir  empfehlen  unsere  nach  einer  voll- 
ständig neuen  und  vorzüglich  bewährten 
Methode  präparirten  Segeltücher  von  den 
geringsten  bis  zu  den  besten  Qualitäten  unter 
Garantie  der  Wasserdichtigkeit  zu  billigsten 
Preisen.  Wagenplanen  werden  nach  An- 
gabe der  Maasse  prompt  angefertigt.  _ 
Mustersendungen  und  Preislisten  gratis  und 
franco. 

Schack  & Steinkopff, 

Leipzig, 

Fabrik  roher  und  wasserdicht  präpanrter 
Wagendecken  etc. 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilisclie  Druckerei 
von  dir.  Adolff  in  Ottensen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


Zufolge  Beschallung  schwererer  Maschinen, 
stehen  zum  Verkauf: 

4 Tender-Locoinotiven 

für  normalspurige  Eisenbahn,  mit  zwei  ge- 
kuppelten Triebachsen  und  beweglichem  Vor- 
dergestell von  320  mm  Cylinder-Durchmesser 
mit  460  mm  Kolbenhub 

Die  Locomotiven,  welche  sich  in  gutem  Zu- 
stande und  fortlaufenden  Betriebe  befinden, 
können  jederzeit  hier  besichtigt  werden. 

Zeichnungen  und  Beschreibungen  werden 
auf  Verlangen  übersandt. 

Jriebr.  ffrupfi, 

Gussstahlfabrik  b.  Essen  a.  d.  R. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialftäf 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


(Eitie  fdjwere 

Shaping-Maschine 

mit  Einrichtung  zum  Rundhobeln,  gebraucht 
aber  doch  in  ganz  gutem  Zustande , wird  zu 
kaufen  gesucht.  Gell.  Offerten  unter  Chiffre 
A.  Z.  besorgt  die  Annoncen-Expedition  von 
Rudolf  Mosse  in  Mainz.  (F . 5863) 


Eine  Maschinenfabrik  beabsichtigt  wegen 
anderweitiger  Einrichtungen  ihr  Lager  von 
Werkzeugmaschinen  gegen  Cassa  zu  be- 
deutend ermässigten  Preisen  abzugeben. 

Auf  gefällige  unter  S.  S.  No.  456  an  die 
Annoncen-Expedition  von  Rudolf  Mosse 
in  Chemnitz  gerichtete  Anfragen  stehen  sofort 
specielie  Verzeichnisse  zu  Diensten.  (Cb.  5769) 


Locomotiven 


für  secundäre  Bahnen  und  Bauun- 
ternehmungen in  jeder  Stärke  und  Spur- 
weite nach  verbessertem  Krauss’schem 
System,  sowie  Xiocomobilen  nach  bestem 
Englischem  System  werden  in  der  kürzesten 
Zeit  und  zu  den  billigsten  Preisen  geliefert. 

Ferner  werden  Locomotiv-  und  statio- 
näre Kessel  complet  und  nach  allen  Con- 
structionen  schnellstens,  bestens  und  billig- 
stens  angefertigt,  und  defectel<ocomoti  ven 
und  liocomobilen  rasch  und  gründlich 
reparirt. 

„Da  unser  Director,  Herr  K e r n a u 1 , wäh- 
rend einer  langen  Reihe  von  Jahren  Und  bis 
zur  Gründung  unseres  Geschäftes  als  Werk - 
stätten-V orstand  in  der  Locomotiv-Fab- 
rik  der  Herren  Krauss  & Comp.thätig  war  und 
ihm  daher  die  reichsten  Erfahrungen  zur  Seite 
stehen,  so  können  wir  für  unsere  Arbeiten  jede 
wünschenswerthe  Garantie  übernehmen.“ 

Prospeete  werden  auf  Verlangen  zuge- 
sendet. 

Locomotiv-,  Maschinen- 

und  Kessel-Fabrik 

J.  Hernaul  & Comp. 

ttt  Ül  ÜlUllflt,  ?I«M* 

Soeben  erschien  bei  Adolph  Kefels- 
höfer  in  Leipzig  und.  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  oeziehen : 

Reformen 

im 

®tfeitbal)it-(!!)üttf-illctkel)c 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenb.-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Dieser  Nummer  liegt  bei  ein 


Prospect  über  die  Nova  1875  der  Verlagsbuchhandlung  Lehmann  & Wentzel  in  Wien,  "»g 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteuri  Dr.  Jur.  Wiih.  Koch  an  Leipzig.  (Redactionsbureau : Les.ing.trasse  No.  *0.)  - Commissionär:  Adoiph  Refelshüfer  an  Leipzig.  - Druck  Von  Oiesecke  * Devrieut  in  Leipzig. 
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N-  60. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  and  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oeßterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrüge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


1 Inserate 

werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den, 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sindaua- 
eerdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  2 August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  31.  Juli,  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegt  No.  14  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  bei. 

Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Oesterreichische  Staats-E.,  Chotzen-Braunau  eröffnet.  Commissions-Berichte  für  die  General- 
versammlung des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen  (Schluss  aus  No.  59).  Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz:  Amtliche  Puhlicationen, 
Salzkammergut-Babn,  Regelung  der  Tarifverhältnisse.  Ungarisches  Handelsgesetz,  Tarif-Conferenz,  Viehtransporte,  General-Versammlung  der  Pilsen-Priesen- 
und  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn,  Börsen-Bericht.  Rumänische  Eisenbahnen,  Geschäftsbericht  pro  1874.  Ausland:  Frankreich,  Betriebseröffnungen; 
Orleans-Rouen.  Römische  Eisenbahnen  (Convertirung  der  ordinären  Obligationen).  Spanien:  Madrid  - Saragossa  - Alicante,  Geschäftsbericht  pro  1874. 
Personal  - Nachrichten.  Literatur.  Einnahmen  der  vereinigten  Südösterreichischen,  Lombardischen  und  Central-Italienischen  Eisenhahn-Gesellschaft. 
Eisenhahn-Kalender.  Officielle  und  Privat- Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die  von  der  nördlichen  Linie  der  O es  t err e ic  hisc  h en  S t aats-Eisenbahn-Gesellscbaft  abzweigende,  von  dieser  Gesell- 
schaft erbaute,  100  Km  (13, 33  Meilen)  laDge  Bahnstrecke  Chotzen-Braunau  mit  den  Stationen 

Chotzen,  Oujezd  (nur  für  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgut-Verkehr),  Koruuka-Jeleni,  Borohradeck,  Tynist,  Bolehost,  Opocno,  Bohus- 
lavic,  Neustadt  a.  d.  Mettau,  Wenzelsberg  (nur  für  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgut-Verkehr),  Nachod,  Hronov,  Pölitz,  Matha-Mohren, 
Weckelsdorf,  Bodiscb  (nur  tür  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgut-Verkehr),  Halbstadt,  Hermsdorf-Oehlberg  und  Braunau 
'vird  am  26.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut-  und  Fr  achten- Verkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  25.  Juli  1875. 

Die  geschäftsfnJirende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

( ommissionsberichte  für  die  am  2.  August  1875  in  Bremen 
zusammentretende  General- Versammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

(Schluss  aus  No.  59.) 

Commissions-Bericht  zu  Nr.  IV.  der  Tages-Ordnnng, 

betreffend  den  Entwurf  eines  neuen  Uebereinkommens  zum 
Betriebs-Reglement. 

Auf  Einladung  der  Königl.  General-Direction  der  Sächsischen  j 
Staats-Eisenbahnen , welcher  Seitens  der  geschäftsführenden  Direction 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  der  Vorsitz  in  der 
Commission  zur  Berathung  eines  neuen  Uebereinkommens  zum  Be- 
triebs-Reglement übertragen  worden,  und  unter  Vorsitz  des  Herrn 
Directionsrath  J encke,  wurde  in  einer  in  Dresden  am  19.  Juli  abge- 
1 altenen  Commissionssitzung  das  neue  Uebereinkommen  berathen. 

Bei  dieser  Berathung  handelte  es  sich,  wie  der  Herr  Vorsitzende 
hervorhob,  weniger  um  materielle  Abänderungen  des  bisherigen  Ueber- 
einkommens, als  vielmehr  darum,  aus  dem  letzteren  diejenigen  Be- 
stimmungen  auszuscheiden,  welche  mit  dem  derzeit  in  Geltung  stehen- 
den Betriebs-Reglement  in  Widerspruch  stehen  oder  antiquirt  sind  und 
anr,®Ferse^s  3ie  jn  4er  Pester  General-Versammlung  gefassten  Be- 
schlüsse systematisch  in  dasselbe  einzureihen,  sowie,  wo  nöthig,  redac- 
tionelle  Aenderungen  vorzunehmen. 

V on  diesen  Gesichtspunkten  ausgehend,  erklärte  sich  die  Commission 
zu  Art'  ^ 3er  im  Entwürfe  vorgeschlagenen  Fassung  und  deren 
Motivirung  einverstanden,  beschloss  jedoch  einstimmig,  der  General- 
Versammlung  für  den  möglichen  Fall,  dass  die  Gültigkeit  des  Betriebs- 
Reglements  als  Vereins-Reglement  unter  Aufhebung  des  Pester  Be-  1 


Schlusses  auf  den  Verkehr  zwischen  Vereinsbahnen  überhaupt  aus- 
gedehnt werden  sollte,  auch  den  Artikel  1 des  Uebereinkommens 
entsprechend  zu  erweitern  und  wie  folgt  zu  fassen : 

„Die  nachfolgenden  Bestimmungen  finden  auf  sämmtichen  Eisen- 
bahnen des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  für  den 
gegenseitigen  Verkehr  Anwendung,  sofern  nicht  in  engeren  Ver- 
bänden specielle  Bestimmungen  verabredet  sind.“ 

Art.  2 des  Entwurfs  fand  unveränderte  Annahme  in  der  Com- 
mission. 

Auch  entschied  man  sich  in  Uebereinstimmung  mit  den  dem  Ent- 
würfe des  Uebereinkommens  beigedrucktenMotiven  dafür,  eine  Fixirung 

Gleicher  Gebühren  in  den,  in  den  SS  29,  31,  38,  39,  44,  45,  68  und  70  des 
■etriebs-Reglements  gedachten  Pallen  nicht  zu  befürworten. 

Art.  3 (bisheriger  Artikel  2;  wurde  in  der  Fassung  des  Entwurfs 
zur  Annahme  empfohlen. 

Den  Wegfall  des  letzten  Satzes  des  bisherigen  Artikels  2 hält  die 
Commission  für  geboten,  da  bisher  schon  keine  Bahn  in  geeigneten 
Fällen  an  Berechnung  vonUebergangsgebühren  habe  gehindert  werden 
können  und  diese  Berechnung  lediglich  eine  Tariftrage  sei. 

Bei  Art.  4 gingen  die  Ansichten  der  Gommissionsmitglieder  aus- 
einander. .Die  Minorität  erklärte  sich  für  die  vorgeschlagene  Fassung, 
während  die  Majorität  auf  Antrag  des  Herrn  Betriebsdirector  Rein- 
hardts mit  Rücksicht  darauf,  dass  bei  denOesterreichisch-Ungarischen 
■ Eisenbahnen  nach  Maassgabe  des  § 81  ihres  „Uebereinkommens  rück- 
sichtlich des  Gütertransports  und  des  Reclamationsverfahrens“  ein  von 
dem  Verfahren  bei  den  Deutschen  Bahnen  abweichendes  Uebergabe- 
Verfahren  stattfindet,  folgende  Fassung  der  General- Versammlung 
vorzuschlagen  beschloss : 

„Beim  Uebergange  des  Gutes  von  einer  Bahn  zur  anderen  können 
beide  Verwaltungen  verlangen,  dass  zum  Zeichen  der  geschehenen 
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Uebcrgabe  bez.  Uebernahme  die  Frachtbriefe  mit  Datum-  und 

nahm  die  Commis.ion  keine 

Aba  Dagegen  faiei  Art.  8,  Ab«.  1 nicht  die  Zuiümrnung  det  Mehrheit 
der  Conumssionsmitglieder.  Dieselbe  beschloss  vielmehr  der  General- 

Versammlung  folgende  Fassung  vorzuschlagen : 

Die  Verwaltungen  verpflichten  sich,  durch  Aufdruckung  deB 
Wiegestempels  auf  dem  Frachtbriefe  zu  constatiren,  dass  die  in 
S 52  des  Betriebs-Reglements  vorgeschriebene  Verwiegung  der 
fcollo-Güter  auf  der  Absendestation  erfolgt  ist;  hat  die  Absende- 
station die  Aufdruckung  des  Stempels  versäumt,  so  ist  sie  etc.  bis : 
allein  verantwortlich.“ 

Durch  diese  veränderte  Fassung  soll  die  Gefahr  ausgeschlossen 
werden,  dass  den  Eisenbahn-Verwaltungen' eine  Haftung  für  Gewicht 
in  Fällen  angesonnen  werde,  in  welchen  die  Angabe  des  Gewichts  im 
Frachtbriefe  keinen  Beweis  gegen  die  Eisenbahn  liefert 

Abß.  2 blieb  unverändert.  Auch  wurden  zu  Art.  9 und  10  kemeiie 

Anträge  |jeratkung  qes  Art.  11  kam  durch  den  Herrn  Vorsitzenden 
ein  Schreiben  der  General-Direction  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staats-Eisenbahnen  vom  21.  April  d.  J.  zur  Verlesung,  m welcher  die 
General-Direction  anheim  giebt,  aus  der  Reihe  der  Artikel,  weldie  dem 
Francaturzwange  unterliegen  sollen  „gebrauchteleere  Kisten  , ,AO™  , 
„Ballons  in  Körben“,  zu  streichen,  nachdem  m der  . Fester  Ge: 
Versammlung  auf  Antrag  der  damaligen  Commission  bereits  die  Strei- 
chung der  Artikel  „Fässer,  gebrauchte  leere  Säcke  und  leere  Embal- 
lagen“ beschlossen  worden  sei.  , _ . 

Die  Commission  pflichtete  dieser  Ansicht  der  General-Dnection 
der  Grossherzoglich  Badischen  Staats-Eisenbahnen  bei  und  beschloss, 
der  General-Versammlung  die  Streichung  der  Artikel:  „gebrauehteleere 
Kisten,  Körbe,  Ballons  in  Körben“  zu  empfehlen  und  mit  dieser  Maass- 
gabe  den  Artikel  11  des  Entwurfs  unverändert  anzunehmen 

Bei  Art.  12  empfahl  die  Commission  folgende  veränderte  i assung 
der  zu  Alinea  4 gehörigen  Anmerkung  , ,+DT1 

Anmerkung:  „Für  den  Güter-Verkehr  nach.  Oesten  eich  gelten 
auch  bei  Nachnahmen  unter  150  Ji  die  Bestimmungen  der  Ab- 
sätze 1 — 3“  _ . , 

weil  die  jetzige  Fassung  Missverständnisse  veranlassen  könne.  Auen 
glaubte  die  Commission  den  Vereins-Verwaltungen  empfehlen  zu  sol- 
len, die  Stationen  dahin  anzuweisen,  dass  sie  Benachrichtigungen  über 
Nichteingang  von  Nachnahmen  unter  150  Ji  der  Aufgabestation  recom- 
mandirt  per  Post,  bei  Gefahr  im  V erzuge  aber  telegraphisch  zugehen 
lassen,  da  bei  der  gewöhnlichen  Beförderungsart  der  Eisenbahn-Corre- 
spondenzen  häufig  Verluste  vorgekommen  seien  Von  Aufoahme  einer 
entsprechenden  Bestimmung  in  das  Uebereinkommen  glaubte  die  Kom- 
mission jedoch  absehen  zu  sollen. 

Die  Art.  13—19  des  Entwurfs  entsprechen  theils  den  Bestimmungen 
des  bisherigen  Uebereinkommens,  theils  den  Beschlüssen  der  Pester 
Generalversammlung.  , . 

Die  Commission  hielt  eine  Abänderung  derselben  weder  rar  geboten, 
noch  für  räthlich  und  beschränkte  sich  darauf,  folgende  unwesentliche 
Modificationen  vorzuschlagen:  w , 

In  Art.  16  in  Punkt.  1 Abs.2  das  Wort:  „Meilenzahl“  durch  das  Wort 
„Kilometerzahl“  zu  ersetzen,  inPunct2  auf  Antrag  des  Herrn  Vertreters 
der  Ersten  Siebenbürger  Eisenbahn  hinter  den  Worten  „mittelst  ochitt- 
traiects“  noch  die  Worte:  „oder  über  unfahrbare  Bahnstrecken  mittelst 
Fuiirwerks“  einzuschieben,  und  endlich  in  Punkt  4 Abs.  3 conform  mit 
dem  heutigen  Beschlüsse  bei  Art.  4 an  Stelle  der  Worte:  „soweit  thun- 
lich“  die  Worte:  „auf  Verlangen  (cfr.  Art.  4)“  und  anstatt  „mit  dem 
Datumstempel“  „mit  dem  Datum-  und  Stundenstempel“  zu  setzen. 

Nach  der  somit  beendigten  Durchberathung  der  einzelnen  Para- 
graphen wurde  von  der  Commission  einstimmig  beschlossen,  das  U eberein- 
kommen  in  der  heute  beschlossenen  Fassung  der  General- Versammlung 
zur  Annahme  zu  empfehlen. 

Die  Berichterstattung  an  die  General-Versammlung  wird  Seitens 
der  Königlichen  General-Direction  der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen 
übernommen. 

U ebereinkommen 

znm  Betriebs-Reglement  des  Vereins  Dentscher 
Eisenbahn  -V  erwaltungen. 

Art.  1. 

Die  nachfolgenden  Bestimmungen  finden  Anwendung  auf  sämmt- 
lichen  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen 
für  denjenigen  gegenseitigen  Verkehr,  welcher  die  Grenzen  des  Deut- 
schen Reiches  oder  der  Oesterreichisch- Ungarischen  Monarchie  über- 
ßclirGitöt. 

Motive.  Diese  Bestimmung  allgemeiner  Natur  wird  bedingt 
durch  den  Beschluss  der  Pester  General  - V ersammlung  zu  Nr.  VIII 
der  Tagesordnung,  Seite  11  des  Protocolls.  Es  dürfte  sich  deren  Ge- 
neralisirung  auf  denVerkehr  zwischen  Vereinsbahnen  überhaupt  je- 
doch empfehlen. 

Für  diesen  Fall  würde  Art.  1 zu  lauten  haben: 

„Die  nachfolgenden  Bestimmungen  finden  Anwendung  auf  sammt- 


lichen  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
für  den  gegenseitigen  Verkehr,  sofern  nicht  in  engeren  Verbänden 
specielle  Bestimmungen  verabredet  sind.“ 

Art.  2. 

Zu  § 21  des  Betriebs-Reglements. 

Die  Regulirung  in  den  Fällen  der  in  Absatz  3 und  4 behandelten 
Anschluss -Versäumungen  ist  von  derjenigen  Verwaltung  vorzunehmen, 
welcher  die  ursprüngliche  Abgangsstation  angehört.  DieserVerwaltung 
soll  allein  die  Entscheidung  darüber  zustehen,  ob  die  Voraussetzungen 
der  Absätze  3 und  4 vorliegen.  Die  von  ihr  zurückerstatteten  Fahr- 
gelder werden  ihr  von  sämmtlichen  betheiligten  Verwaltungen  pro  rata 

der  bezogenen  Antheile  vergütet , ohne  Rücksicht  darauf,  ob  die  Ver- 
spätung durch  die  eine  oder  andere  Bahn  verschuldet  ist  oder  nicht. 

Motive.  Dem  Vorschläge  des  Commissionsberichtes  zuNr.XIVb 

der  Tagesordnung  der  Pester  General -Versammlung  conform.  . 

Dem  folgenden  Vorschläge  des  nämlichen  Commissionsberichtes, 
zu  den  8829,  31,  38,  39,  44,  45,  68  und  70  des  Betriebs  - Reglements  die 
Bestimmung  im  „Uebereinkommen“  aufzunehmen:  „Die  im  Betriebs- 
Reglement  für  die  zu  erhebenden  Gebühren  festgesetzten  Maximalsätze 
kommen  zur  Erhebung“  ist  in  gegenwärtiger  Vorlage  mit  Rücksicht 
darauf  nicht  beigetreten  worden,  dass  die  Fixirung  gleicher  Gebühren 
der  fraglichen  Art  für  alle  Vereinsbahnen  kein  Bedürfnis  ist.  Aus 
dem  nämlichen  Grunde  haben  in  gegenwärtiger  Vorlage  die  im  mehr- 
erwähnten Commissionsberichte  vorgesehenen  Bestimmungen  über  eine 
gleichmässige Normirung  derNebengebühren  im  Güterverkehre 
nicht  wieder  Aufnahme  gefunden.  Aeusserungen,  welche  in  der  letzten 
General-Versammlung  von  mehreren  Seiten  gethan  wurden  und  die  Er- 
fahrungen, welche  im  Tarifverbande  aus  den  Verhandlungen  über  eine 
Gleichstellung  der  Nebengebühren  gewonnen  wurden ,.  lassen  darauf 
schliessen,  dass  eine  Einigung  im  Vereine  nicht  zu  erzielen  sein  wird. 

Art.  3. 

Zu  § 46  des  Betriebs-Reglements 

Im  directen  Verkehre  bewirkt  die  anbringende  Bahn  die  Uebergabe 
der  beladenen  Wagen  oder  der  Einzelgüter  dadurch,  dass  sie  dieselben 
in  der  allgemein  gültigen  oder  nach  der  für  den  einzelnenFall  in  Frage 
kommenden  speciell  vereinbarten  Art  und  Beschaffenheit  an  die  dafür 
vereinbarte  Uebergabestelle  (ankommenden  Zug,  Güterschuppen,  Bahn- 
hofsgeleise, Uebergangsgeleise)  bringt,  vorausgesetzt,  dass  die  über- 
nehmende Bahn  davon  Kenntniss  hat. 

Als  übernahmefähig  braucht  die  übernehmende  Bahn  nur  solche 
Sendungen  anzuerkennen,  welche  betriebs-  und  transportfähig  beschaf- 
fen, deren  Abfertigung  vereinbarungsgemäss  geschehen , und  zu  denen 
vollständige  Begleit-  und  Ueberweisungspapiere  offenrt  sind. 

Die  übernehmende  Bahn  hat,  soweit  dies  zur  ungestörten  weiteren 
Uebergabe  erforderlich  ist,  die  ihr  übergebenen  Güter  von  der  Ueber- 
gabestelle  ungesäumt  und  so  zu  entfernen,  dass  die  ubergebende  Bahn 
in  der  Zuführung  weiterer  Güter  nicht  behindert  wird. 

Die  angrenzenden  Verwaltungen  haben  Vereinbarungen  zu  treffen, 
dass  und  wie  Mängel,  Unterlassungen  und  Hindernisse  bei  der  Ueber- 
gabe constatirt  werden,  und  welche  Folgen  sie  haben  sollen.  Ueber  die 
vollendete  Uebergabe  hat  die  übernehmende  Bahn  zu  quittiren. 

Hiernach  zurückzuweisende  Güter  hat  die  anbringende  Bahn  wie- 
der zurückzunehmen.  . . 

Als  allgemein  gültige  Vereinbarungen  sind  in  erster  Reihe  und  ins- 
besondere Mangels  specieller  Abkommen  neben  den  reglementarischen 
und  tarifarischen  Bestimmungen  die  in  Betracht  kommenden  Verbands- 
Verabredungen,  das  etwa  acceptirtePlombir-Uebereinkommen,  die  V er- 
einbarungen wegen  Verschleppungen,  Beschädigungen  und  Verlusten 

und  das  Wagen-Regulativ  zu  beachten.  _ , 

Hierdurch  bestimmt  es  sich  auch,  inwieweit  die  übernehmende  Bahn 
specielle  Uebergabe  beanspruchen  darf.  Mängel,  welche  die  Ueber- 
nahme verhindern , sind  durch  die  übergebende  Bahn  oder  auf  deren 
Kosten  zu  beseitigen.  Zu  vergl.  jedoch  unten  Art.  5.  . 

Motive.  Die  Aufnahme  vorstehender  Bestimmungen  m das 
Uebereinkommen“  ist  Folge  des  perfect  gewordenen  Beschlusses  der 
bester  General-Versammlung  zu  Nr.  XII  der  Tagesordnung. 

Die  Weglassung  des  letzten  Satzes  des  Art.  2 des  bisherigen  Ueber- 
einkommens, wie  in  gegenwärtiger  Vorlage  geschehen,  wird  anheimge- 
stellt.  Der  Vorschlag  des  Commissions-Berichts  für  die  Pester  Gene- 
ral-Versammlung war  dahin  gegangen,  den  citirten  Satz  mit  der  Modi - 
fication  bestehen  zu  lassen,  dass  hinter  dem  Worte  „Uebergang.  hinzu- 
gefügt wird  „weitergehender  Güter“,  die  Worte  „wo  dieses  mcht  der 
Fall  ist,  sollen  höchstens  die  Selbstkosten  der  Verwaltung  nach  billig- 
stem Satze  erhoben  werden“  aber  in  Wegfall  kommen. 

Art.  4. 

Zu  § 46  des  Betriebs-Reglements. 

Beim  Uebergange  des  Guts  von  einer  Bahn  zur  andern  können 
beide  Verwaltungen  verlangen,  dass  zum _ Zeichen  der  geschehenen 
Uebernahme  beziehungsweise  Uebergabe  die  Frachtbriefe  mit  Datum- 
und  Stundenstempel  versehen  werden. 

Art.  5. 

Zu  § 46  des  Betriebs-Reglements. 

Innerhalb  einer  Verbandsstrecke  soll  im  Mangel  einer  entgegen- 
stehenden Vereinbarung  specielle  Uebergabe  nur  bei  gleichzeitiger 
specieller  Zoll-Revision,  oder  in  dem  Falle  verlangt  werden , wenn  Um- 
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stände  vorliegen,  welche  auf  einen  Verlust  oder  eine  Beschädigung 

StbllM oTi iTzu  vergl.  Seite  69  des  Pester  Protocolls  in  Verbindung 
mit  dem  Beschluss  zu  No.  XIV  der  Tagesordnung  suh  a. 

Art.  6. 

Zu  §§  46  und  47  des  Betriebs-Reglements. 

Jeder  Verwaltung  steht  es  frei,  bei  der  Uebernahme  des  Gutes  den 
Mangel  der  Verpackung,  sofern  das  Gut  seiner  Natur  nach  eine  Ver- 
packung zum  Schutze  gegen  Verlust  oder  Beschädigung  auf  dem  Trans- 
porte erfordert,  sowie  Mängel  der  Verpackung  zu  rügen  Durch  eine 
solche  Rüge  schützt  sich  die  übernehmende  Verwaltung,  der  übergeben- 
den gegenüber,  ganz  so  gegen  jede  Theilnahme  an  Entschädigungsan- 
sprüche®, als  wenn  der  Absender  das  Fehlen  oder  den  mangelhaften 
Zustand  der  Verpackung  durch  eine  Erklärung  auf  dem  Frachtbriefe 
anerkannt  hätte.  Sollte  keine  speeielle  Uebergabe  beim  Uebergange 
des  Gutes  von  einer  Bahn  zur  andern  stattgefunden  haben,  so  bleibt  die 
annehmende  Verwaltung  der  im  Transporte  nachfolgenden  für  die  ohne 
Vorbehalt  erfolgte  Uebernahme  gar  nicht  oder  mangelhaft  verpackten 

GUt<M  o^Ä Artikel  entspricht  dem  Art.  4 des  bisherigen  „Ueber- 
einkmnmens^s  biBberigen  );Uebereinkommens“  fällt,  als  durch  § 48  des 
Betriebs-Reglements  erledigt,  hinweg. 

Art.  7. 

Zu  § 49  des  Betriebs-Reglements.  _ . 

Sollte  die  annehmende  V erwaltung  die  Aufdrückung  des  Expeditions- 
Stempels  versäumt  haben  und  sollten  daraus  Zweifel  über  den  Zeitpunkt 
des  Abschlusses  des  Frachtvertrages  entstehen,  so  haftet  die  annehmende 
Verwaltung  den  im  Transport  folgenden  für  die  daraus  erwachsenden 

Nachtheile,  e Dem  Art  6 des  b Mengen  „Uebereinkommens“  conform- 

Art.  8. 

Zu  § 50  des  Betriebs-Reglements. 

1 Die  Verwaltungen  verpflichten  sich  durch  Aufdrückung  des 
Wiegestempels  auf  den  Frachtbriefen  zu  constatiren , dass  die  m § 52 
des  Betriebs-Reglements  vorgeschriebene  Verwiegung  der  Colloguter 
auf  der  Absendestation  erfolgt  ist.  Hat  die  Absendestation  die  Aut- 
drückung  des  Wiegestempels  versäumt,  so  ist  sie  für  jedes  an  den 
Frachtgütern  auf  einer  folgenden  Bahn  wahrgenommene,  derVertretung 
gegen  Absender  und  Empfänger  unterworfene  Gewichtsmanko  allein 

verantwortlich.  _ , . . , 

2 Die  nach  No.  4 §50  des  Betriebs-Reglements  zu  erhebende  Kon- 
ventionalstrafe fällt  pro  diligentia  der  entdeckende  Verwaltung  zu. 
Diese  Conventionalstrafe  beträgt  das  Doppelte  der  Differenzfracht  für 
die  ganze  Frachtbriefstrecke. 

Motive.  Punkt  1 des  Art.  7 des  bisherigen  „Uebereinkommens- 
fällt  gleichwie  Punkt2  mitRücksicht  auf  die  dermaligen Bestimmungen 
des  Betriebs-Reglements  hinweg.  Punkt  8 hat  als  Punkt  1 unverändert 
Aufnahme  gefunden.  Die  Fixirung  der  Conventionalstrafe  unter 
Punct  2 entspricht  dem  Commissionsvorschlage  zu  No.  XIV  b der 
Tagesordnung  für  die  Pester  Generalversammlung.  Der  ebendaselbst 
zu  Art  7 sub  b gemachte  Vorschlag,  die  Gebühren  für  Abstempelung 
der  Frachtbriefe  betreffend , hat  aus  dem  oben  bemerkten  allgemeinen 
Grunde  im  gegenwärtigen  Entwürfe  keine  Aufnahme  gefunden. 

Art.  9. 

Zu  | 51  des  Betriebs-Reglements. 

Die  Verwaltung  der  Aufgabestation  wird  darauf  halten , dass  die 
Legitimationspapiere  der  Sendung  in  Ordnung  sind.  Die  Verwaltungen 
werden  sich  die  für  ihren  Bereich  bestehenden  Zoll-  und  Steuervor- 
schriften gegenseitig  mittheilen.  „ , _ „ , 

Wenn  eine  der  Verwaltungen  wegen  Nichtbefolgung  der  Zoll-  und 
Steuervorschriften  bei  einer  Sendung  in  Anspruch  genommen  wird,  so 
hält  sich  dieselbe  zunächst  an  die  Verwaltung,  bei  weicher  das  Versehen 
vorgekommen  ist,  und  diese  regressirt  sich  an  den  Absender. 

Bei  dem  mehrere  Bahnen  berührenden  Güterverkehre  soll  von  der, 
das  Gut  übernehmenden  Verwaltung  mit  der  Uebernahme  desselben 
auch  die  aus  dem  steueramtlichen  Begleitschein  und  Begleitzettel  her- 
vorgehende Verpflichtung  mit  übernommen  werden,  und  zwar  unter 
gänzlicher  Befreiung  der  überliefernden  Verwaltung,  soweit  dieser 

letztem  selbst  nicht  ein  vertretbares  Versehen  zur  Last  fallt. 

Ueberdie  Theilnahme  an  der  aus  derExträhirungvon  Begleitschei- 
nen  hervorgehenden  Verpflichtung  bleibt  besondere  Verabredung  zwi- 
sehen  den  Nachbarbahnen  Vorbehalten.  . . 

Motive.  Unter  Berücksichtigung  des  Commissionsvorschiags  zu 
No.  XIV  b der  Tagesordnung  für  die  Pester  General-Versammlung  der 
Bestimmung  des  bisherigen  „Uebereinkommens“  entsprechend. 

Art.  10. 

Zu  § 52  des  Betriebs-Reglements. 

1.  Normale  Gewichtssätze,  wenn  sie  auf  einzelnen  Bahnen  noch  zur 

Anwendung  kommen,  sollen  von  allen  durch  eine  Sendung  berührten 
Bahnen  so  angenommen  werden,  wie  sie  auf  der  Abgangsstation  er- 
mittelt sind.  , 

2.  Die  Tarife  für  den  Local-  und  Verbands -Güterverkehr  werden 
— letztere  insoweit,  als  andere  Verwaltungen  an  der  Kenntmssnahme 
derselben  ein  Interesse  haben  — gegenseitig  unter  den  Y erwaltungen 
ausgetauscht. 


8 Für  Uebergewicht  bis  zur  Höhe  von  5 Proc.  ist  nur  Mehrfracht 
und  keine  Convenfionalstrafe  zu  berechnen.  Bei  grosserem  Ueberge- 
wicht wird  der  vierfache  Betrag  der  hmterzogenen  Fracht  als  Gonven 
tionalstrafe  erhoben.  Auch  kommt  neben  dieser  Conventionalstrafe 
eventueU  noch  die  Strafe  für  falsche  Gewichtsdeclaration  zur  An- 

Wen<M “nti ve  Punct  1 bis  4 und  7 des  Art.  9 des  bisherigen  „Ueber- 

XIV  b der  Tagesordnung  f ir  die  Pester  General -Ver- 

r«chem’  “ 

mens“)  bat  ein  erforderlich  erschienener 

Punkt  3 des  Entwurfs  ist  den  mehrerwahnten  Gommissions  v or 

schlügen  conform. 

Art.  11. 

Zu  § 53  des  Betriebs-Reglements. 

1 Die  Artikel  Eis  Hefe,  Seeschaalthiere , frisches  Fleisch,  Wild- 

pret,^geschla^tetes  Geflügel,  frische  Fische  aller  Art,  MG« 

lebende  Pflanzen,  sowie  Kartoffeln  und  frisches  Obst  - letztere  beiden 
Artikel  während  der  Monate  October  bis  einschliesslich  April  — sind 

nur  gegen  Vorauszahlung  der  Fracht  zur  Beförderung  anzunehmen. 

2.  Werden  nach  dem  Ermessen  der  Versandverwaltung  Artikel  de 
unter  1 bezeichneten  Art  unfrankirt  zur  Beförderung  angenommen , s 
von  den  im  Transport 

gen  nicht  zurückgewiesen  werden.  Die  Versand  V _g  , , 

leeen  für  einen  etwaigenFrachtausfall  — insofern  derselbe  nicht  durch 
Verschulden  einer  der  am  Transport  betheiligten  Verwaltungen herbe- 
geführt  ist  - aufzukommen,  indem  es  ihr  ubertassen  bl^ 

Weise  sie  sich  dem  Versender  gegenüber  vor  Nachtheil  sicher  stelle 

WlU3.  Ueber  ihren  Antheil  an  den  Frachtgeldern  bis  ^mBestimmungs- 

orte  setzen  sich  die  Verwaltungen  im  gebrochenen  Verkehre  durch 

Nachnahme  und  Zahlung  auf  der  Uebergangsstation in  der  Weise  aus 
einander,  dass  die  vorhergehende  Verwaltung  sich  blos  mit  der  unmit- 
telbar auf  sie  folgenden  berechnet. 

Motive  Punct 2 ist  dem  Beschlüsse  der  Pester  General  - Ver- 
sammlung zu  No.  XI  der  Tagesordnung  Punct  3 dem  entsprechenden 
Commissions- Vor  schlage  zu  No.  XIV  b der  Tagesordnung  confo  . 


Art.  12. 

Za  § 54  des  Betriebs-Reglements. 

Die  auf  ein  über  mehrere  Bahnen  zu  beförderndes  Frachtgut  bei 
der  Aufgabe  nachgenommenen  Spesen  werden , sofern  dieselben  lpU . Jt. 
und  darüber  betragen,  dem  Aufgeber  nicht  eher  ausgezahlt,  als  bis  die 
Aufgabestation  von  der  Empfangsstation  die  positive  Anzeige  über  die 
erfofgte  Ausgleichung  der  Nachnahme  von  Seiten  des  Empfängers  er- 

haltZuhdiesem  Behufe  wird  den  Begleitpapieren  über  ein  mit  Nach- 
nahme von  150  Ji  und  darüber  belastetes  Gut  von  der  Versandstation 
ein  besonderer  Nachnahme-Begleitschein  beigegeben  und  m der  bei 
Francaturnoten  üblichen  Form  kartirt,  vor  dessen  Rückkunft  von  der 
Empfangsstation  die  Nachnahme  nicht  ausgezahlt  werden  darf. 

Die  Empfangsstation  sendet  den  Nachnahme-Begleitschein,  sobald 
die  Nachnahme  berichtigt  oder  die  Abnahme  des  Gutes  vom  Adressa- 
ten abgelehnt,  resp.  die  Zahlung  beanstandet  worden,  mit  dem  bezüg- 
lichenVermerk  versehen,  der  Versandstation  gleichfalls  kartirt  unver- 

zügb^h  zurück  iöo^  betragenden  Nachnahmen*)  werden  im . gegen- 
seitigen Güter-Verkehre  innerhalb  der  Grenzen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen  ohne  besondere  positive  Anzeige  über  den 
Bezug  des  Gutes  nach  Ablauf  folgender  Fristen  vom  Tage  des  Abgang 

aUS|e)Zwe1nn  das  Gut  über  2 oder  3 Bahnen  gegangen  - nach  Ablauf 

b)  wenn  das  Hut’ über  mehr  als  3 Bahnen  gegangen  — nach  Ablauf 

Die°Pro^ion  fiir  Nachnahme  ist  zu  Gunsten  der  Verwaltung  der 
Aufgabestation  zu  erheben.  Für  Nachnahme  der  auf  der  Uebergangs- 
station bezahlten  Frachtgelder  (Art.  11),  sowie  für  alle  Abrechnungen 
der  Verwaltungen  unter  sich,  ist  keine  Provision  zu  berechnen. 

Die  Provision  für  baare  Auslagen  ist  zu  Gunsten  derjenigen  Ver- 
waltung zu  erheben,  welche  die  Auslagen  gemacht  hat. 

Als  Nachnahmeprovision  wird  erhoben:  . 

a)  bei  Nachnahmen  für  Baarvorschusse  (Nachnahme  im  Vorhinein) 

2 Pj*qq  _ , 

b)  bei  Nachnahmen,  welche  dem  Versender  erst  nach  Frn- 

Zahlung  durch  den  Empfänger  ausgezahlt  werden  (Nachnahmen 
nach  Eingang),  V2  Proc.  des  Nachnahmebetrags. 

Motive.  Unter  Berücksichtigung  der  Commissions- Vorschläge 
zu  Nr.  XIV  b der  Tagesordnung  der  Pester  General-Versammlung  mit 
I den  zeitherigen  Bestimmungen  im  Einklänge. 


* Anmerkung:  Für  den  Güter-Verkehr  nach  Oesterreich  gelten  auch 
bei  Nachnahmen  unter  150  JL  die  Bestimmungen  der  Absätze  1—3. 


664 


' Art.  13. 

Zu  § 57  des  Betriebs-Reglements. 

Die  nach  § 57  dos  Betriebs-Reglements  im  einzelnen  Falle  für 
einen  Transport  im  Vereiusverkehre  sich  berechnende  Lieferfrist  ver- 
theilt sich  auf  die  am  Transporte  tlieilnehmenden  Verwaltungen  in  fol- 
gender Weise: 

1.  Im  Nachbar- Verkehre  zweier  Bahnen: 

a)  Die  nach  dem  Reglement  sich  berechnende  einfache,  event.  die 
Gesammt-Exp e di tions  -Frist  zu  gleichen  Theilen; 

b)  die  Transportfrist  pro  rata  der  Streckenlängen,  mit  denen 
jede  Bahn  am  Transporte  betheiligt  ist,  wobei  jeder  angefangene 
Kilometer  für  voll  gerechnet  wird ; 

c)  etwaige  Zuschlagsfristen  zu  Gunsten  derjenigen  Verwaltung, 
nach  deren  Local-Tarifbestimmung  sie  im  gegebenen  Falle  zu- 
lässig sind. 

2.  Im  V erkehre  dreierundmehrerer  Bahnen : 

a)  Die  erste  und  letzte  Bahn  erhalten  ein  Präcipuum  von  je  1*2 
Stunden  bei  Frachtgut  und  6 Stunden  bei  Eilgut  aus  der  Expedi- 
tionsfrist ; 

b)  der  Rest  der  Expeditionsfrist  und  ein  Drittel  der  Transportfrist 
werden  zu  gleichen  Theilen  auf  alle  betheiligton  Verwaltun- 
gen vertheiit ; 

c)  die  übrigen  zwei  Drittel  der  Transportfrist  wie  sub  1 b; 

d i etwaige  Zuschläge  wie  sub  1 c. 

Die  im  einzelnen  Falle  nach  § 70  des  Betriebs-Reglements  etwa  in 
Frage  kommende  haftpfiichtfreie  Zeit  von  24  resp.  12  Stunden  wird  der 
Transportfrist  zugerechnet;  die  Zeit  von  der  Anlieferung  des  Transport- 
objects bis  zum  Beginn  der  Lieferfrist  (auf  die  Abstempelung  folgende 
Mitternacht)  kommt  lediglich  der  Versandbahn  zu  Gute. 

Bei  der  Vertheiluug  wird  überall  nach  Stunden  gerechnet  und 
werden  sich  ergebende  Stundenbrüche  unter  und  bis  1/i  Stunde  ausser 
Betracht  gelassen,  über  1/2  Stunde  aber  als  eine  weitere  Stunde  ge- 
rechnet. 

Motive.  Vorstehende  Bestimmungen  des  Entwurfs  entsprechen 
den  Beschlüssen  der  Pester  General- Versammlung  zu  Nr.  XIII  der 
Tagesordnung  und  können  aufrecht  erhalten  werden,  auch  wenn  Punct 
A der  betreffenden  Commissions-Vorschläge  zufolge  anderweiter  Be- 
schlussfassung über  das  im  Commissions-Berichte  zu  Nr.  VIII  der 
Tagesordnung,  Punct  3 aufgestellte  Princip,  hinfällig  werden  sollte. 

Die  zeitherige  Bestimmung  im  Art.  12  des  „Uebereinkommens“ 
entfällt  zu  Folge  der  Bestimmung  in  § 57  des  Betriebs-Reglements. 

Art.  14. 

Zu  § 59  des  Betriebs-Reglements, 

Ohne  vorherige  baare  Einzahlung  der  Frachtgelder  der  daran  haf- 
tenden Nachnahmen  darf  nur  unter  Verantwortlichkeit  der  ausliefern- 
den Verwaltung  die  Ueberlieferung  des  Guts  erfolgen.  Diese  Verant- 
wortlichkeit fällt  jedoch  in  Betreff  der  Frachtgelder  (nicht  der  Nach- 
nahme) weg,  wenn  vom  Adressaten  Entschädigungs-Ansprüche  erhoben 
werden , derendwegen  die  Bezahlung  der  Fracht  ganz  oder  theilweise 
verweigert  wird,  und  wenn  die  ausliefernde  Verwaltung  es  im  Interesse 
der  an  der  Fracht  participirenden  Verwaltungen  räthlich  hält,  von  der 
Zurückhaltung  des  Gutes  abzusehen.  Die  geschehene  Aushändigung 
und  die  Motive  sind  jedoch  sofort  den  betheiligten  Verwaltungen  anzu- 
zeigen. 

Motive.  Mit  der  bisherigen  Bestimmung  in  Art.  13  des  ,,Ueber- 
einkommens“  in  Uebereinstimmung. 

Art..  15. 

Zu  § 63  des  Betriebs-Reglements. 

Die  Vereins-Verwaltungen  erkennen  den  in  § 63  des  Betriebs-Reg- 
lements ausgesprochenen  Grundsatz  auch  in  Beziehung  auf  die  Ver- 
hältnisse unter  sich  als  maassgebend  an  und  zwar  wie  dieser  Grundsatz 
in  jedem  concreten  Streitfälle  nach  den  betreffenden  Landesgesetzen 
angewandt  wird. 

Motive.  Mit  Art.  14  des  bisherigen  ,,Uebereinkommens“  über- 
einstimmend. 

Art.  16. 

Zu  §§  64  und  70  des  Betriebs-Reglements. 

_ 1.  Für  Verluste  und  Beschädigungen  an  frachtpflichtigen  wie  fracht- 
freien Gütern  und  Gepäckstücken  (einschliesslich  kartirter  Dienst- 
güter), welche  nicht  direct  von  der  Aufgabe-Station  bis  zur  Bestim- 
mungs-Station mittelst  Karte  beziehungsweise  Gepäckscheine  expedirt, 
sondern  unterwegs  aus  dem  Gebiete  eines  Verbands-  oder  Local-Ver- 
kehres  in  das  Gebiet  eines  anderen  Verbands-  oder  Local-Verkehres 
übergehen,  haften  diejenigen  Verbände  und  Verwaltungen  , durch 
deren  Organe  oder  Einrichtungen  Verlust  oder  Beschädigung  ver- 
schuldet worden  ist. 

Wenn  ein  solches  Verschulden  nicht  ermittelt  wird,  so  haften  in 
den  Grenzen  der  reglementsmässigen  Haftpflicht  die  an  der  Beförde- 
rung von  der  Aufgabe-Station  bis  zur  Empfangs-Station  derjenigen 
Kartirungs-  beziehungsweise  Gepäckscheinstrecke , in  deren  Bereich 
der  Verlust  bezw.  die  Beschädigung  entdeckt  wird,  betheiligten  Ver- 
bände und  Verwaltungen  gemeinschaftlich  nach  Verhältniss  der  für 
ihre  betreffenden  Bahnstrecken  zu  berechnenden  reinen  Fracht,  bei 
frachtfreier  Beförderung  nach  Verhältniss  der  Kilometerzahl  dieser 
Strecken. 

Liegt  die  Aufgabe-Station  oder  die  Empfangs-Station  der  letzten 


Kartirungsstrecke  ausserhalb  der  Grenzen  des  Vereins,  so  tritt  die 
Veremsgreuze  an  die  Stelle  der  auswärtigen  Aufgabe-Station  bezw 
letzten  Kartirungs-Empfangs-Station. 

2.  Für  Brandschäden,  sowie  für  Schäden,  welche  während  der 
Ueberführung  von  Gütern  und  Gepäckstücken  über  Flüsse  oder  Seen 
mittelst  Schiffstrajects  oder  über  unfahrbare  Bahnstrecken  mittelst 
Fuhrwerks  entstehen,  haftet  ohne  Rücksicht  auf  Verschuldung  der- 
jenige Verband  bezw.  diejenige  Verwaltung,  in  deren  Bereich  der 
Schaden  eintritt. 

3.  Wenn  bei  dem  Uebergange  der  Güter  und  Gepäckstücke  von 

dem  Bereiche  eines  Verbandes  oder  einer  Verwaltung  in  den 
Bereich  eines  anderen  Verbandes  oder  einer  anderen  Verwaltung  eine 
spezielle  Uebergabe,  welche  die  übergebende  wie  die  übernehmende 
Verwaltung  verlangen  kann,  stattgefunden  hat,  so  haften  die  an  der 
Beförderung  bis  zu  der  betreffenden  Uebergabe-Station  betheiligten 
Verbände  und  Verwaltungen  nur  für  diejenigen  Verluste  und  Beschä- 
digungen, welche  bei  der  speziellen  Uebergabe  ermittelt  werden,  für 
alle  später  ermittelten  Verluste  und  Beschädigungen  aber  die  an  der 
weiteren  Beförderung  betheiligten  Verbände  und  Verwaltungen,  un- 
beschadet der  im  Art.  8 Nr.  1 dieses  Uebereinkommens  getroffenen 
Bestimmung.  ° 

4.  Für  Versäumung  der  Lieferungszeit  haften  diejenigen  Verbände 
und  Verwaltungen,  in  deren  Bereich  eine  verschuldete  Ueberschreitung 
der  für  die  betreffenden  Beförderungsstrecken  festgesetzten  Lieferung^ 
Zeiten  stattgefunden  hat,  nach  Verhältniss  der  Zeitdauer  der  auf  ihren 
Bahnstrecken  vorgekommenen  Versäumniss. 

Wenn  ein  solches  Verschulden  nicht  ermittelt  wird,  haften  gemein- 
schaftlich alle  an  der  Beförderung  von  der  Aufgabe-Station  (beziehungs- 
weise Vereinsgrenze)  bis  zur  Frachtbriefs -Bestimmungs  - Station  (be- 
ziehungsweise Vereinsgrenze)  betheiligten  Verbände  und  Verwaltungen 
nach  Verhältniss  der  reinen  Fracht. 

Zur  Erleichterung  der  Ermittelung  des  Verschuldens  der  Ver- 
säumung der  Lieferungszeit  sollen  die  Frachtkarten  und  auf  Verlangen 
(cfr.  Art._4)  auch  die  Frachtbriefe  bei  dem  Uebergange  von  dem  Be- 
reiche eines  Verbandes  oder  einer  Verwaltung  in  den  Bereich  eines 
anderen  Verbandes  oder  einer  anderen  Verwaltung  mit  dem  Datum- 
und  Stundenstempel  versehen  werden. 

5.  Entschädigungen , welche  den  Gesammtbetrag  von  30  Jk  nicht 
ubersteigen,  ferner  Entschädigungs  - Beträge  für  Verluste  und  Beschä- 
digungen, welche  über  den  Betrag  von  Q0  Jk.  pro  50  k für  Güter  und  6 Jk 
pro  halbes  k für  Gepäck,  sowie  Entschädigungs  - Beträge  für  Ver- 
säumung der  Lieferungszeit , welche  über  den  Betrag  der  Fracht  für 
Güter  und  über  den  Betrag  von  0,2  Ji  für  jedes  k des  ausgebliebenen 
Gepäcks  und  jeden  Tag  der  Versäumniss  gezahlt  werden  müssen,  sind 
von  den  unter  Nr.  1 Absatz  2 und  Nr.  4 Absatz  2 bezeichneten  Ver- 
bänden und  Verwaltungen  gemeinschaftlich  zu  übernehmen  ohne 
Unterschied,  ob  das  Verschulden  einzelner  Verbände  oder  Verwal- 
tungen ermittelt  ist  und  ob  eine  spezielle  Uebergabe  stattgefunden,  hat, 
oder  nicht. 

Art.  17. 

1-  Die  Vereins- Verwaltungen  erachten  eine  schnelle  und  coulante, 
dem  kaufmännischen  Wesen  entsprechende  Ausgleichung  der  gegen  sie 
erhobenen  Entschädigungs-Ansprüche  für  durchaus  nothwendig  und 
verpflichten  sich,  die  Befriedigung  als  begründet  anerkannter  An- 
sprüche nicht  von  der  Erörterung  darüber  abhängig  zu  machen,  in 
welcher  Weise  der  Schaden  unter  ihnen  selbst  zu  tragen  beziehungs- 
weise zu  vertheilen  ist.  ' ° 

2.  Die  Verhandlung  der  Entschädigungs  - Ansprüche  mit  dem 
Reclamanten  erfolgt  ausschliesslich  durch  die  V ersand-  oder  die  Empfangs- 
Verwaltung,  je  nachdem  die  Reclamation  bei  dieser  oder  jener  an- 
gebracht ist.  Die  betreffende  Verwaltung  hat  sich  die  möglichst 
genaue  Feststellung  des  Sach-  und  Rechts -Verhältnisses  angelegen 
sein  zu  lassen  und  entscheidet  demnächst  die  Frage , ob  eine  Entschä- 
digung oder  Rückzahlung  und  zu  welchem  Betrage  zu  leisten  ist , wenn 
es  sich  um  Entschädigungen  bis  zum  Betrage  von  höchstens  600  Jk 
handelt,  selbständig,  wenn  höhere  Entschädigungen  gezahlt  werden 
sollen,  unter  Mitwirkung  der  übrigen  betheiligten  Verwaltungen.  In 
allen  Fällen  liegt  ihr  ob  , die  unverzügliche  Zahlung  festgestellter  Ent- 
schädigungen beziehungsweise  Erstattung  zu  viel  erhobener  Frachten 
und  sonstiger  Vergütungen  zu  veranlassen. 

Um  mehrfache  Reclamationen  und  Zahlungen  in  Beziehung  auf 
denselben  Fall  zu  verhüten,  soll  stets  die  Vorlegung  des  Original- 
Frachtbriefes  von  dem  Reclamanten  verlangt  und  sollen  insbesondere 
Zahlungen  nur  gegen  Vorzeigung  desselben  geleistet  werden ; vorder 
Rückgabe  des  Frachtbriefes  an  den  Reclamanten  ist  auf  demselben 
entweder  durch  Abstempelung  unter  Beifügung  der  betreffenden  Jour- 
nal-Nummer oder  in  sonst  geeigneter  Weise  ein  ins  Auge  fallender 
Vermerk  über  die  geschehene  Regulirung  zu  machen.  Ist  der  etwaige 
Verlust  des  Frachtbriefes  genügend  bescheinigt,  so  kann  von  der  Bei- 
bringung desselben  abgesehen  werden,  jedoch  ist  in  diesem  Falle  der 
anderen  Verwaltung,  bei  welcher  die  Reclamation  ebenfalls  angebracht 
werden  dürfte,  vor  Einleitung  der  Regulirung  sofort  Nachricht  zu 
geben. 

3.  Für  die  Behandlung  der  Entschädigungs-Forderungen  unter  den 
betheiligten  Verbänden  und  Verwaltungen  sind  die  folgenden  Vor- 
schriften maassgebend : 


- 665 


a)  Bei  Entschädigungs-Forderungen  im  Gesammt- 

Betrage  bis  einschliesslich  30  JL 

Die  regulirende  Verwaltung  vertheilt,  nachdem  die  Befriedigung 
des  Reclamanten  erfolgt  ist,  den  bewilligten  Entschädigungs-Betrag  auf 
die  haftpflichtigen  Verbände  und  im  Local- Verkehre  betheiligten  Ver- 
waltungen und Benachrichtigt  die  Abrechnungs- Verwaltungen  von  dem 
Geschehenen.  Ist  eine  Verschuldung  ermittelt,  so  werden  ausserdem 
die  Acten  der  betreffenden  Verwaltung  zur  Einsicht  übersendet. 

b)  Bei  Entschädigungs-Forderungen  im  Gesammt- 
Betrage  von  über  30  JL  bis  einschliesslich  600  JL 

Wenn  nach  der  Beurtheilung  der  regulirenden  Verwaltung  das 
Verschulden  einzelner  Verbände  oder  Verwaltungen  nicht  ermittelt  ist, 
so  vertheilt  dieselbe  nach  Befriedigung  des  Reclamanten  den  bewilligten 
Entschädigungs-Betrag  auf  die  haftpflichtigen  Verbände  und  Verwal- 
tungen und  übersendet  die  Untersuchungs-Verhandlungen  ohne  nähere 
Darlegung  des  Sachverhältnisses  den  betheiligten  Verwaltungen  ledig- 
lich mit  dem  Bemerken , dass , da  nach  Lage  der  Sache  ein  bestimmtes 
Verschulden  nicht  vorliegt,  der  Entschädigungs-Betrag,  wie  geschehen, 
zu  veitheilen  sei.  Zustimmeude  Erklärungen  sind  nicht  abzugeben, 
sondern  die  Acten  lediglich  weiter  zu  befördern. 

Wenn  hingegen  nach  der  Beurtheilung  der  regulirenden  Verwal- 
tung das  Verschulden  eines  Verbandes  oder  einer  Verwaltung  ermittelt 
ist,  oder  Seitens  einer  der  betheiligten  Verwaltungen  behauptet  wird, 
so  übersendet  ,die.  regulirende  Verwaltung  nach  der  Befriedigung  des 
Reclamanten  die  Acten  dem  angeblich  Schuldigen  zur  Erklärung  über 
die  alleinige  Uebernahme  der  Haftpflicht. 

Wird  solche  anerkannt,  so  ist  diese  Erklärung  lediglich  der  regu- 
lirenden Verwaltung  mitzutheilen,  welche  demnächst  die  Abrechnung 
zu  veranlassen  hat.  Einer  weiteren  Uebersendung  der  Acten  an  die 
übrigen  betheiligten  Verwaltungen  bedarf  es  in  diesem  Falle  nicht. 

Wird  die  alleinige  Hapftptiicht  nicht  anerkannt,  so  hat  der  be- 
treffende Verband  beziehungsweise  die  betreffende  Verwaltung  die 
Acten  unter  Darlegung  des  Sachverhältnisses  und  Motivirung  der  ab- 
lehnenden Erklärung  der  regulirenden  Verwaltung  zurückzusenden, 
welche  sämmtliche  Verhandlungen  den  übrigen  betheiligten  Verwal- 
tungen per  Circular  zur  entsprechenden  Erklärung  mittheilt. 

Erfolgt  auf  diese  Weise  nicht  sogleich  eine  Einigung,  so  ist  die 
schiedsgerichtliche  Entscheidung  der  Differenz  herbeizuführen , bis  zu 
deren  Ergehen  die  Abrechnung  der  gezahlten  Entschädigung  ausgesetzt 
bleibt. 

c)  Bei  Entschädigungs-Forderungen  im  Gesammt- 

Betrage  von  über  600  JL 

Vor  der  Zahlung  an  den  Reclamanten  ist  die  Uebereinstimmung 
der  betheiiigten  Verbände  und  Verwaltungen  darüber  erforderlich , ob 
und  welcher  Betrag  gezahlt  werden  soll.  Die  regulirende  Verwaltung 
macht  unter  Mittheilung  der  Acten  motivirte  Vorschläge  in  einem 
Circularschreiben,  auf  welches  die  Verwaltungen  mit  möglichster  Be- 
schleunigung ihre  Erklärungen  abgeben. 

Ergeben  sich  differente  Ansichten , deren  Ausgleichung  nicht  als- 
bald gelingt,  so  ist  die  schiedsgerichtliche  Entscheidung  herbeizuführen|; 
Zahlung  und  Abrechnung  der  Entschädigung  bleibt  ausgesetzt,  bis 
diese  Entscheidung  ergangen  ist.  Wenn  zu  befürchten  steht,  dass  die 
Verzögerung  eine  ungünstigere  Erledigung  der  Entschädigungsfrage 
für  die  betheiligten  Verbände  und  Verwaltungen  zur  Folge  haben 
werde,  so  soll  auch  bei  Entschädigungsforderungen  von  der  bezeich- 
neten  Höhe  die  regulirende  Verwaltung  die  Ermächtigung  haben,  den 
ihr  angemessen  erscheinenden  Entschädigungs  - Betrag  vor  der  Ver- 
ständigung beziehungsweise  der  schiedsgerichtlichen  Entscheidung  zu 
Lasten  der  noch  festzustellenden  haftpflichtigen  Verbände  und  Ver- 
waltungen zahlen  zu  lassen. 

4.  Die  den  Abrechnungsstellen  der  betheiiigten  Verbände  Vor- 
gesetzten und  die  im  Local-Verkehre  betheiiigten  Verwaltungen  haben 
nach  Festsetzung  der  Haftpflicht  für  die  Erstattung  der  von  der  regu- 
lirenden Verwaltung  verauslagten  Entschädigungs  - Beträge  in  der 
nächsten  Monatsabrechnung  Sorge  zu  tragen. 

5.  Sollte  der  Reclamant  den  Rechtsweg  betreten , so  hat  die  ver- 
klagte Verwaltung  den  betheiiigten  Verwaltungen  rechtzeitig  Gelegen- 
heit zu  geben,  ihre  Ansichten  und  Beweismittel  mitzutheilen,  nöthigen- 
falls  selbst  in  den  Process  einzutreten.  Die  Verwaltungen  wollen  die 
gegen  die  regulirende  Verwaltung  ergehenden  richterlichen  Entschei- 
dungen auch  gegen  sich  gelten  lassen. 

Die  Processkosten  und  Mandatarien- Gebühren  werden  von  den 
betheiiigten  Verwaltungen  nach  demselben  Verhältnisse,  nach  welchem 
der  Ersatz  zu  leisten  ist,  getragen. 

. 6-  Bei  allen  Mittheilungen  von  Acten  sollen  letztere  stets  chrono- 
logisch geordnet,  foliirt  und  gehörig  geheftet  sein. 

Den  Circularschreiben  sind,  ausser  in  dem  unter  Nr.  3 zuerst  be- 
handelten Falle,  stets  Abschriften  für  alle  betheiiigten  Verwaltungen 
beizufügen. 

_ 7.  Die  nach  Anhörung  der  streitenden  Theile  getroffenen  schieds- 
gerichtlichen Entscheidungen  der  Differenzen  zwischen  den  Verbänden 
und  Verwaltungen  über  die  Betheiligung  an  Entschädigungen  sind 
endgültige.  Eine  in  Folge  einer  Garantieklage  (Adcitation)  etwa 
ergangene  gerichtliche  Entscheidung  ist  für  die  Beitragspflicht  der  be- 
theiiigten Verwaltungen  unpräjudizirlich. 


Motive:  Zu  vergl.  die  Beschlüsse  der  Pester  General-Versamm- 
lung zu  Nr.  XIV  a der  Tagesordnung. 

Art.  17  des  bisherigen  Uebereinkommens  entfällt  mit  Rücksicht 
auf  die  in  dieser  Frage  durch  das  Vereins-Wagen-Regulativ  getroffene 
Entscheidung. 

Art.  18. 

Zweifel  über  die  Auslegung  dieses  Uebereinkommens  sollen  durch 
die  General-Versammlung  des  Vereins  entschieden  werden. 

Mittlerweile  ergehende  wichtige  Entscheidungen  der  Gerichte  in 
Sachen  des  Betriebs -Reglements,  sowie  schiedsrichterliche  Entschei- 
dungen in  Angelegenheiten  der  Verwaltungen  unter  sich,  werden  der 
geschäftsführenden  Direction  zur  Mittheilung  an  die  Vereins-Verwal- 
tungen zugestellt  werden. 

Art.  19. 

Jeder  Verwaltung' soll  es  freistehen,  nach  vorgängiger  sechsmonat- 
licher Aufkündigung,  welche  bei  der  geschäftsführenden  Direction 
anzubringen  und  von  dieser  allen  übrigen  Verwaltungen  mitzutheilen 
ist,  von  diesem  Uebereinkommen  zurückzutreten. 

Motive.  Art.  18  und  19  sind  mit  dem  Artikel  gleicher  Zahl  des 
bisherigen  „Uebereinkommens“  gleichlautend. 

Commissions-Bericht  zu  No.  V der  Tages-Ordnung 

über  die  §§  3 und  11  (jetzt  10)  des  Vereins-Statuts. 

Zu  § 3. 

Sowohl  die  Heidelberger  General-Versammlung  von  1873,  als  die 
Buda-Pester  von  1874  haben  sich  mit  dem  § 3 des  Vereins-Statutes,  be- 
treffend die  Geschäftsführung  des  Vereines,  beschäftigt.  Die  letztere 
Generalversammlung  hat  beiBerathung  der  ueuen  Fassung  des  Vereins- 
Statutes  über  § 3 nicht  Beschluss  gefasst,  sondern  diesen  Paragraph 
einer  zu  diesem  Zwecke  gewählten,  aus  25  Vereinsverwaltungen  be- 
stehenden Commission  zur  Berichterstattung  zugewiesen. 

Seitens  der  geschäftsführenden  Direction  war  im  Jahre  1873  der 
Antrag  auf  Einsetzung  einer  besonderen,  nur  mit  der  Führung  der 
Vereinsgeschäfte  zu  betrauenden  Direction  gestellt,  später  aber  zurück- 
gezogen worden;  1874  brachte  die  damalige  Commission  den  Antrag, 
die  geschäftsführende  Direction  auf  10  Jahre  zu  wählen. 

Gegen  ein  Zurückgehen  auf  einen  dieser  Anträge  wurde  hervor- 
gehoben, dass  der  gegenwärtige  Zeitpunkt,  wo  grosse  Veränderungen 
in  der  Eisenbahngesetzgebung  des  Deutschen  Reiches  bevorstehen, 
welche  möglicherweise  die  Stellung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  verändern  könnten,  nicht  geeignet  sei,  tief  eingreifende 
Veränderungen  in  der  Organisation  der  Vereinsleitung  vorzunehmen. 
Zugleich  wurde  aber  von  der  Commission  nicht  verkannt,  dass  eine 
definitive  Fassung  des  § 3 des  Vereins-Statutes  unbedingt  nothwendig 
sei,  und  daher  einstimmig  beschlossen,  der  General-V ersammlung  diesen 
Paragraph  in  folgender  Form  zur  Annahme  zu  empfehlen: 

„Zur  Leitung  der  Geschäfte  wird  auf  je  drei  J ahre  von  der  General- 
versammlung eine  geschäftsführende  Direction  gewählt. 

„Jede  Verwaltung  ist  verpflichtet,  die  auf  sie  fallende  Wahl  anzu- 
„nehmen  und  nur  diejenige  Verwaltung,  welche  die  Geschäfte  zuletzt 
„geleitet  hat,  kann  die  wiederum  auf  sie  gefallene  Wahl  ablehnen. 

„Alle  durch  die  Geschäftsführung  erwachsenden  Auslagen  und 
„Kosten  werden  aus  der  Vereinscasse  gedeckt,  namentlich  auch  die 
„Kosten  des  für  die  Erledigung  der  Vereinsgeschäfte  besonders  einge- 
setzten Bureaus  und  der  in  demselben  angestellten  Beamten.  Der  Ab- 
schluss der  Dienstverträge  erfolgt  im  Einvernehmen  mit  der  Commission 
„für  das  Vereins-Statut  durch  die  geschäftsführende  Direction. 

„Die  geschäftsführende  Direction  hat  die  gesammte  Geschäftsleitung 
„des  Vereins  zu  besorgen,  namentlich  die  laufenden  Verwaltungs-Ange- 
legenheiten zu  erledigen,  die  Vereinsbeschlüsse  vorzubereiten  und  aus- 
,, zuführen,  die  General- Versammlungen  zu  berufen,  vorzubereiten  und 
„zu  leiten.“ 

Die  Commission  hat  sich  dem  vorjährigen  Commissions-Antrage 
thunlichst  angeschlossen,  die  Functionsdauer  der  geschäftsführenden 
Direction  aber  auf  drei  Jahre  empfohlen,  da  allseitig  anerkannt  wurde, 
dass  der  vorjährige  Antrag  (10  Jahre)  eine  zu  lange  Dauer  begründen 
würde. 

Die  Commission  war  ferner  der  Ansicht,  dass  durch  die  in  der  neuen 
Fassung  vorgesehenen  Dienstverträge  sieh  die  geeigneten  Mittel  bieten 
werden,  um  nöthigenfalls  einen  Oberbeamten  zu  gewinnen,  der  die 
sämmtlichen  Bureauarbeiten  zu  leiten  haben  wird,  und  dass  hierdurch 
jene  Erleichterung  für  die  geschäftsführende  Verwaltung  herbeigeführt 
werden  dürfte,  welche  nach  der  gemachten  Erfahrung  zur  Nothwendig- 
keit  geworden  ist. 

Zu  § 11  (jetzt  10). 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  bereits  mit  ihrem  Circulare 
vom  10.  Januar  d.  J.  den  Vereins- Verwaltungen  angezeigt,  dass  die 
König!  W ürttembergische  Staats-Eisenbahn,  die  Holländische  Eisenbahn 
und  die  Niederländische  Staats-Eisenb.-Gesellsch.  dem  8 11  des  Statuts 
nach  der  Fassung  der  Pester  General-Versammlung  nicht  beigetreten 
sind. 

Die  Commission  ist  in  der  angenehmen  Lage,  berichten  zu  können, 
dass  die  drei  genannten  Verwaltungen  seitdem  ihren  Widerspruch  fallen 
gelassen  haben,  und  dass  somit  der  § 11  (betreffend  die  Giltigkeit  der 
Generalversammlungs-Beschlüsse,  wenn  sie  durch  neun  Zehntel  der 
sämmtlichen  im  Vereine  vertretenen  Stimmen  genehmigt  worden  sind) 
allgemeine  Annahme  gefunden  hat. 
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Zum  Commissions-Berichte  zuNo.V  der  Tages-Ordmmg  (1875).* 

Statut 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

§ l.  Zweck. 

Unter  der  Benennung  „Verein  Deutscher  Eisenbahn-V erwaltungen1 
ist  eine  Anzahl  von  Vorständen  Deutscher  Eisenbahnen  zu  einem  Vereine 
zusammengetreten,  der  den  Zweck  hat,  durch  gemeinsame  Berathungen 
und  einmiithiges  Handeln  das  eigene  Interesse  und  dasjenige  des  rubli- 
cums  zu  fordern. 

§ 2.  Tlieilnahme  und  Eintritt. 

Zur  Theilnahme  an  dem  Vereine  sind  sämmtliche  Eisenbahn- Ver- 
waltungen im  Gebiete  des  Deutschen  Reiches  und  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Monarchie,  sowie  des  Grossherzogthums  Luxemburg  be- 
rechtigt, jedoch  nur  bezüglich  derjenigen  Bahnstrecken,  welche  in  den 
vorbezeichneten  Gebieten  gelegen  sind.  . . , 

Die  Eisenbahn,  deren  Verwaltung  die  Aufnahme  in  den  Verein  be- 
antragt, muss  nicht  nur  mit  einer  anderen  schon  in  den  Verein  autge- 
uommeuen  Bahn  in  einer  Anschluss-Verbindung  sich  befinden,  sondern 
auch  eine  Locomotivbahn  und  im  Betriebe  sein;  sie  hat  ausserdem  nach- 
zuweisen, dass  ihr  Anlagezweck  in  einem  allgemeinen  öffentlichen  Be- 
dürfnisse des  Personen-  und  Güter-Verkehrs  beruht,  also  ihre  Anlage 
nicht  blos  localen  Interessen  dient.  . 

Die  Eisenbahn-Verwaltung,  welche  in  den  Verein  aufgenommen 
werden  will,  muss  auch  selbst  im  Besitze  der  Betriebsleitung  sein.  Ueber- 
lässt  sie  den  Transport  auf  ihrer  Bahn  ganz  oder  theilweise  einer  ande- 
ren zum  Vereine  gehörigen  Verwaltung,  so  kann  sie  für  die  Zeit  und  tur 
die  Strecke,  bezüglich  deren  sie  der  eigenen  Betriebs-Verwaltung  er- 
mangelt, nur  in  einer  durch  jene  vermittelten  Weise  an  dem  Vereine 
theilnehmen  und  liegt  Letzterer  ob,  die  ihrem  Betriebe  unterstellte  Bahn 
oder  Bahnstrecke  in  allen  Beziehungen  zum  Vereine  zu  vertreten. 

Die  Aufnahme  der  neu  eintretenden  Verwaltungen  geschieht,  jedoch 
vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  Generalversammlung,  nach  An- 
meldung bei  der  geschäftsführenden  Direction  durch  Letztere.  Die 
geschäftsführende  Direction  hat  von  der  vorläufigen  Aufnahme  den 
übrigen  Verwaltungen  behufs  definitiver  Beschlussnahme  m nächster 
Generalversammlung  Mittheilung  zu  machen. 

Die  geschäftsführende  Direction  ist  jedoch  nur  befugt,  die  Aufnahme 
einer  Verwaltung  vorbehaltlich  der  nachfolgenden  Genehmigung  der 
Generalversammlung  zu  bewirken,  wenn  die  aufzunehmende  Bahn  eine 
Baulänge  von  mindestens  30  Km  hat.  Hat  dieselbe  nicht  eine  Baulange 
von  vollen  30  Km  s0  bleibt  der  Generalversammlung,  zu  welcher  die 
zuvorige  Anmeldung  des  desfallsigen  Antrages  erfolgen  muss,  der  Be- 
schluss über  die  Aufnahme  und  Stimmberechtigung  Vorbehalten. 

Ausserdem  bleibt  es  der  Generalversammlung  Vorbehalten,  aus- 
nahmsweise  auch  solche  nicht  in  dem  Eingangs  bezeichneten  Gebiete 
(S '2  Absatz  1)  domieilirende  Eisenbahn-Verwaltungen  in  den  Verein 
aufzunehmen,  welche  mit  einer  Vereinsbahn  in  gegenseitigem  diiecten 
Transport-Verkehre  stehen,  jedoch  wird  eine  solche  Aufnahme  durch 

Stimmeneinheit  bedingt.  ..  , 

Jede  neu  eintretende  Verwaltung  unterwirft  sieb  den  von  sammt- 
lichen  Verwaltungen  bis  dahin  angenommenen  und  zu  dem  Ende  ihr 
mitzutheilenden  Beschlüssen. 

§ 3.  Geschäftsführende  Direction. 

Zur  Leitung  der  Geschäfte  wird  auf  je  3 Jahre  in  der  Generalver- 
sammlung eine  geschäftsführende  Direction  gewählt. 

Jede  Verwaltung  ist  verpflichtet,  die  auf  sie  fallende  Wahl  anzu- 
nehmen und  nur  diejenige  Verwaltung,  welche  die  Geschäfte  zuletzt  ge- 
leitet hat,  kann  die  wiederum  auf  sie  fallende  W ahl  ablehnen. 

Alle  durch  die  Geschäftsführung  erwachsenden  Auslagen  und  Kosten 
werden  aus  der  Vereinscasse  gedeckt,  namentlich  auch  die  Kosten  des 
für  die  Erledigung  derVereinsgeschäfte  besonders  eingesetzten  Bureaus 
und  der  in  demselben  angestellten  Beamten.  Der  Abschluss  der  Dienst- 
verträge  erfolgt  im  Einvernehmen  mit  der  Commission  für  das  Vereins- 

Statut  durch  die  geschäftstührende  Direction. 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  die  gesammteGeschattsleitung 
des  Vereins  zu  besorgen,  namentlich  die  lautenden  Verwaltungs-Ange- 
legenheiten  zu  erledigen,  die  Vereinsbeschlüsse  vorzubereiten  und  aus- 
zuführen, die  Generalversammlungen  zu  berufen,  vorzubereiten  und  zu 
leiten. 

§ 4.  Ordentliche  Generalversammlung. 

Jährlich  findet,  in  der  Regel  am  Schlüsse  des  Monats  Juli,  an  einem 
von  der  geschäftsführenden  Direction  mindestens  14  Tage  vorher  zu  be- 
stimmenden Tage  die  Generalversammlung  des  Vereins  an  dem  von 
dieser  selbst  zu  bezeichnenden  Orte  statt.  Jede  Verwaltung  sendet  zu 
derselben  einen  oder  mehrere  Deputirte  ab  und  übt  ihr  Stimmrecht  (§») 
durch  einen  beliebigen  Bevollmächtigten  aus. 

* Das  bisherige  Vereius-Statut  vom  22./24.  September  1873  ist  nach  den 
Fester  General-Versammlungs-Beschlüssen  vom  September  1874  neu  redigirt 
worden:  der  § 5 desselben  ist  gestrichen,  die  §§  4,  6 (jetzt  5),  11  (jetzt  10) 
und  12  (jetzt  11)  sind  abgeändert  worden.  Die  Fassung  des  § 3 gründet  sich 
auf  den  vorliegenden  Commissions-Bericht  vom  7.  Juli  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction. 


§ 5.  Gegenstände  der  Beschlussfassung  des  Vereins* 

Gegenstände  der  Beschlussfassung  des  Vereins  bilden  alle  Ange- 
legenheiten, welche  von  einer  der  vereinigten  Verwaltungen  dazu  für 
geeignet  erachtet  werden.  Die  Anmeldung  geschieht  an  die  geschäfts- 
führende Direction,  welche  die  Gegenstände  der  betreffenden  Commission 
zu  überweisen  hat. 

Die  Wahl  der  Commissionen,  welche  für  alle  wichtigen  Geschäfts- 
zweige ständige  sein  sollen,  erfolgt  auf  Vorschlag  der  geschäftsführen- 
den Direction  durch  die  Generalversammlung  auf  3 Jahre.  Zur  Vor- 
berathung  von  Gegenständen,  welche  nicht  in  den  Rahmen  Einer  oder 
der  Anderen  der  ständigen  Commissionen  passen,  ernennt  die  geschäfts- 
führende Direction  aus  den  Vereins-Verwaltungen  Commissionen  ad  hoc. 

Bei  dem  Vorschläge  zur  Wahl  bezw.  bei  der  Ernennung  von  Com- 
missionen hat  die  geschäftsführende  Direction  auf  die  Interessen  der 
Eisenbahnen  der  verschiedenen  Gebietstheile,  auf  welche  der  Verein  sich 
erstreckt,  entsprechend  Rücksicht  zu  nehmen. 

Jede  Commission  ernennt  die  Vorsitzende  Verwaltung,  welcher  die 
Befugniss  zusteht,  die  eingegangenen  Berathungs-Gegenstände  an  die 
Mitglieder  der  Commission  zum  Referat  zu  vertheilen,  die  Commission 
zu  berufen  und  ihre  Verhandlungen  zu  leiten. 

Von  der  Vertheilung  der  Referate,  der  Ansetzung  von  Commissions- 
Sitzungen  und  von  deren  Beschlüssen  hat  die  Vorsitzende  Verwaltung 
der  geschäftsführenden  Direction  sogleich  Anzeige  zu  machen;  die  Mit- 
theilung der  Commissions-Beschlüsse  an  die  Vereins-Verwaltungen  er- 
folgt durch  die  geschäftsführende  Direction. 

Ueber  die  Verhandlungen  der  Commissionen  wird  ein  Protocoll  auf- 
genommen, welches  den  Commissions-Mitgliedern  und  der  geschäfts- 
führenden Direction  mitgetheilt  wird. 

Der  Beschlussfassung  der  Commissionen  unterliegen  diejenigen  An- 
gelegenheiten, mit  deren  Erledigung  dieselben  von  der  Generalversamm- 
lung beauftragt  werden. 

Die  Commissions-Beschlüsse  werden  nur  dann  perfect,  wenn  ihnen 
nicht  binnen  3 Wochen  nach  ihrer  Mittheilung  an  die  Vereins- Verwal- 
tungen von  einem  Zehntel  sämmtlicher,  im  Vereine  vertretener  Stimmen 
widersprochen  ist.  . . 

In  den  übrigen  Angelegenheiten  haben  die  Commissionen  die  Be- 
rathungs-Gegenstände lediglich  zur  Beschlussfassung  für  die  General- 
Versammlung  vorzubereiten. 

Die  Commissions-Berichte  sind  schriftlich  abzufassen  und  zeitig  vor 
der  Generalversammlung  der  geschäftsführenden  Direction  zuzustellen, 
welche  die  Drucklegung  und  Vertheilung  an  die  Vereins-Mitglieder  zu 
besorgen  hat. 

Ausserdem  erfolgt  in  der  Generalversammlung  mundbehe  Bericht- 
erstattung durch  einen  von  der  Commission  zu  bestellenden  Referenten. 
In  weniger  wichtigen  und  eiligen  Fällen  kann  die  schriftliche  Bericht- 
erstattung unterbleiben. 

§ 6.  Reihefolge. 

Als  Einleitung  zu  den  Verhandlungen  giebt  der  Vorsitzende  jedes- 
mal eine  Uebersicnt  des  gegenwärtigen  Zustandes  des  Vereins.  Hierauf 
folgt  die  Berathung  derjenigen  Gegenstände,  welche  in  früheren  General- 
Versammlungen  unerledigt  geblieben  sind.  Demnächst  wird  zur  Be- 
rathung neuer,  in  vorsebriftsmässiger  Weise  (§  5)  gemachter  Anträge 
geschritten,  worauf  ausnahmsweise  später  oder  erst  in  der  Generalver- 
sammlung angeregte  Gegenstände  noch  berücksichtigt  werden  können, 
falls  dies  von  mindestens  drei  der  vertretenen  Verwaltungen  gefordert 
wird. 

Die  Generalversammlung  behält  sich  dabei  vor,  Gegenstände,  welche 
nur  das  Interesse  einzelner  Verwaltungen  berühren,  der  besonderen  Be- 
rathung derselben  zu  überweisen. 

Den  Schluss  der  Verhandlung  bildet  die  Bestimmung  des  Orts  für 
die  nächste  Generalversammlung  und  eventuell  die  Wahl  einer  neuen 
gesebäftsführenden  Direction,  worauf  das  Protocoll  vorzulesen  und  von 
der  geschäftsführenden  Direction  und  mindestens  noch  sechs  anderen 
Abgeordneten  zu  vollziehen  ist. 

§ 7.  Tagesordnung. 

Es  ist  hiernach  von  der  gesebäftsführenden  Direction  im  Voraus 
eine  Tagesordnung  zu  entwerfen,  welche  den  einzelnen  Verwaltungen 
bei  der  Einladung  zur  Generalversammlung  mitgetheilt  wird. 

§ 8.  Ausserordentliche  Generalversammlung. 

Ausserordentliche  Generalversammlungen  können  ebenfalls  nur  von 
der  geschäftsfübrenden  Direction,  welche  Zeit  und  Ort  für  dieselben  zu 
bestimmen  hatund  auf  Erfordern  dreier  Verwaltungen  zu  ihrer  Ansetzung 
verpflichtet  ist,  berufen  werden,  wobei  der  Grund  derZusammenberufung 
in  dem  Einladungsschreiben  zu  bezeichnen  ist. 

§ 9.  Beschlussnahme. 

Das  Resultat  der  Berathung  wird  durch  Stimmenmehrheit,  und  falls 
dies  auch  nur  von  einer  dissentirenden  Stimme  gefordert  wird,  mittelst 
namentlicher  Abstimmung  festgestellt,  wobei  jeder  vertretenen  Verwal- 
tung nach  Maassgabe  der  Länge  der  ihrem  Betriebe  unterstellten  Bahnen 
und  Bahnstrecken  ein  Stimmrecht  in  der  Art  gebührt,  dass  bei  einer 
Gesammtlänge  im  Vereinsbezirke  (§  2). 

* Der  § 5 des  bisherigen  Statuts,  welcher  von  den  „Ordnern“  handelt,  ist 
von  der  Pester  Generalversammlung  als  entbehrlich  gestrichen  worden. 

In  Folge  dessen  ändert  sich  die  Nummerirung  der  nachfolgenden  Para- 
graphen. 
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bis  zu  75  Km  1 Stimme, 
über  75—  225  „ 2 Stimmen, 

„ 225-  450  „ 3 
,,  450 — 750  ,,  4 ,, 

„ 750—1125  „ 5 „ , 

und  innerhalb  jeder  weiteren  375  Km  immer  noch  1 Stimme  mehr  ge- 
wahrt, wird,  wobei  jedoch  eine  und  dieselbe  Person  für  mehiere  Bafin 
Verwaltungen,  die  dem  Vereine  unmittelbar  angehören,  Stimmen  nicht 

abgeben Stimmengleichheit  hat  der  Vorsitzende  den  Ausschlag  zu  geben 
und  wird  Seitens  derjenigen  Verwaltungen,  welche  dl®. 
den  directen  Güter-  und  Personenverkehr,  wie  über  die  Ei  t^eilu;^S 
Vereinskarten  nicht  anerkannt  haben,  in  den  betreffenden  Angeleg 
heiten  des  Betriebes  ein  Stimmrecht  nicht  ausgeübt. 

8 10.  Genehmigung  der  Beschlüsse. 

Die  Beschlüsse  der  Generalversammlung  werden  — mit  Ausnahme 
derjenigen  über  die  Aufnahme  neuer  Mitglieder  (§  2)  — erst  binde  , 
wenn  sie  durch  neun  Zehntel  der  sämmtlichen  im  Vereine  veitietenen 

®TdÄS;"tt.r«™d.  Direction  binnen  14  Tagen 
nach  Beendigung  der  Verhandlungen  das  Protocoll  derselben  sammt 
liehen  Vereins-Verwaltungen  mittheilen.  DjeBrkkning  uber  ie  n- 
nahme  oder  Ablehnung  ist  binnen  emer  Praclusivfr.st  von  H Woch^ 

deren  Lauf  mit  dem  achten  Tage  nach  Absendung  des  Protocolls  be 
ginnt,  ahzugeben.  Geht  die  Erklärung  in  dieserFnst  bei  dc^ 
führenden  Direction  nicht  ein,  so  wird  die  schweigende  Verwaltung  tu 

beistm^®  chäftgführende  Direction  wird  das  Resultat  der  Erklärungen 
sämmtlichen  Verwaltungen  mittheilen,  ist  die  Majorität  von  neun 
Zehntel  nicht  erreicht,  so  weist  die  geschaftsfuhrende  Direction  die  Sache 
an  die  vorbereitende  Commission  zur  weiteren  Behandlung  zuruck.  _ 
Beschlüsse  über  Abänderung  des  Vereins-Statuts  nnd  über  lar 
Angelegenheiten  bedürfen  der  Genehmigung  sammllicher  Verwaltungen 
8 11.  Ausführung  der  Beschlüsse. 

Ueber  die  Ausführung  der  Vereinsbeschlüsse  wacht  die  geschatts- 
führende  Direction.  Die  Vereins -Verwaltungen  werden  innerhalb 
4 Wochen  nach  der  Mittheilung  über  das  Zustandekommen  eines  Be- 
schlusses der  geschäftsführenden  Direction  Anzeige  über  dessen  Aus- 
führung durch  Mittheilung  der  deshalb  erlassenen  Verfügung  machen. 

Unterlässt  eine  Verwaltung  die  Ausführung  eines  Beschlusses  und 
gelingt  es  der  geschäftsführenden  Direction  nicht,  dieselbe  nachtraglic 
herbeizuführen,  so  hatLetztere  die  Angelegenheit  der  nächsten  General- 
Versammlung  vorzulegen.  Dieser  bleibt  alsdann  der  weitere  Beschluss 
in  der  Angelegenheit  Vorbehalten. 

8 12.  Schiedsrichterliches  Verfahren. 

Alle  aus  den  Vereins-Bestimmungen  über  den  Personen-,  Cepac  -, 

Güter-  und  Wagen- Verkehr  zwischen  Vereins-Mitgliedern  entstehenden 

Rechtsstreitigkeiten  sind  durch  ein  Schiedsgericht,  mit  Ausschluss  des 
Rechtsweges,  endgültig  zu  entscheiden. 

Jede  Verwaltung  des  Vereins  ist  zurUebernahme  desSchiedsnchtei- 

AmtWürdf überdie  zum  Schiedsrichter  zu  wählende  Verwaltung  unter 
den  in  Differenz  gerathenen Verwaltungen  innerhalb  vier  Wochen  nach 
erhobener  Differenz  eine  Verständigung  nicht  stattfinden,  so  hat  aui 
Antrag  der  einen  oder  anderen  dieser  Verwaltungen  die  geschatt- 
fiihrende  Direction  des  Vereins  eine  Verwaltung  zurUebernahme  e 
Schiedsrichter- Amts  zu  erwählen. 

8 13.  Kosten.  , ..  , 

Zur  Bestreitung  sämmtficher  Kosten  für  die  Angelegenheiten  des 
Vereins,  wohin  auch  die  Kosten  der  Vertretung  der  geschaftsfuhrenden 
Direction  in  den  Generalversammlungen  für  4 von  ihr  abzusendende 
Abgeordnete  gehören,  dient  eine  Casse,  welche  aus  Beitragen  dei  ein- 
zelnen  Verwaltungen,  so  oft  es  das  Bedürfniss  eifor  ei  , 

gestalt  gebildet  wird,  dass  jede  Verwaltung  . „ . x»  • 

*1.  ohne  Rücksicht  auf  die  Meilenlänge  ihrer  Bahnen  einen  festen  Be 

trag  von  30  Thlra.  (90  Jk),  , +0.«,+Omen 

2.  ausserdem  für  jede  Meile  (7,ß  Km)  der  ihrem  Betriebe  unterstellten 
eigenen  oder  fremden  Bahnen  einen  Beitrag  von  2 Thlrn.  ( J ' 1 
die  Meile  (7,s  Km),  wobei  jede  angefangene  Meile  für  voll  gerechnet 
wird, 

einzahlt^e  wkd  von  der  geschäftsführenden  Direction  verwaltet, 

welche  in  der  ordentlichen  Generalversammlung  darüber  Rechnung 
ablegt. 


Da  seit  1.  Januar  1875  in  einem  grossen  Theile  des  Vereinsgebiets  die 
Mavkrechnung  eingeführt  ist,  so  werden  die  Geldbeträge  in  Reichswahrung 
auzugeben  und  gleichzeitig  angemessen  abzurunden  sein,  nämlich 
ad  1 von  90  auf  100  Jk. 

ad  2 auf  1 Jk  pro  Kilometer,  statt  6 Jk  für  m- 
Demgemäss  schlagen  wir  für  die  Sätze  ad  1 und  2 folgende  Fassung  vor. 
„1.  ohne  Rücksicht  auf  die  Länge  |ibrer  Bahnen  einen  festen  Beitrag  von 

2.  ausserdem  für  jeden  Kilometer  (überschiessende  Bruchtheile  für  voll 
gerechnet)  der  ihrem  Betriebe  unterstellten  eigenen  und  fremden  Bahnen 
einen  Beitrag  von  1 Jk  ... 

einzahlt.“  Die  geschäftsführeude  Direction. 


8 14.  Rücktritt.  . . 

Der  Rücktritt  aus  dem  Vereine  steht  jeder  Verwaltung  frei,  jedoch 
nur  in  den  4 Terminen:  1.  Januar,  1.  April,  1.  Juli  und  1.  Octobei,  nach- 
dem die  Anzeige  davon  6 Monate  vorher  der  geschaftsfuhrenden  Direction 
gemacht  worden  ist,  welche  die  übrigen  Verwaltungen  davon  sogleich 
zu  benachrichtigen  hat. 

Commissionsbericlit  zu  Nr.  VI  der  Tages-Ordnung 

über  dieRevision  des  Vereinskarten-Reglements. 

Die  zur  Revision  des  Vereinskarten-Reglements  eingesetzte , von 
der  Heidelberger  General-Versammlung  durch  drei  Mitgliedei  eine 
Süddeutsche  eine  Oesterreichische  und  eine  Ungarische  Verwaltung 
- verstärkte  Commission  hatte  der  vorjährigen  General-^rsammlung 
zu  Budapest  den  Entwurf  eines  neuen  Reglements  vorgelegt  , der  auch 
von  der  General-Versammlung  vollständig  durchberathen  waid._ 

Da  sich  indess,  noch  ehe  die  General-Versammlung  auseinander 
ging  die  Ansicht  geltend  machte,  dass  die  von  ihr  beschlossene 
des^ Vereinskarten-Reglements  nicht  allseitige 

würde  so  wurde  beschlossen,  eine  anderweite,  aus  25  Mitgliedern  be 
stehende  Commission  zu  berufen,  welche  der  nächsten  General-Vei- 
sammlung  neue , voraussichtlich  zur  Einigung  führende  Vorschläge 

UnteD£e\enAfttrag  wurde  der  bereits  zu  § 3 des  Vereinsstatuts  ge- 
wählten aus  25  Mitgliedern  bestehenden  Commission  zu  Theil.  Die 
Commission  ist  am  4^ Mai  d.  J.  in  Dresden  zusammengetreten  und  legt 
das  Resultat  ihrer  Berathungen  der  General-Versammlung  in  beiliegen- 
dem Entwürfe  eines  neuen  Vereinskarten-Reglements  vor.  _ . 

Die  Commission  erkannte  vor  Allem  ihre  Aufgabe  dann,  ein  Mittel 
zu  finden,  durch  welches  bei  völliger  Wahrung  *|r0] Ed£ 

richtung  doch  eine  wirksame  Beschränkung  m der  Ausgabe  aex 
Vereinskarten  herbeigeführt  wird.  Eine  derartige  B^sjrankung  - 
nfiehlt  sich  nach  der  übereinstimmenden  Ansicht  dei  Commission  eoen 
sowohl  für  Directions -Mitglieder  wie  für  Oberbeamte.  Am  ein- 
fachsten ist  dieselbe  durchzuführen,  wenn  die  Anzahi  der  den  einzelne 
Verwaltungen  zu  gewährenden  Karten  — wenigstens  m der  Hauptsache 
- von  S ahnfänge  abhängig  gemacht  wird  D ese  Modalität  ent 
spricht  einestheils  den  Grundsätzen  natürlicher  Büligkeff  und  v^meidet 
anderntheils  die  unliebsame  Erörterung  der  speziellen  Thatigkeit  und 

V°rZdaCs81ebensowohl  für  Mitglieder  wie  für  Oberbeamte  Verwal- 

tung vorab  2 Karten  ohne  Rücksicht  auf  die  Bahnlange,  weiter  bis 
zur  Bahnlänge  von  200  Km  für  je  angefangene  50  Km  und  bei  grosse- 
rer Länge  für  jeangefangene  100  Km  je  1 Karte  gewahrt  werden 
Nach  dieser  Bestimmung,  welche  von  der  Commission  zueist  für 
Oberbeamte,  sodann  auch  für  Mitglieder ,_  beide  male  einstimmig 

angenommen  ward,  würden  entfallen  auf  eine  Bahn  von 

S 50  Km  Bahnlänge  3 Karten  700  Km  Bahnlange  11  Karten 
100  Km  „ 4 „ 800  Km  „ 12  „ 

150  Km  5 „ 900  Km  „ 13  „ 

200  Km  6 „ 1000  Km  „ 14  „ 

300  Km  7 „ 1100  Km  „ 15  „ 

400  Km  ;;  8 „ 2000  Km  „ 24  „ 

500  Km  „ 9 „ 3000  Km  „ 34  „ 

Bei  Durchführung  dieser’Scala  werden  nach  dem  Dafürhalten  der 
Commission  die  Interessen  sämmtlicher  Vereins-Verwaltungen,  ebenso 
der  kleinen  wie  der  mittleren  und  grossen  m überall  ^reichender  Weise 
berücksichtigt,  und  wird  trotzdem  eine  nicht  unbeträchtliche  Reduction 
der  Vereinskarten , beziehentlich  eine  den  Grundsätzen  der  Billigkeit 
mehr  entsprechende  Vertheilung  auf  die  einzelnen  Verwaltungen  erzielt. 
Die  weitere  Bestimmung : , , . , , 

Wenn  bei  einer  Staatsbahn  oder  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Privatbahn  einzelne  mit  der  Centralleitung  des  Betriebes  befasste 
Mitglieder  Mitgliedskarten  nicht  erhalten  können,  so  dürfen  an 
diese  Mitglieder  Oberbeamtenkarten  uberwiesen  werden, 
wurde  von  dem  Vertreter  der  Königlichen  Direction  der  Niederschle- 
sisch-Märkischen  Eisenbahn  mit  Rücksicht  auf  dm  bevorstehende,  zum 
Theil  bereits  eingeführte  neue  Organisation  der  Preussischen  Staats- 
bahnen beantragt,  da  nach  derselben  nur  noch  wenige  Oberbeamte  bei- 
behalten,  dagegen  eine  grosse  Anzahl  von  Mitgliederstellen  neu  crent 
werden  würden.  Durch  diese  Bestimmung  soll  ein  Mehreres,  als  nach 
der  Scala  einer  Verwaltung  für  Mitglieder  und  Oberbeamte  zusammen 
zukommt,  nicht  beansprucht  und  anerkannt  werden,  und  wird  dieselbe 
daher  von  der  Commission  mit  grosser  Majorität  (gegen  2 Stimmen)  zui 

Annahme ^Prgeacklagene  Beschränkung  der  Vereinskarten  bei  ein- 
zelnen Verwaltungen,  namentlich  in  Betreff  der  Mitglieder,  sich  be- 
sonders fühlbar  machen  wird,  so  empfiehlt  die  Commission  eine  Ueber- 
gangsbestimmung  für  die  ersten  5 Jahre  in  der  Weise,  — 

g dass  die  betreffende  Reglementsbestimmung  m Betreff  dei  Mit- 
gliedskarten innerhalb  der  ersten  5 Jahre  von  Eintritt  des  Regle- 
ments an  nur  nach  Maassgabe  des  Ausscheidens  der  vorhandenen 
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Mitglieder,  nach  Ablauf  dieses  Zeitraumes  aber  ohne  Einschränkung 

durchgeführt  werde.  ° 

Zu  einer  gleichen  Uebergangsbestimmung  auch  für  Oberbeamten- 
karten ist  nach  Anschauung  der  Commission  ein  genügender  Anlass 
nicht  vorhanden. 

Lei  Annahme  der  vorstehenden,  eine  wesentliche  Einschränkung  der 
rw-1!  iar^en~ Ausgabe  involvirenden  Bestimmungen  ist  auch  nach  dem 
Dafürhalten  der  Commission  auf  Beibehaltung  weiterer  Beschränkungs- 
maasnahmen ein  besonderes  Gewicht  nicht  mehr  zu  legen.  Namentlich 
können  die  Bestimmungen,  dass  an  Mitglieder  und  Oberbeamte,  welche 
nicht  am  Sitze  der  Verwaltung  oder  an  einem  Stationsorte  der  Bahn 
urr  auCi  ’ we^cV.e  im  Bereiche  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn- Verwaltungen  ihren  Wohnsitz  haben, |Vereinskarten  nicht  ertheilt 
werden  und  dass  Verwaltungen  solcher  Bahnen , welche  nicht  in  den 
imendei  giossen  Verkehrsstrassen  liegen,  auf  Ertheilung  von  Vereins- 
kaiten  nur  m beschränktem  Maasse  Anspruch  haben,  unbedenklich  ganz 
entbehrt  werden.  6 

Finden  die  Grundzüge  die  Billigung  der  General- Versammlung, 
so  durfte  auch,  beziehentlich  nach  den  früheren  Verhandlungen , der 
ubiige  Inhalt  des  Entwurfs  keine  weitere  Beanstandung  finden.  Zu  den 
einzelnen  Bestimmungen  des  vorliegenden  Commissions-Entwurfs  mögen 
folgende  Bemerkungen  dienen: 


Einleitung. 

Die  Fassung  entspricht  dem  einstimmigen  Beschlüsse  der  Fester 
Denerai- Versammlung  und  wird  von  der  Commission  wiederum  ein- 
stimmig empfohlen. 

§ 1.  Theilnahme.  Zu  Nr.  1.  Die  Fassung  der  Pester  General- 
V ersammlung  wird  von  der  Commission  einmüthig  empfohlen.  Hier- 
nach sind  sämmtliche  Vereins- Verwaltungen  derjenigen  Bahnen,  auf 
denen  ein  regelmässiger  Personenverkehr  stattfindet,  zur  Theilnahme 
an  dem  Abkommen  berechtigt  und  verpflichtet. 

Nr.  2a  entspricht  dem  Beschlüsse  der  Pester  General- Versammlung 
Nur  wird  vorgeschlagen,  anstatt  der  Worte  „an  Mitglieder“  zu  sagen: 
„an  ständige  Mi t g 1 i e d e r Es  soll  damit  namentlich  auch  der  Fall 

getroffen  werden,  dass  bei  einzelnen  Verwaltungen  Mitglieder  dauernd 
an  den  Geschäften  der  Verwaltung  Theil  nehmen,  obwohl  sie  nach  dem 
betreffenden  Gesellschafts-Statut  nur  „Stellvertreter“  sind.  Nach 
dei  voi geschlagenen  Fassung  ist  eine  derartige  Bezeichnung  irrele- 
gRedschaflf tscheidet  lediglich  die  Thatsache  der  ständigen  Mit- 

Hierdurch  findet  die  Bestimmung  in  8 2 ad  4 des  früheren 
Commissions-Entwurfs : 


„Stellvertretende  Mitglieder  erhalten  als  solche  keine  Vereinskarte. 
Dagegen  ist  es  zulässig,  für  die  Dauer  der  Vertretung  eines  wirk- 
lichen Mitgliedes  dessen  Vereinskarte  für  den  Stellvertreter  umzu- 
schreiben“ 

nach  Ansicht  der  Commission  ihre  Erledigung. 

Nr.  2b  entspricht  der  Fassung  des  früheren  Commissions-Entwurfs, 
hur  den  von  der  General-Versammlung  beschlossenen  Zusatz:  „nach 
“ §2  bestimmten  Verhältnisse“  gebricht  es  bei  Annahme  der 
Scala  für  Oberbeamte  und  Mitglieder  an  genügender  Veranlassung. 
Ebenso  erledigt  sich  nach  Obigem  die  hier  früher  eingefügt  gewesene 
Beschränkung,  welche  die  Ertheilung  von  Vereinskarten  von  dem  Wohn- 
sitze abhängig  macht. 

Nr.  3 und  4 entsprechen  den  Bestimmungen  des  früheren  Commis- 
sions-Entwurfs und  beziehentlich  den  Beschlüssen  der  Pester  General- 
V ersammlung. 

§ 2.  Begrenzung  des  Anspruchs  auf  Zutheilung  von  Vereins- 
karten. 


Zu  1 vergleiche  obige  Bemerkungen.  Die  Commission  war  darüber 
völlig  einverstanden,  dass  die  nach  der  Scala  sich  ergebende  Anzahl 
von  Vereinskarten  für  jede  Verwaltung  selbstverständlich  hur  nach 
Maassgabe  der  Bestimmungen  im  § 1 ad  1 und  2a  b verstanden  werden 
könne,  dergestalt,  dass  — abgesehen  von  der  Bestimmung  in  8 2 ad  1 
Absatz  2 wegen  Abgabe  von  Oberbeamtenkarten  an  Mitglieder  bei 
Staats  bahnen  etc.  — keine  Verwaltung  mehr  Mitgliedskarten  erhal- 
te“ könne,  als  sie  überhaupt  nach  ihren  Statuten  und  ihrer  Organisation 
Mitglieder  habe.  Man  glaubte  daher  von  einem  ausdrücklichen  Hin- 
könneii  ^ gedachten  Bestimmungen,  als  überflüssig,  absehenzu 

Zu  2 des  früheren  Commissions -Entwurfs  (Beschränkung  bei 
solchen  Verwaltungen,  deren  Bahnen  nicht  in  den  Linien  der  grossen 
V erkehrsstrassen  liegen)  erledigt  sich  nach  Vorstehendem 

^r  2 entspricht  der  früheren  Nr.  3 des  § 2,  sowie  den  Beschlüssen 
der  Pester  General- Versammlung. 


§ 3.  Anträge  der  Verwaltungen, 


Ij’^.S^i^iuutend  mit  dem  von  der  General- Versamlung  genehmigten 
§ 3 des  früheren  Entwurfs.  6 


§ 4.  Prüfungs-Commission, 

enthält  nur  insofern  eine  Abweichung  von  dem  früheren  Entwürfe  als 
die  ausser  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  zur  Prüfungs- 
Commission  gehörigen  4 Verwaltungen  unter  Fortfall  der  bisherigen 
Beschränkung  - 2 Staatsbahnen  und  2 Privatbahnen  - einfach  von 
der  general- V ersammlung  des  Vereins  gewählt  werden. 


§ 5.  Ausfertigung  der  Vereinskarten. 

Die  Fassung  ist  die  frühere,  auch  von  der  Pester  General- Versamm- 
lung genehmigte. 

§6.  Hecht  der  Vereinskarten-Inhaber 
enthält  nur  die  neue  Bestimmung,  wonach  sämmtlichen  Verwaltungen 
das  Recht  zustehen  soll,  für  ihre  Oberbeamten  oder  einen  Theil  derselben 
die  Ausstellung  der  Karten  auf  die  2.  Wagenclasse  zu  beantragen. 

m -u  ••  a § 7>  9’  10  und  12 

bleiben  unverändert. 

Nm-  würde  zu  § 7 in  Frage  kommen  können,  ob  nicht  den  Karten 

2._Classe  eine  besondere  Form  oder  Farbe  zu  geben  wäre.  Nähere  Be- 
stimmung hierüber  möchte  der  geschäftsführenden  Verwaltung  zu  über- 
lassen sein. 


f8.  Giltigkeit  und  Controle  der  Vereinskarten, 
erer  Präcision  soll  das  Wort  „nur“  („nur  zur  Vorzeigung“) 
wegfallen  und  dafür  am  Schlüsse  gesetzt  werden:  „die  Abgabe  der 
Karten  darf  nicht  verlangt  werden.“ 

§ 11-  Erlöschen  der  Theilnahme. 

Die  in  dem  früheren  Entwürfe  vorgesehene  Kündigung  dieses  Ab- 
kommens Seitens  einzelner  Verwaltungen  fällt  nach  den  Beschlüssen 
der  Pester  General- Versammlung  weg. 

§ 13-  Temporär  gütige  Vereinskarten. 

Das  Wort  „ausländischen“  (Verwaltungen)  ist  durch  die  Worte 
„nicht  zum  Vereine  gehörigen“  ersetzt  und  der  fernere  Passus  „von  3 
zu  3 Wochen  und  zwar“  (Giltigkeitsdauer  betreffend)  conform  mit  den 
Pester  Beschlüssen  in  Wegfall  gebracht. 


Vereinskarten-Reglement. 

Die  Mitglieder  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
haben,  um  die  Berathung  und  V erständigung  über  ihre  Angelegenheiten 
den  hierzu  Berufenen  durch  persönlichen  Verkehr  und  eigene  Anschau- 
ung zu  erleichtern,  über  die  Ausfertigung  und  Vertheilung  von  Karten, 
welche  zur  Fahrt  auf  allen  ihren  Bahnstrecken,  sowie  zur  Besichtigung 
der  Bahnanlagen  generell  legitimiren  (Vereinskarten)  die  nachstehende 
Vereinbarung  getroffen : 

§ 1 Theilnahme.  1.  Zur  Theilnahme  an  diesem  Abkommen  sind 
sämmtliche  in  den  Verein  aufgenommene  Verwaltungen  derjenigen 
Bahnen  berechtigt  und  verpflichtet , auf  denen  ein  regelmässiger  Per- 
sonen-Verkehr  stattfindet.  Verwaltungen,  welche  den  Betrieb  ihrer 
Bahn  nicht  selbst  leiten,  sind  ansgeschlossen. 

2.  Vereinskarten  dürfen  nur  ertheilt  werden: 

a)  an  ständige  Mitglieder  derjenigen  Verwaltungsstelle,  welche  zur 
Centralleitung  des  eröffnetenBetriebes  eingesetzt  ist,  insoweit  diese 
Mitglieder  — bei  Staats-  oder  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Bahnen  nach  Maassgabe  der  staatlichen  Einrichtungen  zur  Ober- 
leitung der  betreffenden  Bahn  berufen  sind — , bei  Privatbahnen 
laut  Handels-Gesetz  und  Gesellschafts-Statut  die;  Functionen  des 
Vorstandes  der  Gesellschaft  ausüben, 

b)  an  deren  Oberbeamte 

3.  Bei  sequestrirten  Bahnen  tritt  an  Stelle  des  seitherigen  betriebs- 
leitenden Central-Organs  der  Verwaltung  die  im  Wege  der  Sequestration 
eingesetzte  Verwaltungsstelle. 

4.  Ob  und  welchen  Beamten  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Ver- 
waltungen Vereinskarten  ertheilt  werden  dürfen,  bestimmt  die  Gene- 
ral-Versammlung dieses  Vereins  durch  Majoritäts-Beschluss. 

§ 2.  Begrenzung  des  Anspruchs  auf  Zutheilung  von  Vereins- 
karten. 1.  Die  Anzahl  der  zu  ertheilenden  Vereinskarten  wird  be- 
messen nach  der  Länge  derjenigen  dem  Vereine  angehörigen  Bahnen 
oder  Bahnstrecken,  auf  denen  ein  regelmässiger  Personenverkehr  statt- 
findet und  zwar  dergestalt,  dass  sowohl  für  Mitglieder  wie  für  Oberbe- 
amte jeder  Verwaltung  vorab  2 Karten  ohne  Rücksicht  auf  die  Bahn- 
länge, weiter  bis  zur  Bahnlänge  von  200  Km  für  je  angefangene  100  Ein 
je  eine  Karte  gewährt  werden. 

Wenn  bei  einer  Staatsbahn  oder  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Privatbahn  einzelne  mit  der  Centralleitung  des  Betriebes  befasste  Mit- 
glieder Mitgliedskarten  nicht  erhalten  können,  so  dürfen  an  diese  Mit- 
glieder Oberbeamtenkarten  überwiesen  werden. 

Bezüglich  der  Mitgliedskarten  wird  vorstehende  Beschränkung 
innerhalb  der  ersten  5 Jahre  von  Eintritt  des  gegenwärtigen  Reglements 
an  nur  nach  Maassgabe  des  Ausscheidens  der  vorhandenen  Mitglieder, 
nach  Ablauf  dieses  Zeitraums  aber  bedingungslos  durchgeführt. 

2.  Bei  Bahnen,  welche  erst  theilweise  im  Betrieb  sind,  soll  die  An- 
zahl der  den  Mitgliedern  der  Verwaltung  zu  ertheilenden  Vereinskarten 
von  dem  Befinden . der  Prüfungs-Commission  abhängen.  Für  das  Er- 
messen der  Commission  ist  das  Verhältniss  des  im  Betriebe  stehenden 
Theiles  der  Bahn  zu  der  ganzen  zu  bauenden  Bahnlänge  maassgebend. 

§ 3.  Anträge  der  Verwaltungen.  Jede  Verwaltung,  welche  die 
Ertheilung  einer  Vereinskarte  auf  Grund  dieses  Reglements  für  ein 
Mitglied  oder  einen  Oberbeamten  in  Anspruch  nehmen  will,  lässt  ihren 
Antrag  an  die  geschäftsführende  Direction  gelangen. 

Würden  die  Angaben  des  Antrages,  welche  die  nach  Inhalt  dieses 
Reglements  nothwendigen  Voraussetzungen  zur  Theilnahme  an  dem- 
selben darstellen  sollen,  nicht  in  derjenigen  Notorität  beruhen,  dass 
ohne  Weiteres  eine  dem  Reglement  entsprechende  Entscheidung  ertheilt 
werden  kann,  so  sind  von  der  antragstellenden  Verwaltung  die  Angaben 
durch  genaue  eigene  Erklärungen  und  Erläuterungen , erforderlichen 
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Falls  durch  Bezeugungen  der  betreffenden  Vorgesetzten  Regierungs- 
stelle resp.  Regierungs- Aufsichtsbehörde  klar  zu  legen.  Die  geschätts- 
führende  Direction  kann  die  Vervollständigung  und  weitere  Erläuterung 
dieser  Angaben,  Erklärungen  und  Nachweise  zur  Vorbereitung  der  Ent- 
scheidung begehren.  _ „ ^ , 

S 4.  Prüfungs-Commission.  Die  Prufungs-Commission  besteht 
aus  5 Mitgliedern : der  geschäftsführenden  Direction  des  V ereins  und 
4 von  der  General-Versammlung  des  Vereins  zu  wählenden  Verwal- 


tungen. 

Die  Commission  entscheidet  nach  Stimmenmehrheit. 

Bei  jedem  Wechsel  der  geschäftsführenden  Direction  werden  die 
übrigen  4 Verwaltungen  von  der  General-Versammlung  neu  gewählt. 
Interimistisch  nothwendige  Ergänzungen  werden  von  der  geschäfts- 


führenden Direction  vorgenommen. 

§5.  Ausfertigung  der  Vereinkarten.  Die  Vereinskarten  werden 
von  cier  geschäftsführenden  Direction  für  diejenigen  Mitglieder  der 
oberen  Verwaltungsstelle  und  diejenigen  Oberbeamten  ausgestellt, 
welche  die  antragstellende  Verwaltung  zu  diesem  Zwecke  namhaft 
macht. 

Die  geschäftsführende  Direction  wird  von  der  Ertheilung  der  Ver- 
einskarten monatlich  sämmtlichen  Vereins-Verwaltungen  Mittheilung 


machen.  _ , . 

§ 6.  Recht  der  Vereinskarten-Inhaber.  Die  Karten  legitimiren 
Diejenigen,  auf  deren  Namen  sie  ausgestellt  sind,  zur  Fahrt  auf  allen 
Vereinsbahnen  mit  den  für  Personenbeförderung  bestimmten  Zügen  in 
beliebiger  Wagenclasse,  dafern  und  insoweit  nicht  die  einzelnen  Ver- 
waltungen für  ihre  Oberbeamten  Ausfertigung  in  zweiter  Wagenclasse 
ausdrücklich  beantragen.  Der  Inhaber  einer  Vereinskarte  ist  ferner, 
und  zwar  unter  den  in  den  Betriebs-Reglements  der  betreffenden  Ver- 
waltungen geltenden  Expeditions-  und  den  daraus  hervorgehen  den 
Garantie-Bestimmungen,  zur  Mitnahme  von  25  k Reisegepäck,  sowie 
auch  zur  Besichtigung  der  Bahnanlagen  berechtigt. 

§.  7.  Form  der  Vereinskarten.  Die  unter  Stempel  und  Unter- 
schritt der  geschäftsführenden  Direction  auszufertigenden  Vereins- 
karten enthalten: 

a)  eine  laufende  Nummer, 

b)  den  Namen  des  Mitgliedes  oder  Oberbeamten  derjenigen  Verwal- 
tung, welcher  der  V ereinskarten-Inhaber  angehört. 

Den  Vereinskarten  wird  ein  Verzeichniss  der  Eisenbahnen  beige- 
fügt, auf  welchen  die  Karten  Giltigkeit  haben. 

§.  8.  Giltigkeit  und  Controle  der  Vereinskarten.  Der  Be- 
sitzer der  Vereinskarte  ist  auf  seinen  Reisen  zur  Vorzeigung  der  Karte 
behufs  Notirung  der  Nummer  derselben  an  die  mit  der  Billet-Controle 
beauftragten  Beamten  verpflichtet,  welche  von  jeder  Verwaltung  dazu 
angewiesen  werden.  Die  Abgabe  der  Karte  darf  nicht  verlangt 
werden. 

S.  9.  Rückgabe  ungiltig  gewordener  Vereinskarten.  Sobald 
die  Voraussetzungen,  auf  Grund  deren  die  Ertheilung  einer  Vereins- 
karte an  ein  Mitglied  oder  einen  Oberbeamten  einer  Vereins- Verwal- 
tung zulässig  war,  hinweggefallen,  ist  die  betreffende  Karte  an  die  ge- 
schäftsführende Direction  zur  Cassirung  zurückzugeben. 

Die  geschäftsführende  Direction  wird  die  Rückgabe  von  Vereins- 
karten durch  die  monatlichen  Veränderungs-Nachweisungen  zur  Kennt- 
niss  der  Vereins-Mitglieder  bringen. 

§ 10.  Verfahren  wegen  verlorener  Vereinskarten.  Der  Ver- 
lust einer  Karte  ist  der  geschäftsführenden  Direction  anzuzeigen. 

Dieselbe  wird  die  Vereins- Verwaltungen  hiervon  benachrichtigen, 
die  verlorene  Karte  für  ungiltig  erklären  und  an  Stelle  derselben  eine 
andere  Karte  unter  neuer  Nummer  ausfertigen. 

§ 11.  Erlöschen  der  Theilnahme.  Mit  dem  Ausscheiden  einer 
Verwaltung  aus  dem  Vereine  hört  die  Giltigkeit  der  ihr  überwiesenen 
Karten  auf. 

Andererseits  ist  sie  für  diesen  Fall  von  der  übernommenen  Gegen- 
seitigkeit ihrer  Bahnen  befreit. 

§ 12.  Beschwerde  und  Recurs-Instanz.  Beschwerden  über  die 
Anwendung  dieses  Reglements  entscheidet  die  Vereinskarten-Prüfungs- 
Commission. 

Beschwerden  über  Entscheidungen  der  Prüfungs-Commission  wer- 
den von  der  Recurs-Commission  entschieden,  welche  aus  den  Mitglie- 
dern der  Prüfungs-Commission  und  6 anderen,  von  der  General-Ver- 
sammlung zu  wählenden  Verwaltungen  zusammengesetzt  ist. 

Die  Entscheidungen  dieser  Recurs-Commission  sind  endgiltig,  ohne 
dass  dagegen  eine  Berufung  an  die  General-Versammlung  stattfindet. 

Alle  Beschwerden  werden  bei  der  geschäftsführenden  Direction  an- 
gebracht, von  welcher  auch  sämmtliche  Entscheidungen  den  beschwerde- 
führenden  Verwaltungen  mitgetheilt  werden. 

§ 13.  Temporär  giltige  Vereinskarten.  Ausser  den  nach  den 
Bestimmungen  dieses  Reglements  auszustellenden  Vereinskarten  ist 
die  geschäftsführende  Direction  ermächtigt,  den  Abgeordneten  der  zu 
den  General-Versammlungen  eingeladenen,  nicht  zum  Vereine  gehöri- 
gen Verwaltungen  Vereinskarten  mit  einer  Giltigkeitsdauer  von  8 
Tagen  vor  und  von  14  Tagen  nach  der  General-Versammlung  zu 
ertheilen. 

Form  und  Ausstattung  dieser  Karten,  welche  von  den  permanenten 
Vereinskarten  äusserlich  sich  unterscheiden  müssen,  bleibt  der  ge- 
schäftsführenden  Direction  überlassen. 


§ 14.  Einführungetermin.  Dieses  Abkommen  tritt  mit  dem  1. 
Januar  1876  in  Wirksamkeit. 

Commissions-Bericht  zu  Nr.  VII  der  Tages-Ordnung, 

betreffend  die  Bezeichnung  der  Tragkraft  und  des  Eigengewichts  der 
Wagen  nach  metrischem  Gewicht. 

Nachdem  jetzt*  für  den  Güterverkehr  die  Berechnung  nach  Cent- 
nern  abgeschafft  und  an  deren  Stelle  die  Rechnung  nach  Kilogrammen 
getreten  ist,  wird  es  nothwendig  sein,  auch  die  Bezeichnung  der  Trag- 
kraft und  des  Eigengewichts  an  den  Wagen  nach  metrischem  Gewichts- 
system auszuführen.  Da  nun  aber  zu  dieser  Bezeichnung  sowohl  das 
Kilogramm,  als  auch  die  Tonne  gewählt  werden  könnte,  während  eine 
durchweg  gleichartige  Bezeichnung  der  Wagen  sehr  wünschenswerth 
ist,  so  erlauben  wir  uns  ergebenst  den  Antrag  zu  stellen, 

die  geschäftsführende  Direction  möge  die  nöthigen  Einleitungen 
zu  einem  Beschlüsse  der  in  diesem  Jahre  stattfindenden  General- 
Versammlung  der  Eisenbahn-Verwaltungen  in  dieser  Angelegen- 
heit treffen. 

Stuttgart,  den  3.  Juni  1875. 

Königlich  Württembergische  Eisenbahn-Direction. 
gez.  v.  Böhm. 

Die  technische  Commission  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Ver- 
waltungen hat  auf  Veranlassung  der  geschäftsführenden  Direction  in 
der  Conferenz  zu  Innsbruck  am  8.  Juli  d.  J.  die  von  der  Württembergi- 
schen  Eisenbahn-Verwaltung  angeregte  Frage  der  Bezeichnung  der 
Wagen  mit  Eigengewicht  und  Tragfähigkeit  nach  metrischem  Ge- 
wichte berathen  und  ist  zu  dem  Beschlüsse  gelangt, 

dafür  als  Gewichts-Einheit  das  Kilogramm  und  als  Zeichen  den 
Buchstaben  k zur  Annahme  zu  empfehlen. 

Als  Motive  für  diesen  Beschluss  waren  dertechnischen  Commission 
maassgebend: 

a)  die  Erwägung,  dass  diese  Bezeichnungsart  den  commerciellen 
Zwecken  jedenfalls  am  besten  entsprechen  werde,  und 

b)  die  Thatsache,  dass  indenLändern,  welche  bereits  das  metrische 
System  besitzen , die  Wagenbezeichnung  überwiegend  in  der  hier  vor- 
geschlagenen Weise  in  Uebung  ist. 

Der  geehrten  General-Versammlung  wird  daher  die  Genehmigung 
dieses  Antrages  anheimgestellt. 

Nr.  VIII  der  Tages-Ordnung. 

Vorschlag  zur  Einführung  der  Menzl’schen  Verschluss- Vorrichtung 
für  Güterwagen. 

Auszug  aus  dem  Conferenz-Protocolle  der  technischen  Commission 
d.  d.  Innsbruck,  den  8.  Juli  1875. 

Der  Antrag  auf  Einführung  der  Menzl’  sehen  Verschluss-Vorrich* 
tung  für  Güterwagen  ist  von  solcher  Tragweite  und  die  Schriftstücke, 
welche  erst  ganz  kurz  vor  der  Conferenz  eingingen,  sind  so  umfangreich, 
dass  eine  sofortige  Beschlussfassung  der  technischen  Commission  nicht 
thunlich  erscheint.  Zur  eingehenden  Berichterstattung  wird  eine  Sub- 
commission, bestehend  aus  den  Herren:  Ober-Maschinenmeister  Gust, 
Ober-Betriebs-Inspector  Möller  und  Directionsrath  Nowotny  er- 
nannt. 

Der  vorgedachte  Antrag,  welcher  beider  geschäftsführenden  Direc- 
tion am  2.  Juli  d.  J.  Abends  einging,  wurde  am  folgenden  Tage  der 
technischen  Commission  überwiesen.  Dieselbe  hat  jedoch  die  Angele- 
genheit für  die  Bremer  General- Versammlung  in  erforderlicherWeise 
nicht  vorbereiten  können. 

Es  wird  daher  die  Nr.  VIII  von  der  vorliegenden  Tages-Ordnung 
abgesetzt. 

Die  geschäftsführende  Direction. 

Vorlage  der  geschäftsführenden  Direction  zn  No.  IX.  der 
Tages  - Ordnung. 

Wahl  der  ständigen  Commissionen. 

Nach  den  zu  No.  VI  der  Tages-Ordnung  der  Pester  General-Ver- 
sammlung (1874)  über  die  Bildung  und  die  Befugnisse  der  Vereins-Com- 
missionen gefassten  Beschlüssen,  welche  nunmehr  die  Genehmigung 
aller  Vereinsverwaltungen  gefunden  haben,  ist  es  erforderlich,  in  der 
bevorstehenden  General  - Versammlung  die  sämmtlichen.  ständigen 
Commissionen  mit  Ausnahme  der  Prämiirungs  - Commission  neu  zu 
wählen. 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  die  Commissionen  vorzuschla- 
gen und  zwar  mit  Berücksichtigung  der  Interessen  der  Eisenbahnen 
der  verschiedenen  Gebietstheile,  auf  welche  sich  der  Verein  erstreckt. 
Von  den  in  Betracht  kommenden  bestehenden  Commissionen  .wird  als 
eine,  nur  mit  einem  vorübergehenden  Aufträge  betraute,  diejenige  Com- 
mission erachtet,  welche  in  der  Pester  General -Versammlung  zur  Be- 
rathung  des  Vereins-Statutes  und  des  Vereinskarten-Reglements  einge- 
setzt ist,  ebenso  wie  diejenige , welcher  in  derselben  Versammlung  die 
Ausarbeitung  eines  neuen  Uebereinkommens  zumVereins-Betriebs-Re- 
glement  aufgetragen  worden  ist. 

Von  ständigen  Commissionen  würden  sonach  vorhanden  sein  : 

1.  die  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güter -Verkehrs  nnd  des 
Personen- Verkehr  s, 

2.  die  Commission  für  das  Vereins-Wagen-Regulativ, 
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3.  die  Commission  für  das  Vereins-Statut, 

4.  die  Vereinskarten-Prüfungs-  und  Revisions-Commission, 

5.  die  Commission  für  die  Vereins-Zeitung, 

6.  die  Commission  für  technische  und  Betriebs-Angelegenheiten. 

Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Commissionen  wird  so  sehr  beschränkt 

werden  müssen , wie  es  mit  den  Principien , nach  welchen  sie  gebildet 
werden  sollen,  vereinbar  ist,  da  eine  commissionelle  Berathuug  einen 
nicht  zu  grossen  Kreis  erfordert.  Trotzdem  wird  es  erforderlich  sein, 
in  jede  der  Commissionen,  mit  Ausnahme  der  Commission  für  die  Ver- 
eins-Zeitung und  der  Commissionen  für  das  Vereinskarten  - Reglement, 
welche  aus  weniger  Mitglieder  bestehen  können,  je  15  Mitglieder  zu 
deputiren.  Die  Commission  für  die  Vereins -Zeituug  würde  nur  aus 
7 Mitgliedern  zu  bestehen  brauchen;  die  Vereinskarten  Prüfungs-Com- 
mission besteht  nach  den  Vorschlägen  der  Commission  zu  VI  der  Tages- 
ordnung aus  5 Mitgliedern,  welchen  zur  Bildung  der  Revisions-Commis- 
sion noch  6 Mitglieder  hinzutreten. 

Die  geschäftsführende  Direction  als  solche  würde  Mitglied  der  Sta- 
tuten-Commission,  der  Commission  für  die  Vereins -Zeitung  und  der 
Vereinskarten  - Commissionen  sein  müssen,  an  den  Berathungen  der 
übrigen  Commissionen  würde  sie  auf  Erfordern  Theil  zu  nehmen  haben, 
was  sich  namentlich  in  den  Fällen  empfehlen  dürfte , in  welchen  sie 
etwa  die  Vorarbeiten  für  die  commissionellen  Berathungen  besorgt  ha- 
ben sollte.  Letzteres  würde  sich  dann  durchführen  lassen , wenn  die 
geschäftsführende  Direction  auf  Grund  der  in  dieser  General-Versamm- 
lung zur  Berathung  kommenden  Vorschläge  der  Commission  in  den 
Stand  gesetzt  sein  wird , geeignetes  und  ausreichendes  Personal  für 
solche  Zwecke  bereit  zu  haben. 

Die  geschäftsführende  Direction  steht  davon  ab , vor  der  General- 
Versammlung  bereits  eine  Liste  der  den  einzelnen  Commissionen  zuzu- 
theilenden  Vereins- Verwaltungen  vorzulegen,  hält  es  vielmehr  für  geeig- 
neter, zunächst  gelegentlich  der  General- Versammlung  eine  Verstän- 
digung über  die  Wahl  der  Commissionen  herbeizuführen,  da  es  darauf 
ankommt,  nicht  nur  nach  Maassgabe  der  früheren  Beschlüsse  die  In- 
teressen der  verschiedenen  Gebiete  des  Vereins  zu  wahren,  sondern 
auch  darauf,  in  die  einzelnen  Commissionen  gerade  solche  V erwaltun- 
gen  zu  deputiren,  deren  Mitglieder  sich  für  die  in  denselben  zu  behan- 
delnden Gegenstände  besonders  interessiren. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondeiiz. 

Wie n,  26.  Juli  1875.  (Amtliche  Publicationen.  Salzkam 
mergut  - Bahn.  Regelung  der  Tarifverhältnisse.  Ungari- 
sches Handelsgesetz.  Tarif-Conferen  z.  Viehtransporte. 
General  - Versammlung  der  Pilsen - Priesen-  und  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn.  Börsen-Bericht.) 

Das  Handelsministerium  bereitet  für  die  nächste  Zeit  wieder  einige 
Publicationen  vor.  Der  alljährliche  Bericht  über  seine  Thätigkeit 
dürfte  in  einigen  Wochen  erscheinen.  Das  statistische  Departement 
hat  den  dritten  Theil  der  Eisenbahn  - Statistik  für  das  Jahr 
1870  ausgearbeitet.  Derselbe  behandelt  die  Betriebs-Verhältnisse,  den 
Vermögens-  und  Lastenbestand  der  Eisenbahnen.  Um  jedoch  das  Er- 
scheinen der  eisenbahnstatistischen  Daten  für  die  folgenden  Jahre 
1871—1875  nicht  so  lange  zu  verzögern,  sollen  die  Resultate  dieser 
Perioden,  sobald  sie  festgestellt  sind,  einzeln  durch  das  Organ  des 
Handelsministeriums  veröffentlicht  werden.  Auch  die  Formulare  für 
die  neue  Eisenbahn  - Statistik  sind  bereits  entworfen.  Diese 
dürfte  sehr  umfangreich  werden,  da  weit  mehr  als  hundert  Rubriken- 
köpfe aufgestellt  wurden.  Die  Daten  sind  theils  von  den  Eisenbahn- 
Gesellschaften,  theils  von  der  Regierung  zu  liefern.  Die  angebahnte 
Reform  ist  das  Resultat  von  Vereinbarungen,  welche  zwischen  den 
Organen  der  Regierung  und  den  Organen  der  Eisenbahnen  in  zahlrei- 
chen Sitzungen  getroffen  wurden.  Der  Zeitpunct,  von  welchem  an  die 
neue  Statistik  in  Anwendung  kommen  soll,  ist  noch  nicht  festgestellt. 

Der  im  amtlichen  Theile  der  heutigen  „Wiener  Zeitung“  veröffent- 
lichten Concession  für  die  Salzkammergut-Bahn,  welche  an 
die  Rudolf  bahn  verliehen  wurde,  entnehmen  wir  folgende  Daten:  Der 
Bau  muss  am  1 . Juli  dieses  Jahres  in  Angriff  genommen  und  binnen 
längstens  8^2  Jahren  vollendet  werden.  Die  Modalitäten  der  Geld- 
beschaffung und  der  Bauvergebung  sind  der  Genehmigung  der  Staats- 
verwaltung zu  unterziehen.  Die  vorhandenen  Bauten  und  Materialien 
der  Ebensee-lschl-Steger  Bahn  sind,  soweit  dieselben  verwendbar  sind, 
zu  erwerben.  Bezüglich  der  Leistungen  für  Post  und  Telegraphen 
werden  der  Gesellschaft  die  gewöhnlichen  Bedingungen  auferlegt.  Als 
Maximal-Tarife  werden  im  Personenverkehre  pro  Meile  und  Person 
3G  Kr.,  27  Kr.  und  18  Kr.  für  die  I.,  II.  und  III.  Wagenclasse,  und  bei 
Frachten  2 Kr.,  2,äs  Kr.  und  3,50  Kr.  pro  Zollcentner  und  Meile  in  der 
I.,  II.  und  III.  Classe  festgesetzt,  neben  welchem  allgemeinen  Tarife 
für  Massenproducte  ein  billigerer  Special-Tarif  in  Anwendung  kommt. 
Die  Staatsgarantie  wird  während  der  ganzen  Concessionsdauer  (90 
Jahre)  für  ein  jährliches  Reinerträgniss  von  57  800  Fl.  in  Silber  ertheilt. 
Dieselbe  beginnt  mit  der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen 
Strecke  und  wird  von  diesem  Zeitpuncte  mit  den  übrigen  Linien  der 
Rudolfbahn  eine  gemeinsame  Betriebsrechnung  geführt;  die  Garantie- 
Vorschüsse  sind  mit  jährlich  4 Procent  zu  verzinsen.  Die  Befreiung 
von  der  Einkommensteuer  und  Couponsteuer  wird  auf  neun  Jahre  nach 
Eröffnung  des  Betriebes  gewährt.  Anlässlich  der  Geldbeschaffung  darf 


der  Betrag  der  von  der  Rudolfbahn  zu  emittirenden  Prioritäts-Obligatio- 
nen derart  erhöht  werden,  dass  deren  Verzinsungs-  und  Tilgungserforder- 
niss  im  Ganzen  drei  Fünftel  des  für  sämmtliche  Linien  garantirten 
jährlichen  Reinerträgnisses  nicht  überschreitet. 

Ueber  die  Regelung  der  Ungarischen  Eisenbahn- An ge- 
legenheiten  bringt  „Hon“  folgende  Mittheilung:  „Die  Unterhand- 
lungen zwischen  der  Regierung  und  den  Eisenbahnen,  welche  Schaden- 
ersatz fordern,  nähern  sich  dem  Abschlüsse,  so  das3  bestimmte  Aus- 
sicht vorhanden  ist,  dass  der  neue  Reichstag  die  Angelegenheiten  gänz- 
lich geordnet  vorfinden  wird.  Auch  betreffs  der  Ergänzung  der  Eisen- 
bahn-Betriebsmittel sind  die  Verhandlungen  so  weit  gediehen,  dass  nur 
noch  die  Feststellung  der  Geldsumme  bei  einer  und  der  andern  Eisen- 
bahn- und  die  Bestimmung  der  Art  und  Weise  der  Creditoperation, 
sowie  die  Feststellung  des  Termins  für  dieselbe  der  endgiltigen  Rege- 
lung warten,  hinsichtlich  deren  Seitens  mehrerer  ausländischer  Bank- 
häuser bereits  der  Regierung  Offerten  gemacht  wurden. 

Das  im  Ungarischen  Amtsblatt  jetzt  publicirte  neue  Handels- 
gesetz enthält  im  Abschnittüber  die  Frachtgeschäfte  der  Eisen- 
bahnen folgende  Zusätze  und  Modificationen  gegen  das  Deutsche 
Handels-Gesetz  und  zu  ad  Art.  422,  alin.  2:  „Die  Eisenbahnen  sind 
jedoch  verpflichtet,  soweit  die  Räumlichkeiten  der  Bahn  dies  zulassen, 
auf  Verlangen  des  Aufgebers  die  Güter  behufs  Aufbewahrung  zu  über- 
nehmen und  den  Transport  nach  den  Bestimmungen  dieses  Artikels  aus- 
zuführen“; ad  Art.  424,  S.  1:  „Unter  Gefahren,  welche  mit  dieser  Trans- 
portart verbunden  sind,  kann  jedoch  auffallender  Gewichtsverlust  und 
der  gänzliche  odertheilweise  Verlust  der  Waare  nicht  verstanden  werden ; 
ad  Art.  425:  Punkt  1 ist  gestrichen,  ad  alin.  2 erscheint  hingegen  der 
Zusatz:  „Der  Ablauf  der  vorstehend  erwähnten  Frist  schliesst  nicht 
aus,  dass  die  Eigenthümer  die  Herausgabe  des  vorhandenen  Gepäckes 
fordern  können.  Als  neuer  Artikel  (eigentlich  §)  wurde  hier  hinzuge- 
fügt: „Geräth  das  zum  Transport  aufgegebene  Gut  oder  Gepäck  wäh- 
rend des  Transportes  in  Verlust,  so  kann  die  betheiligte  Bahn  bei  Aus- 
zahlung des  Schadenersatzbetrages  bedingen,  dass  der  verlorene  Gegen- 
stand, wenn  er  wieder  zum  Vorschein  kommt,  gegen  Rückerstattung  des 
Schadenersatzbetrages  durch  die  Bahn  kosten-  und  gebührenfrei  und 
zwarnach  Wahl  der  betheiligten  Partei  am  Aufgabs-  oder  Bestimmungs- 
orte herausgegeben  werde“;  ad  Art.  429:  „Der  Regress  der  Eisenbahnen 
gegen  einander  wird  dadurch  nicht  berührt“. 

Im  Handelsministerium  hat  eine  Sitzung  jenes  Comites  stattge- 
funden, welches  seinerzeit  von  der  behufs  der  Regelung. der  Tarif- 
verhältnisse einberufenen  Conferenz  der  Oesterreichisch- Ungari- 
schen Eisenbahn- Verwaltungen  zur  Durchführung  der  betreffenden 
Arbeiten  gewählt  wurde.  Die  letzteren  sind  bereits  so  weit  vorge- 
schritten, dass  die  Oesterreichische  Regierung  in  der  Lage  sein  dürfte, 
in  der  nächsten  Session  des  Reichsrathes  den  Entwurf  eines  allgemeinen 
Eisenbahn-Tarifgesetzes  einzubringen,  welches  für  sämmtliche  Oester- 
reichisch-Ungarische Bahnen  Geltung  erlangen  soll.  Dadurch  würden 
die  Tarife  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  die  erwünschte 
einheitliche  Grundlage  erhalten  und  zugleich  die  Classification  wesent- 
lich vereinfacht  werden.  Sobald  das  allgemeine  Tarifgesetz  zu  Stande 
gekommen  ist,  werden  selbstverständlich  Unterhandlungen  mit  den 
einzelnen  Eisenbahn-Unternehmungen  eröffnet  werden  müssen,  um  alle 
Specialtarife  mit  dem  allgemeinen  Tarife  in  Einklang  zu  bringen.  Zu 
diesem  Zwecke  werden  wohl  verschiedene  Aenderungen  der  in  den  ein- 
zelnen Concessionen  aufgenommenen  Tarifbestimmungen  nothwendig 
werden. 

Da  es  in  Ungarn  vorgekommen,  dass  bei  der  eingetretenen  grossen 
Hitze  ganze  Eisenbahn  - Viehtra  nsporte  wegen  Unterlassung  des 
Tränkens  erkrankten  und  auf  den  Uebernahmsstationen  auswaggonirt, 
wegen  Beobachtung  zum  grossen  Nachtheile  ihrer  Eigenthümer  tage- 
lang zurückbehalten  wurden,  und  ferner,  dass  in  einem  Viehtransport- 
wagen eine  zu  grosse  Anzahl  von  Hornvieh  untergebracht  wurde  , wo- 
durch ausser  dem  Umstehen  einiger  derselben  die  am  Leben  gebliebe- 
nen Thiere  beschädigt  wurden,  so  hat  dasKgl.Ungar.  Communications- 
ministerium  angeordnet,  dass  bei  Transporten  von  längerer  Dauer  von 
Schlachtthieren,  dieselben  während  der  Sommermonate  stets  von  12  zu 
12  Stunden  zu  tränken  sind.  Die  Bezeichnung  der  Tränkstationen  hat 
durch  den  Chef  der  die  Aufnahme  des  Transportes  bewirkten  Station 
zu  erfolgen  und  es  sind  die  Chefs  der  bezeichneten  Tränkstationen  auf 
Kosten  der  Eigenthümer  der  Thiere  von  dem  Zeitpunkte  des  Eintreffens 
der  Transporte  zu  verständigen , damit  auf  diese  Weise  mit  Hilfe  der 
bezüglichen  Verordnung  vorräthig  zu  haltender  Tränkgeschirre  das 
Tränken  der  Thiere  ohne  Auswaggonirung  derselben  bewirkt  werden 
könne.  , . 

Die  General-Versammlung  derPilsen-Priesener  Bahn 
ertheilte  dem  Verwaltungsrath e dieDecharge  und  beschloss,  denUeber- 
schuss  der  Betriebseinnahmen  pro  78  600  Fl.  vorzutragen.  Der  Präsi- 
dent constatirte,  dass  1875  die  Einnahmen  ein  Plus  von  80  000  Fl.  gegen 
das  Vorjahr  aufweisen.  Auf  der  Klattau-Eisenstein- Strecke  werde  for- 
cirt  gearbeitet  und  werde  dieselbe  rechtzeitig  dem  Verkehre  übergeben 
werden. 

In  der  General-Versammlung  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  berichtete  der  Verwaltungsrath  über  das  gegen- 
wärtige Stadium  derFusionsfrage  und  constatirt,  dass  insbesondere  eine 
der  vomEisenbahn-Ausschusse  des  Abgeordnetenhauses  vorgenommenen 
Abänderungen  der  Regierungsvorlage  mit  dem  Beschlüsse  der  vorjäh- 
rigen General-Versammlung  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn 
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nicht  im  Einklänge  stehe.  Nach  dem  Antrage  der  Majorität  des  Eisen- 
bahn-Ausschusses sollen  nämlich  die  Obligationen  pro  5 000  000  Fl  in 
Silber,  welche  von  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  zur  Tilgung  der 
der  Süd- Norddeutschen  Verbindungsbahn  geleisteten  Staatsgarantie- 
Vorschüsse  dem  Staate  zu  übergeben  sein  werden,  im  Eisenbahngrund- 
buche auf  den  Linien  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  unmit- 
telbar nach  den  derzeit  intabulirten  Schulden  einverleibt  werden,  wäh- 
rend nach  dem  Beschlüsse  der  vorjährigen  General -Versammlung  die 
zum  Umtausch  für  die  gegenwärtigen  Actien  zu  emittirenden  Prioritäts- 
Obligationen  diese  Rangordnung  im  Eisenbahnbuche  unmittelbar  nach 
den  derzeit  intabulirten  Schulden  einzunehmen  haben.  Da  jedoch  die 
Beschlussfassung  über  die  gesammte  Fusionsfrage  vom  Abgeordneten- 
hause vertagt  wurde,  so  ist  dieser  Punct  noch  ein  offener.  Der  Verwal- 
tungsrath behält  sich  vor,  in  dem  Falle,  als  im  Gesetzgebungswege 
Aenderungen  an  dem  ursprünglich  in  Aussicht  genommenen  und  von 
der  General-Versammlung  genehmigten  Fusions-Uebereinkommen  be- 
schlossenwerden sollten,  einer  nächsten  General-Versammlung  weitere 
Vorschläge  zu  machen.  Der  Bericht  des  Revisions  - Ausschusses 
über  den  Rechnungsabschluss  pro  1874  beantragte  die  Genehmigung 
der  Bilanz  und  die  Ertheilung  des  Absolutoriums  an  den  Verwaltungs- 
rath. Der  Revisions- Ausschuss  spricht  sodann  im  Hinblicke  auf  die 
Beunruhigung,  die  bei  mehreren  Bahnen  aus  Anlass  von  schwebenden 
unfundirten  Schulden  platzgriff,  den  Wunsch  aus,  der  Verwaltungsrath 
möge  ohne  vorher  eingeholte  Zustimmung  der  Staatsverwaltung  weder 
Anschaffungen  für  Fahrbetriebsmittel  machen,  noch  in  Ausführungen 
von  grösseren  Reconstructions-Arbeiten  willigen,  welchem  Wunsch  der 
Director  gern  zu  entsprechen  erklärte. 

Die  Börse  erfreut  sich  einer  ganz  festen  Haltung.  Die  Aussicht 
auf  das  namhafte  Getreidegeschäft  machten  Carl  Ludwig  mit  2o0  sehr 

§e sucht;  eine  gleich  günstige  Stimmung  war  aus  demselben  Grunde  für 
'ranz  Joseph  mit  164,  Elisabeth  mit  183,  die  Kaschau- Oderberger  mit 
130,  Rudolf  mit  134  und  Theiss  197.  ^ Am  meisten  heben  sich  Albrecht- 
bahn  (72)  in  Folge  der  besseren  Einnahmsausweise , auch  Lombarden 
profitirten  die  günstigere  Stimmung  bis  96.  Die  meisten  Prioritäten 
wurden  um  2/10  bis  5/10  Proc.  höher  gekauft. 

— tz  — Rumänische  Eisenbahnen.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Mit  dem  Jahre  1874  ist  das  zweite  volle  Betriebsjahr  für  die 
Theilstrecken  der  Rumänischen  Bahnen  Roman-Pitesti  (6 18  Km)  abge- 
laufen. Im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre  weist  der  Betrieb  von  1874 
eine  Vermehrung  der  Brutto-Einnahmen  um  2 158  149  Frcs.,  der  Netto- 
F, innahmen  um  1616  885  Frcs.  und  eine  Verminderung  der  Betriebs- 
Ausgaben  im  Verhältniss  zur  Einnahme  von  74, 16  Proc.  auf  64, 75  Proc. 
nach  — gewiss  eine  befriedigende  und  gesunde  Entwickelung. 

Befördert  wurden  683  533  Personen,  4334  Tonnen  Gepäck,  2121 
Hunde,  23  Pferde,  2 Equipagen,  1 986  Tonnen  Eilgut,  498  797  Tonnen 
Partei-  und  60 123  Tonnen  Regiefrachten.  Durchschnittlich  sind  täg- 
lich 1 872  Personen  und  1 531  Tonnen  Gut  befördert  — gegen  1775 Per- 
sonen und  1140,g  Tonnen  Gut  im  Jahre  1873. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  Für  Personen  - Transporte 

4 348985  Frcs.,  für  Gepäck  190  498  Frcs.,  für  Hunde,  Pferde  und  Equi- 
pagen 5 268  Frcs.,  für  Eilgut  109  627Frcs.,  für  Partei-Frachten  6 564  678 
Frcs.  und  aus  diversen  Quellen  31  352  Frcs.,  zusammen  11  250  408 Frcs. 
= 17  362  Frcs.  pro  Kilometer  Bahnlänge  (gegen  14  031  Frcs.  im  Vor- 
jahre), 6,9«  Frcs.  pro  Zug  resp.  0,1O55  Frcs.  pro  Tonne. 

Dagegen  sind  ausgegeben  worden:  Für  die  allgemeine  Verwaltung 
574379Frcs  , für  den  Verkehrs- und  commerziellen  Dienst  1334961Frcs., 
für  den  Zugförderungs-  und  Werkstätten-Dienst  3 264  003  Frcs. , für  die 
Bahnaufsicht undBahn-Verwaltung  2 111219  Frcs. , zusammen  7284562 
Frcs.  = 11242  Frcs.  pro  Kilometer  Bahnlänge  (gegen  10  406  Frcs.  im 
Voi'jahre),  4,sl  Frcs.  pro  Zug  resp.  0,o6s3  Frcs.  pro  Tonne. 

Hiernach  beträgt  der  Netto-Ertrag  3 965  846  Frcs.  überhaupt  resp. 
6 120  Frcs.  pro  Kilometer  Bahnlänge  (gegen  3 624  Frcs.  im  Vorjahre) 
2,45  Frcs.  pro  Zug  und  O.0372  Frcs.  pro  Tonne. 

Die  durchlaufene  Kilometerzahl  der  Züge  betrug  1 616  752. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  102  Locomotiven,  102Ten- 
der,  383 Personenwagen,  20  Gepäck-,  18  Post-,  6 Pferde-,  20  Conducteur-, 
700  bedeckte  Güterwagen,  ferner  124Hornviehwagen,  488  Kohlen-,  100 
Schotter-  und  30  Langholzwagen,  sowie  5 Schneepflüge. 

Nach  dem  Gewinn-  und  Verlustconto  ist  die  Dividende  auf  die 
Stamm- Actien  für  das  Jahr  1874  auf  4 Proc.  festgesetzt  worden.  Der 
Rein-Ertrag  der  Bahnen  Roman-Pitesti  beträgt  nämlich  935  319  Thlr., 
hierzu  die  Garantie  - Zuschüsse  der  Rumänischen  Regierung  von 
2 563  881  Thlr. , sind  zusammen  3 499  200  Thlr. , von  welcher  Summe 
473  733  Thlr.  zur  Ausgleichung  des  Saldo  des  Zinsen-Conto  aus  den  für 
Vollendung  des  Baues  aufgenommenen  Vorschüssen  herrührend, 
2 615  040  Thlr.  zu  Dividende  auf  die  Stamm-Actien , 27  Thlr.  zu  einer 
Abschreibung  und  der  Rest  von  410  401  Thlr.  zum  Uebertrag  auf  das 
Bauconto  bestimmt  sind. 

Die  Bilanz  schloss  mit  96  024  591  Thlr.  ab. 

Der  Werth  der  von  den  Concessionären  übernommenen  Bahnen 
beträgt  65  376  000  Thlr.,  das  Bauconto  schliesst  ab  mit  25  766  566 Thlr., 
ferner:  Garantie  des  Rumänischen  Staats  2 563  880  Thlr.,  Guthaben  bei 
Banquiers  972  255  Thlr.,  Guthaben  bei  der  General  - Direction  935  319 
Thlr.,  diverse  Guthaben  11  208  Thlr. , garantirte  Hypothekenschuld- 
Forderung  1 818  500  Thlr.,  Cassa  4 553  Thlr.,  Inventar  504 Thlr..  Hypo- 
theken-Zinsen  74 149  Thlr. 


Dem  stehen  gegenüber:  Stamm-Actien  65  376  000  Thlr.,  Stamm- 
Prioritäts-Actien  12  877  140  Thlr.,  Reserve-  und  Erneuerungsfond 
181  679  Thlr. , Amortisationsfond  53  422  und  682  Thlr. , Einlösungs- 
fond ausgelooster  Actien  28  300  Thlr. , Fond  zur  Verfügung  der  Gene- 
ral-Versammlung 15  105  Thlr.,  empfangene  Vorschüsse  gegen  Verpfän- 
dung der  Dr.  Stroussberg’schen  Hypotheken  1 818500  Thlr.,  Creditoren 

11  934  295  Thlr.,  nicht  abgehobene  Zinsen  und  Dividende  65  678  Thlr., 

Dividende  der  Stamm-Prioritäts-Actien  a 8 Proc.  1 029  822  Thlr. , Tan- 
tieme des  Verwaltungsraths  28  927  Thlr.  und  Dividende  der  Stamm- 
Actien  2 615  040  Thlr.  . „ . 

Hinzuzufügen  ist  noch,  dass  von  den  alten  71/2procentigen  Rumäni- 
schen Eisenbahn-Obligationen  116  500  Thlr.  aussen  stehen  und  dass  mit 
der  Rumänischen  Regierung  eine  definitive  Einigung  bezüglich  der  be- 
kannten Transaction  der  Ueberweisung  einer  7proeentigen  Staats -An- 
leihe an  die  Gesellschaft  von  Nominal  63  500  000  Frcs.  getroffen  ist, 
welche  der  Genehmigung  Seitens  der  Rumänischen  Kammern  entgegen- 
sieht. Von  dem  oben  erwähnten  Bauconto  ä 25  766  566  Thlr.  sind 

12  879  150  Thlr.  durch  die  Emission  der  Stamm-Prioritäts-Actien  eonso- 
lidirt  und  der  Rest  von  12  887  416Thlrn.  vorläufig  durch  einen  Vorschuss 
der  Oesterreichischen  Staats  - Eisenbahn  - Gesellschaft  und  Consorten 
gedeckt. 

Ausland. 

— r — Frankreich.  Durch  Entschliessung  des  Ministeriums  der 
öffentl.  Arbeiten  vom  26.  Junid.  J.  wurde  die  Betriebs-Eröffnung  der  der 
Paris-Lyon-Mittelmeer  Bahngesellschaft  concessionirten  Strecke  von 
Pontarlier  an  die  Schweizer.  Grenze  über  Jougne  voml.  Juli  ab  geneh- 
migt. Diese  19  Km  lange  Linie,  welche  sich  an  die  bereits  im  Betriebe 
stehende  Schweizer.  Linie  von  Eclepens  an  die  Franz.  Grenze  gegen 
Jougne  anschliesst,  stellt  eine  directe  Verbindung  her  zwischen  Dijon, 
Dole,  Pontarlier,  Lausanne  und  dem  Genfer  See. 

Eine  Entschliessung  des  Ministers  der  öffentl.  Arbeiten  vom  29. 
Juni  1.  J.  ermächtigt  die  Nordbahn-Gesellschaft  vom  1.  Juli  c.  ab  nach- 
stehend bezeichnete  Sectionen  der  Eisenbahn  von  Monsoult  nach 
Amiens  zu  eröffnen,  nämlich:  1.  die  16  Km  lange  Strecke  zwischen 
Beaumont-sur-Oise  und  Meru,  2.  die  gleichfalls  16  Km  lange  Strecke 
zwischen  Beauvais  und  Saint-Omer-en-Chaussee. 

Die  Streke  Gisors-Beauvais  wurde  ebenfalls  am  1.  Juli  eröffnet. 

(J.  d.  Ch.  de  fer.  Nr.  27,  28.) 

— r — Frankreich.  (Eisenbahn  von  Orleans  nach  Rouen.)  Am 
18.  Juni  1.  J.  fand  die  Generalversammlung  dieser  Eisenbahngesellschaft 
statt.  Der  Geschäftsbericht  constatirt , dass  der  Verwaltungsrath  bis- 
lang noch  nicht  die  öffentliche  Nützlichkeits-Erklärung  für  einen  Theil 
der  concessionirten  Linien  hat  erreichen  können.  Die  desfalls  be- 
stehenden Schwierigkeiten  dürften  jedoch  nunmehr  bald  beseitigt  sein. 

Die  Gesellschaft  beabsichtigt  im  Laufe  dieses  Jahres  4 neue  Linien 
mit  einer  Gesammtlänge  von  über  100  Km  dem  Betriebe  zu  eröffnen, 
nämlich  die  Linien  von  Chartres  nach  Anneau,  von  Chartres 
nach  Illiers  und  nach  Brou,  vonGisors  nach  B eauvais  und  von 
Louviers  nach  E 1 b e u f. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1874  sind  zwar  höher  als  die  des  Jahres 
1873;  gleichwohl  leiden  dieselben  in  Folge  der  Isolirung  der  im  Be- 
triebe stehenden  Linien  der  Gesellschaft.  Je  mehr  die  Linien  miteinan- 
der verbunden  sein  werden,  lässt  sich  auch  auf  ein  höheres  Erträgniss 
rechnen. 

(J.  d.  Ch.  de  fer.  Nr.  26-) 

— r — Römische  Eisenbahnen.  In  der  Italien.  Amtszeitung 
vom  17.  Juli  c.  wird  von  Seite  des  Ministeriums  der  Finanzen  (General- 
Direction  des  Staatsschatzes)  in  Betreff  der  Convertirung  der  ordinären 
Obligationen  der  Gesellschaft  der  Römischen  Eisenbahnen  in  consoli- 
dirte  Italienische  Staatsrente  das  nachstehende  Aviso  veröffentlicht : 

Mit  dem  in  der  „Gazetta  Ufficiale  del  Regno“  vom  13.  1.  M.  publicirten 
Gesetze  vom  2.  Juli  1875  Nr.  2570  (Serie  II)  wurde  der  Finanzminister  er- 
mächtigt, bis  Ende  October  1875  auf  die  gewöhnlichen  Obligationen  der  Ge- 
sellschaft der  Römischen  Eisenbahnen  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
8.  März  1874  Nr.  1834  (Serie  II)  anzuwenden,  welche  die  Convertirung  der 
rückzahlbaren  Anlehen  des  Staates  in  consolidirte  Rente  betreffen,  unter  der 
Bedingung,  dass  die  erwähnten  Obligationen  mit  allen  fällig  gewordenen  und 
nicht  eingelösten  Coupons  eingereicht  würden  und  die  in  ihrem  Eintausch 
auszugebende  Rente  blos  vom  1.  Januar  1875  ab  laufe.  Dafürhaltend,  dass, 
um  die  Operationen  des  Austausches  jener  Titel  in  Paris  zu  erleichtern,  die 
Gesellschaft  der  Römischen  Eisenbahnen  direct  vorgesehen  hat,  in  dem  sie 
ihr  Gesellschaftsbureau  dortselbst  (Rue  de  la  Victoire  Nr.  56)  mit  denselben 
beauftragte,  wird  bekannt  gegeben,  dass  die  Operationen  der  Convertirung, 
um  welche  es  sich  handelt,  bei  der  Generaldirection  Mer  öffentlichen  Schuld 
in  Florenz  zu  geschehen  haben. 

Die  Inhaber  der  gewöhnlichen  Obligationen  der  Gesellschaft  der  Römi- 
schen Eisenbahnen,  welche  deren  Convertirung  zu  bewirken  gedenken,  haben 
der  gedachten  Generaldirection  die  Obligationen  einzureichen  und  die  ihnen 
im  Austausche  gebührenden  Titel  consolidirter  Rente  entgegenzunehmen.  Für 
jede  eine  vom  1.  Januar  1873  ab  laufende  Rente  von  15  Lire  repräsentirende 
Obligation  ist  die  Rente  von  15  Lire  5°/o  consolidirter  Rente  mit  dem  Genüsse 
vom  1.  Januar  1875  angewiesen. 

Die  Obligationen  haben  daher  mit  den  rückständigen  am  1,  Juli  1873, 
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am  1.  Januar  und  1.  Juli  1874  und  am  1.  Januar  1875  fällig  gewordenen 
Coupons  versehen  zu  sein.  Es  werden  indessen  bei  der  Couvertirung  auch 
diejenigen  Obligationen  entgegengenominen  werden,  denen  einer  oder 
mehrere  der  vier  erwähnten  Coupons  fehlen,  wenn  nur  der  Einreicher  dersel- 
ben bei  der  Administration  der  öffentlichen  Schuld  sofort  den  Nettobetrag 
der  fehlenden  Coupons  , welche  6,ls  Lire  für  jeden  Coupon  beträgt,  entrichtet. 
Es  werden  desgleichen  alle  die  Obligationen  zur  Couvertirung  zugelassen 
werden,  denen  Couponsjfür  die  erwähnten  vier  rückständigen  Interessenquo- 
ten  beilägen,  welche  nicht  mit  denjenigen  der  Obligationen  identischen  Num- 
mern versehen  wären.  Im  Eintausche  der  eingegangenen  gewöhnlichen  Obli- 
gationen der  Gesellschaft  der  Römischen  Eisenbahnen  wird  die  General- 
Drection  der  öffentlichen  Schuld  bis  auf  neues  Aviso  den  Parteien  auf  den 
Ueberbringer  lautende  Titel  vom  1.  Juli  1875  ab  laufende  5%  consolidirter 
Rente  (nämlich  mit  dem  am  1.  Januar  1876  fällig  werdenden  Coupon  als  ers- 
tere)  ausfolgen  und  materiell  im  Gold  den  Nettobetrag  für  das  Halbjahr 
vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1875  (Verfallstag  am  1.  Juli  1875)  auf  die  für 
jede  einzelne  Operation  gebührende  Gesammtsumme  von  Rente  auszahlen. 

Rom,  16,  Juli  1875. 

Gezeichnet  für  den  Minister: 

P.  S cotti. 

— r — Spanien.  (Gesellschaft  derEisenbahn  vonMadrid 
nach  Sarago  ssa  und  Alicante.)  Nach  dem  bei  der  Generalver- 
sammlung der  Actionäre  vom  6.  Juni  er.  bekannt  gegebenen  Geschäfts- 
berichte pro  1874  betrugen  die  Brutto-Einn ahmen  36  406  579  Frcs. , die 
Ausgaben  13  951 802  Frcs  , sonach  der  Netto-Ertrag  22  454  776  Frcs. 

Im  Jahre  1873  beliefen  sich  die  Brutto  - Einnahmen  auf  35  061  387 
Frcs  , die  Ausgaben  auf  12 398  924  Frcs.,  daher  der  Netto-Ertrag  auf 
22  662  463  Frcs. 

Die  Ausgaben  des  Jahres  1874  weisen  sohin  gegenüber  jenen  des 
Jahres  1873  eine  Zunahme  von  1 552  878  Frcs.  02  Cts.  aus. 

Der  Bericht  führt  dieses  zunächst  auf  die  durch  den  Bürgerkrieg 
veranlassten  zahlreichen  Militär-Transporte,  und  die  durch  die  Carlisten 
erfolgten  Verheerungen  zurück.  Eine  Abschätzung  des  hierdurch  ent- 
standenen Schadens  ist  bereits  erfolgt,  und  wird  bei  der  Regierung  Er- 
satz angestrebt. 

Die  Einnahmen  aus  den  Transporten  mit  grosser  Geschwindigkeit 
weisen  dem  Vorjahre  gegenüber  eine  Zunahme  von  2 897  264  Frcs.  40 
Cts.  jene  aus  den  Transporten  mit  geringer  Geschwindigkeit  einenRück- 
gang  um  1 588  694  Frcs.  58  Cts.  aus. 

Der  Reingewinn  des  Jahres  1874  stellt  sich  auf  5 962  789  Frcs.  59 
Cts.,  welcher  Betrag  um  166  313  Frcs.  22  Cts.  geringer  ist  als  der  des 
Vorjahres. 

Die  Dividende  pro  1874  wurde  aut  15  Frcs.  pro  Actie  festgesetzt. 

Der  Bericht  erwähnt  ferner  die  günstige  Lösung  der  Frage  wegen 
der  Zweigbahn  zu  den  Blei-Minen  von  Linares.  Der  Gesellschaft  ist 
definitiv  diese  Zweigbahn  concessionirt.  Die  Arbeiten  an  derselben 


werden  eifrigst  betrieben.  Der  Verwaltungsrath  berichtet  ferner,  dass 
er  in  dem  zwischen  der  Spanischen  Nord  - Bahn  und  der  Gesellschaft 
der  Bahn  von  Barcelona  - Saragossa  - Pampeluna  abgeschlossenen  Be- 
triebs-Verträge in  einer  die  Verkehrs  - Interessen  der  Linie  der 
Madrid-Saragossa-Gesellschaft  wahrenden  Weise  intervenirt  hat. 

Es  sei  ferner  ein  provisorischer  Vertrag  geschlossen  worden,  wonach 
die  Bahn  von  Cordova  nach  Sevilla,  an  die  Gesellschaft  der  Bahn  von 
Madrid  nach  Saragossa  und  Alicante  verkauft  wird.  Ueber  den  er- 
wähnten Vertrag  wird  in  ausserordentlichen  General -Versammlungen 
bei  der  Gesellschaft  entschieden  werden. 

J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  27  und  M.  d.  J.  M.  No.  26. 

Personal-Nachrichten. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Der  Verwaltungsrath  macht  das  Ab- 
leben des  Herrn  Präsidenden  Dr.  Parcus  den  Beamten  im  Anzeigeblatt 
für  den  Dienst  der  Hessischen  Ludwigsbahn  folgendermaassen  bekannt: 

Unseren  Beamten  und  Bediensteten  widmen  wir  hiermit  die  schmerz- 
liche Nachricht,  dass  der  Präsident  des  Verwaltungsrathes,  Herr  Bank- 
director  Dr.  August  Parcus  am  16.  1.  M.  inFolge  eines  Nervenschlages 
zu  Darmstadt  plötzlich  verschieden  ist.  Der  Verstorbene  hat  unserem 
Unternehmen  fast  von  der  ersten  Zeit  der  Gründung  bis  zu  seinemTode, 
zuerst  als  Secretär  des  Verwaltungsrathes,  dann  als  Director,  hierauf 
als  Mitglied  und  schliesslich  als  Vicepräsident  und  Präsident  des  Ver- 
waltungsrathes ununterbrochen  angehört.  Die  Bedeutung  des  Dahin- 
geschiedenen für  die  Gesellschaft,  seine  hohen  Verdienste  um  das  Eisen- 
bahnwesen überhaupt,  sein  unermüdliches  Wirken  für  die  Entwickelung 
und  gedeihliche  Ausdehnung  unseres  Unternehmens  sind  bekannt  und 
haben  stets  und  überall  die  ungetheilteste  und  vollkommenste  Aner- 
kennung gefunden.  Wir  können  daher  diesen  schweren  V erlust  nur  auf 
das  Tiefste  beklagen  und  sind  gewiss,  dass  er  — wie  bei  uns,  so  in  allen 
Kreisen  der  Beamten  und  des  Dienstpersonals  — auf  das  schmerzlichste 
mitempfunden  und  betrauert  und  dass  dem  Dahingeschiedenen  stets  ein 
ehrendes  Andenken  bewahrt  bleiben  wird. 

Literatur. 

„Die  Eisenbahn“  bringt  in  Nr.  3:  Topographische  Aufnahmen 
im  Hochgebirge.  — Rollbahnschienen  der  Schweizer.  Nordostbahn 
(lith.  Tafel).  — Gotthardtunnel.  — Problem  mit  continuirlichen  Brem- 
sen in  England.  — Das  neue  Schweiz.  Transportreglement.  — Kahlen- 
bergbahn. System  Rigi.  — Wortlaut  des  Metervertrages  vom  20.  Mai 
1875.  — In  memoriam.  — Eisenpreise.  — Literatur.  — Stummer’s  Inge- 
nieur. — Kleinere  Mittheilungen.  — Anzeigen. 

Beilage.  Gotthardbericht.  — Signalordnung.  — Aus  den  Ver- 
handlungen der  Bundesversammlung.  — Lith.  Tafel  (Rollbahnschienen 
der  Schweiz.  Nordostbahn). 


Einnahmen 

der  vereinigten  Südösterreichischen,  Lombardischen  und  Central-Italienischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Betriebslänge 
in  Meilen 

1875 

1874 

März  . . 

April  . . 

294,9 

294,9 

294,9  1 
294,0  1 

März  . . 

April  . . 

435,4 

435,4 

400,3  | 
400,3  I 

März  . . 

April  . . 

730,3 
I 730,3 

695,2 1 
695,2 1 

Befördert  wurden 


Personen 
1875  1874 


Kilogramm-  Güter 
1875  1874 


aus  dem 
Personen- 
verkehr 


Einnahmen 
für 

Güter 


in 

Summa 


Differenz 
gegen  den- 
selben Monat 
im  Vorjahre 


Einnahmen 
bis  ultimo 
März 

resp.  April 


Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 


Südösterreichisches  Netz: 


472443 

| 504383; 

I 341099648 

I 3268660001  565753 

1 1917104 

1 2482857 

1 —484001 

70211121 

564188 

1 643727; 

j 3511961181  310380300|  750528 

Italienisches  Netz: 

| 1895207 

2645736 

+55434] 

9666848] 

— 1 11342251 

15987211 

27329461 

—1290601 

76494281 

— ! 

] 

- j 1529485 
Zusammen: 

| 1666203] 

3195688] 

+144971] 

10845117| 

— 1 16999781 

35158251 

52158041 

—1774601 

146705411 

— 1 

— j 2280013| 

3561410] 

5841424] 

+200406] 

20511965] 

+48386 

+103821 

+82863 

+227835 

+131250 

+331656 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

5.  August  König  Christian  VIII.  Ostseebahn  zu  Altona.  (Bekanntmachung 
siehe  S.  620.) 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Badn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


2.  August  zu  St  Johann  Saarbrücker  E. 


2. 

2. 


zu  Fulda  Frankfurt-Bebraer  E. 

zu  Strassburg  Reichseisenbabnen 
zu  Carlsruhe  Badische  Staats-E. 


Eisenconstructionen  — 

Alte  Materialien 

S.  lil  zu  No.  56 

Hocbbauarbeiten  — 

Stocksignalscheiben  mit 
Laternen  586 


2. 

3. 

3. 

5. 

5. 

5. 

6. 

7. 

8. 
9. 
9. 


zu  Düsseldorf  Köln-Mindener  E.  Reparatur-Bauarbeiten 
zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-CoblenzerE.  Erdarbeiten  584 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Hülsen  u.  Laternenstützen  659 
zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Tischler- u.  Dachdeckerarb. 
zu  Elberfeld  Berg.-Märk.  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Entenfang  Hannov.  Staatsb.  dito 

zu  Münster  Westfälische  E.  Schwellen  543 

zu  Aachen  Berg.-Märk.  E.  Eis.  Wasserleit. -Röhren  — 

zu  Trier  Moselbahn  ■ Erd-  und  Böschungsarbeiten  — 

zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Coupe-Heizkohle  575 

zu  Stuttgart  Württemberg.  Stsb.  Wagenlieferung  620 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Erdarbeiten  — 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Protocoll 

der  zu  Bremen  im  August  1875  abgehaltenen  General -Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verhandelt  zu  Bremen,  den  2.  August  1875,  im  Concertsaale  des  Künstler- 

Vereins. 

Zu  der  diesjährigen  hierher  zusammenherufenen  General -Ver- 
sammlung hatten  sich  die  Herren  Abgeordneten  der  dem  Vereine  an- 
gehörigen  Verwaltungen  eingefunden.* 

Den  Vorsitz  in  der  Versammlung  übernimmt  Seitens  der  .Ge- 
schäftsführenden Direction  Herr  Geh.  Regierungsrath . Fournie  r. 
Der  Herr  Vorsitzende  begrüsst  die  Herren  Deputirten,  heisst  dieselben 
herzlich  willkommen  und  eröffnet  die  General -Versammlung.  Dem 
Ordneramt  unterziehen  sich  auf  Ersuchen  des  Herrn  Vorsitzenden 
unter  Einverständnis  der  General-Versammlung  Herr  General-Director 
v.  Kuh  und  Herr  Geh.  Regierungsrath  Rennen.  Das  Schriftführeramt 
übernimmt  Herr  Directions-Secretair  Orlich  (Berl.-Potsd.-Magdeb.). 
Man  trat  in  die  Tagesordnung. 

I.  Bericht  der  geschäftsführenden  Direction. 

Ad  3 (Aufnahme  neuer  Mitglieder) : 

a)  Die  General-Versammlung  genehmigt  die  Aufnahme  der  Ver- 
waltungen der 

Chemnitz  -Komotauer,  Dortmund  - Gronau  - En- 
scheder,  Berlin-Dresdner  und  Oels-Gnesner  Bahn 
als  Mitglieder  des  Vereins ; 

b)  die  Aufnahme,  des  Vorstandes  der  Sächsisch-Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  in  Greiz  mit  der  Maassgabe,  dass.mit  dem 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  ganzen  Bahn  die  Mitgliedschaft 
beginnt; 

c)  die  Aufnahme  der  Direction  der  Muldenthal  - Eisenbahn  - Ge- 
sellschaft in  Dresden,  von  welcher  die  Strecke  Glauchau -Penig 
(18,4  Km)  bereits  eröffnet  ist  und  bezüglich  deren  die  Eröffnung  der 
ganzen  Strecke  nahe  hevorsteht. 

Von  der  Ah  sicht  der  Direction  der  W e i m a r - G e r a e r Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Weimar,  dem  Vereine  nach  erfolgter  Betriebseröffnung 
ihrer  Bahn  heitreten  zu  wollen,  nimmt  die  General -Versammlung 
Kenntniss.  ** 


Ad  1 (Firmenänderung,  2 (Veränderung  des  Bahngebietes)  nimmt 
die  General-Versammlung  Kenntniss  von  der  Mittheilung  des  Geschäfts- 
berichte 

Ad  4 (Verzeichniss  der  Vereinsmitglieder):  Der  Herr  Präsident 
bemerkt,  dass  bei  No.  26  (Verwaltungsrath  der  Kirchheimer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft) irrthümlich  eine  Stimme  aufgeführt  ist,  welche  weg- 
fallen muss,  da  die  Verwaltung  kein  Stimmrecht  hat,  und  dass  ad  80 
(Verwaltungsrath  der  K.  k.  priv.  Oesterr.  Staatsbahn  - Gesellschaft) 
wegen  der  kürzlich  eröffneten  Strecke  Chotzen-Braunau  eine  Stimme 
mehr  als  10  aufzunehmen  sind. 

Ad  5 (Vereins-Statut),  6 (Vereins-Betriebs-Reglement),  7 (Ueber- 
einkommen  zum  Betriebs-Reglement)  kommen  bei  den  No.  III,  IV 
und  V der  Tagesordnung  zur  Erledigung.  . 

No.  9 (Adressen  der  W agenverwaltungen)  nimmt  die  Versamm- 
lung Kenntniss  von  der  Mittheilung  des  Berichts. 

Ad  10  (Vereinskarten)  wird  bei  VI  der  Tagesordnung  erledigt. 
Ad  11  (Technische  Vereinbarungen),  12  (Wagen-Kuppelung).,  13  (Prä- 
miirung  von  Erfindungen)  und  15  (Eisenbahn-Statistik)  nimmt  die 
General- Versammlung  Kenntniss  von  der  Mittheilung. 

Ad  14  (Vereinszeitung)  wird  auf  Antrag  der  Redactionscommission 
der  Wittwe  des  Redactions-Seeretärs  Seng  ein  Geschenk  von  1000  Ji 

^ Ad  16  (Vereinscasse)  übernehmen  auf  Vorschlag  der  Geschäfts- 
führenden Direction  die  Herren  Deputirten  der  Oesterr.  Nordwesthahn 
und  der  Kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Hannover  die  Prüfung  der  V er- 
einscassen-Rechnung. 

No.  17  (Wechsel  der  geschäftsführenden  Direction). 

II  der  Tagesordnung.  Herr  Director  Schmidt  (Magdeb. -Leipzig) 
empfiehlt  den  Vorschlag  der  Commission  und  beantragt,  zu  be- 
SchlieSSeil  • 

dass  der  Berechnung  der  Frachten  sowohl  für  Stück- , als  für 
Wagenladungs-Güter  in  den  Tarifen  stets  nur  eine  und  zwar 
die  Gewichtseinheit  von  100k  zu  Grunde  gelegt  werde,  jedoch 
mit  dem  Zusatz:  „unter  Abrundung  der  Sätze  auf  2 Decimal- 
stellen.“ 

Der  Antrag  des  Herrn  Referenten  wird  einstimmig  angenommen, 
während  der  Antrag  des  Herrn  Reg. -Assessor  Wehrmann  (Bergisch- 
Märkische  E.) : 


* Wir  können  die  Namen  der  Abgeordneten  erst  in  nächster  Nummer 
mittheilen. 

**  Das  Eisenhahn-Bataillon  in  Berlin  hatte  nachträglich  die  Aufnahme 
der  von  Berlin  nach  dem  neuen  Artillerie-Schiessplatz  in  den  Cummersdorfer 
Forst  bei  Zossen  führenden  Militärbahn  in  den  Verein  noch  nach  Fertig- 
stellung des  Verwaltungsberichts  beantragt.  Die  Bahn  hat  eine  Länge  von 
45)88SKm  und  ist  zunächst  und  vorzugsweise  den  militärischen  Interessen  zu 
dienen  bestimmt.  Soweit  es  letztere  zulassen,  soll  die  Bahn  in  der  Strecke 
zwischen  Zossen  und  dem  Artillerie-Schiessplatz  auch  zum  Transport  von 
Personen  und  Gütern  verwendet  werden.  Auf  den  Bahnhöfen  Dresden  und 
Zossen  steht  diese  Militärbahn  mit  der  Berlin-Dresdner  Bahn  in  directer 


Geleisverbindung.  Der  Betrieb  ist  zur  Zeit  nur  mit  langsam  fahrenden 
Zügen  und  für  den  öffentlichen  Verkehr  erst  am  17.  Juni  d.  J.  eröffnet.  Die 
Verwaltung  der  Militärbahn  wird  zur  Zeit  vom  Commando  des  Eisenbahn- 
Bataillons  bewirkt;  beabsichtigt  wird,  dieselbe  so  zu  organisiren,  dass  der 
Commandeur  des  Eisenbahn-Bataillons  als  Director  fungirt  und  unter  ihm 
eine  Betriebsabtheilung  steht,  welche  aus  dem  ältesten  Hauptmann  des 
Bataillons  als  Betriebsehef  und  einer  Anzahl  anderer  Officiere  des  Bataillons 
nebst  dem  nöthigen  Unterpersonal  gebildet  wird.  — Die  Frage,  ob  die  Auf- 
nahme der  Verwaltung  dieser  Militärbahn  zulässig  sei,  wurde  bei  vorliegen- 
dem Widerspruch  mehrerer  Verwaltungen  (Magdeburg-Leipzig  etc.)  als  ver- 
spätet gestellt  von  der  Tagesordnung  abgesetzt. 
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den  Zusatz : „unter  Abrundung  der  Sätze  auf  2 Decimalstellen“ 
wegzulassen, 
abgelelint  wurde. 

Die  im  Frühjahr  1875  in  Bau  begriffenen 
Bahnlinien. 

A.  Deutschland.  (Nachtrag.) 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellsohaft.  la.  Main-L  ahn- 
Babn.  a)  Frankfurt  a.  M.-Camberg,  6l6  Meil.  = 49, 4 Km,  concessionirt 
unterm  7.  August  1872. 

Veranscmagtes  Baucapital  im  Ganzen  5 400  000  Thlr.  = 580  000 
pro  Meile  excl.  Bahnhof  Frankfurt. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  von  Frank- 
furt sind:  Griesheim  0,69  ML,  Höchst  l,3o Ml.,  Kriftel 2, 08  Ml.,  Hofheim 
2,35  Ml.,  Lorsbach  2,S1  Ml.,  Eppstein  3,46  Ml.,  Niedernhausen  4,84  Ml., 
Idstein  5,38  Ml. 

Technisch  wichtige  Bauten : Tunnel  bei  Eppstein  und  bedeutender 
Damm  bei  Henriettenthal. 

Obere  Leitung:  Ober-Ingenieur  Geh.  Baurath  Kramer,  ausführende 
Ingenieure : Klöss  in  Frankfurt  und  Müller  in  Idstein. 

Bauunternehmer:  Abtheilung  II,  Loos  2 Frick,  Numrich  und  Lutz-, 
Abth.  HI,  Loos  1 Stromberger;  Loos  2 Ernst  Bieberstein;  Abth.  IV, 
Loos  1 und  2 noch  nicht  vergeben ; Abth.  IV,  Loos  3 Köhler  &.  Bewerunge ; 
Abth.  V,  Loos  1 Moritz  Köhler;  Loos  2 L.  Neumann;  Abth.  VI,  Loos  1 
L.  Neumann,  Loos  2 Löher  & Bartling;  Abth.  VII,  Loos  1 und  2 die- 
selben. 

b)  Camberg-Esehhofen  (Limburg),  2,4  Ml.  = 17, 65  Km-  concessionirt 
am  24.  Februar  1873. 

Stationen  ab  Idstein:  Camberg  1,28  Ml.,  Niederselters  1,92  Ml., 
Oberbrechen  2,20  Ml.,  Niederbrechen  2,74  Ml.,  Eschhofen  3,57  Ml. 

lb)  Mainz-Wiesb  aden-Niedernhausen  zum  Anschluss  an  die 
sub  la)  a)  genannte  Bahn,  2,66  Ml.  = 19,9  Km. 

Preussische  Concession  vom  7.  August  1872.  Die  Concession  der 
Hessischen  Regierung  steht  noch  aus. 

Baucapital : 1 200  000  Thlr.  oder  450  000  Thlr.  pro  Meile. 

Stationen  ab  Mainz  resp.  Curve  bei  Biebrich,  Wiesbaden,  Erbenheim 
0,7o  ML,  Igstadt  1,29  Ml.,  Auringen  1,88  Ml.,  Niedernhausen  2,36  Ml. 

Wichtige  Bauobjecte:  Rheinbrücke  bei  Mainz  und  1 Tunnel  bei 
Niedernhausen,  1 Damm  bei  Kloppenheim. 

Obere  Leitung:  Ober-Ingenieur  Geh. Baurath  Kramer,  ausführende 
Ingenieure : Heyl  in  Mainz,  Kraus  in  Wiesbaden. 

Bauunternehmer:  Abth.  XII  Loos  1 Ph.  Hummel;  Abth.  XII  Loos 
2 C.  Koch;  Abth.  XIII  Loos  1 Feldmann  & Schneider;  Abth.  XIII  Loos 
2 F.  Schuster. 

Zu  la  und  lb.  Der  Unterbau  wird  vorläufig  nur-  für  ein  Geleise  her- 
gestellt das  Terrain,  jedoch  für  ein  Doppelgeleise  erworben.  Mit  der 
Acquisition  des  Terrains,  soweit  es  auf  dem  Exp  ropriationswege  erworben 
werden  muss,  konnte  nur  sehr  langsam  vorangegangen  werden , da  die 
Frage , ob  das  ältere  oder  das  neue  Enteignungsgesetz  in  Anwendung 
zu  kommen  habe,  erst  in  allerjüngster  Zeit  entschieden  worden  ist,  so 
dass  grosse  Verzögerungen  überall  eingetreten  sind. 

Die  Bauarbeiten  gingen  bislang  wegen  verschiedener  schwieriger, 
die  Bahnhofsverhältnisse  in  Frankfurt,  Höchst  etc.,  betreffender  Ver- 
handlungen nur  langsam  von  Statten  und  werden  die  Bahnen  voraussicht- 
lich mit  Ende  1876  dem  Betrieb  übergeben  werden. 

Die  Theilstrecke  Eschhofen-Niederselters  steht  bereits  im  Betrieb. 

Die  Main-Lahn-Bahn  (la  und  lb)  ist  für  den  durchgehenden  Ver- 
kehr von  grosser  Bedeutung,  weil  sie  den  kürzesten  Weg  zwischen  Köln 
und  Frankfurt  resp.  Mainz  (lb)  bildet. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  werden  durch  die  Bahn  bedeutende 
Erzgruben  und  Dachschieferlager  aufgeschlossen  und  dem  reichen  Cam- 
berger  Grunde  Gelegenheit  gegeben , seine  landwirtschaftlichen  Pro- 
ducte  zu  versenden.  Industrielle  Etablissements : Saffianfabrik  in  Id- 
stein. (Zu  b Selters-Brunnen  in  Selters.) 

2.  Lahn-Siegbahn.  Concession  vom  4.  December  1873. 

Das  Terrain  wird  für  2 Geleise  erworben,  der  Unterbau  aber  vor- 
erst nur  eingeleisig  hergestellt.  Der  Grunderwerb  ist  in  einigen  Ge- 
markungen freihändig  erfolgt,  im  Uebrigen  noch  nicht  begonnen. 

Durch  die  Verbindung  der  Kohlen-  und  Eisenreviere  Westfalens 
mit  Nassau  und  Süddeutschland  ist  die  Bahn  für  den  durchgehenden 
Verkehr  von  hoher  Bedeutung  und  durch  die  Anschlüsse , welche  sie 
an  die  Nassauische  Staatsbahn,  die  Rheinische  Bahn,  die  Köln-Mindener- 
(Köln-Giessener-)  und  an  die  Bergisch-Märkische  Bahn  findet,  auch  in 
strategischer  Hinsicht  überaus  wichtig. 

Local- Verkehr:  Bis  an  den  Fuss  des  Westerwaldes  durchschneidet 
die  Bahn  einen  an  landwirthschaftlichen  Producten  reichen  Landstrich. 
Auf  dem  Westerwald  werden  sehr  ergiebige  Braunkohlenlager,  Eisen- 
steinerze und  ganz  vortreffliche  Tongruben  aufgeschlossen. 

Technische  Schwierigkeiten:  Ungünstige  Steigungsverhältnisse; 
ausserdem  werden  starke  Dämme  bei  Nieder-Zeuzheim  und  Wilsenroth 
und  ein  Tunnel  bei  Hergenroth  erforderlich. 

Obere  Leitung:  Oberingenieur  Geh.  Baurath  Kramer  in  Mainz; 
Bauleitung:  Baudirector  Wernher  in  Limburg  a.  d.  Lahu  ; ausführende 
Ingenieure : Füllner  in  Hadamar  und  Paulsen  in  Hachenburg. 

3.  Verbindungsbahn  bei  Sachsenhausen  mit  der  Fort- 


setzung dieser  Linie  nach  dem  Ostbahnhof  Frankfurt,  sowie  weiter  die 
selbstständige  Einführung  der  linksmainischen  Bahn  (Mainz-Frank- 
furt) in  den  Central-  (West-)  Bahnhof  Frankfurt.  Concession  vom 
24.  Februar  1873.  1,4  Ml.  = 8,a7  Km  resp.  0,9  Ml.  = 6,72  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  incl.  des  Bahnhofes  Sachsenhausen 
1 780  000  Thlr.  = 2 228  000  Thlr.  pro  Meile.  Ausserdem  wird  für  den  zu 
erbauenden  Ostbahnhof  Frankfurt  ein  Kostenaufwand  von  ca.  1 428  000 
Thlr.  erforderlich  werden,  welcher  jedoch  durch  das  disponibel  werdende 
Terrain  sich  compensiren  dürfte. 

Die  Strecke  von  Oberforsthaus  bis  Sachsenhausen  wird  bis  Ende 
des  Jahres  1875  betriebsfähig  hergestellt  sein,  während  für  deren  Fort- 
setzung nach  Frankfurt  erst  in  jüngster  Zeit  dieBauerlaubniss  erfolgt  ist. 

Unterbau  wie  bei  2.  Der  Grunderwerb  ist  ein  überaus  kostspieliger 
und  schwieriger.  Die  Bahn  ist , weil  sie  die  seither  isolirte  Frankfurt- 
Hanauer  Bahn  mit  dem  Unternehmen  der  Ludwigsbahn  in  directe  Ver- 
bindung setzt  und  Anschlüsse  an  die  Bebra-Frankfurter  Bahn  in  Sachsen- 
hausen und  Hanau  vermittelt,  für  den  durchgehenden  Verkehr  von 
hoher  Bedeutung  und  wegen  der  durch  sie  erhöhten  Leistungsfähigkeit 
der  betreffenden  Bahnen  in  strategischer  Hinsicht  sehr  wichtig. 

Stationen  von  der  Trennungsstation  Goldstein,  Sachsenhausen 
0,78  M1.,  Frankfurt  (Ostbahnhof)  1,00  Ml.  resp.  Trennungsstation  Gold- 
stein : Niederrad  0,83  Ml.,  Frankfurt  (Westbühnhof)  0,9o  Ml. 

Technische  Schwierigkeiten:  2 Mainbrücken  bei  Frankfurt,  eine 
oberhalb,  eine  unterhalb  Frankfurt. 

Obere  Leitung : Oberingenieur  Geh.  Baurath  Kramer ; ausführende 
Ingenieure:  Heimpel  und  Rumbier  in  Frankfurt  a.  M.,  Bauunternehmer 
Holzmann  in  Frankfurt. 

4.  Hanau-Babenhausen,  2,8  ML  = 19)46  Km,  Die  Concession 
steht  noch  aus. 

Das  Terrain  wird  für  zwei  Geleise  erworben,  der  Unterbau  aber 
vorerst  nur  eingeleisig  hergestellt. 

V eranschlagtes  Baucapital  im  Ganzen  1 125  000  Thlr.  — 433  000  Thlr. 
pro  Meile  incl.  der  Mainbrücke  bei  Hanau. 

Die  neue  Bahnlinie  ist  für  den  durchgehenden  Verkehr,  sowie  die 
strategischen  Interessen  von  grosser  Bedeutung , weil  sie  dem  aus  dem 
Norden  in  Hanau  eintreffenden  Verkehre  neue  und  kürzere  Verbindun- 
gen nach  Baden,  Württemberg  etc.  erschliesst. 

Localverkehr:  Die  Bahn  durchschneidet  einen  wohlhabenden  Land- 
strich und  dürfte  sich  daher  auch  einen  nicht  unbedeutenden  Localver- 
kehr erwerben. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  von  Frankfurt  ab  sind : Hanau,  Klein- 
Auheim,  Hainstadt,  Seligenstadt,  Babenhausen. 

Technisch  schwierig  der  Bau  der  Mainbrücke  beiHanau,  sehr  gün- 
stige Terrainverhältnisse  im  Uebrigen. 

5.  E rbach-Eberbach,  3,3  Ml.  = 24, 69  Km 

Veranschlagtes  Baucapital:  2 875 000  Thlr.  = 871  000  Thlr.  pro Ml. 

Unterbau  und  Bedeutung  der  Bahn  wie  zu  4. 

Die  wichtigsten  Stationen:  Erbach,  Beerfelden,  Eberbach. 

Grosse  technische  Schwierigkeiten,  besonders  starke  Steigungen 
bis  1 : 40. 

6.  Frankfurt-Mannheim  unter  Benutzung  der  Riedbahn,  mit 
einer  Abzweigung  nach  Rosengarten,  Worms  gegenüber,  11, oa  Ml.  = 
82, 98  Km.  Unterbau  wie  zu  4. 

Veranschlagtes  Baucapital:  2 788  000 Thlr.  = 360 400  Thlr.  pro  Ml. 
incl.  einer  Neckarbrücke  bei  Mannheim. 

Die  Bahn  schafft  eine  kürzere  Verbindung  zwischen  Frankfurt  und 
Mannheim  und  eine  neue  Strasse  für  den  Verkehr  aus  dem  Norden  und 
Osten  von  Deutschland  nach  Baden  und  Eisass. 

Der  Localverkehr  wird  jedenfalls  ein  bedeutender  werden. . 

Wichtigste  Stationen : Frankfurt,  Niederrad,  Goldstein,  Mörfelden, 
Dornberg  (Gross -Gerau),  Dornheim  (Riedbahn),  Bürstadt,  Lampert- 
heim, Käferthal,  Mannheim  resp.  Rosengarten  (Worms). 

Sehr  günstige  Terrainverhältnisse.  Einziges  grösseres  Bauobject: 
Neckarbrücke  bei  Mannheim. 

7.  Verlegung  der  Bahn  von  derWasserseite  der  Stadt  Mainz  auf  die 
Landseite  unter  Erbauung  eines  neuen  grossen  Bahnhofs  vor  dem 
Münsterthor. 

Veranschlagtes  Baucapital:  3 114  000  Thlr. 

Die  Bahn  wird  doppelgeleisig.  Der  Grunderwerb  hat  zum  Theil 
begonnen. 

Durch  die  Erbauung  eines  neuen  grossen  Bahnhofs  wird  der  seit- 
her sehr  beengte  Verkehr  erleichtert  und  gefördert  werden.  Das  Pro- 
ject  ist  in  militärischer  Beziehung  von  hoher  Bedeutung. 

Schwieriges  Bauobject:  Ein  Tunnel  von  1225 m Länge. 

Rheinische  Eisenbahn.  1.  Kalscheuren  - Euskirchen. 
Concession  vom  19.  August  1872.  Bahnlänge  3,0O  Meilen  = 29, 20  Km. 

Der  Unterbau  wird  für  zwei  Geleise  hergestellt.  Das  Terrain  ist 
sämmtlich  erworben. 

Inangriffnahme  des  Baues  im  Januar  1873,  voraussichtliche  Fertig- 
stellung im  Herbste  1875.  Die  Bahn  erschliesst  die  Braunkohlenlager 
des  sogenannten  Vorgebirges  und  wird  auf  der  Strecke  zwischen  Kier- 
berg und  Liblar  mehrere  Zechenanschlüsse  erhalten. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Kalscheu- 
ren werden  sein:  Kierberg-Brühl  0,61  M1,  Liblar  1,46  Ml.,  Weilerswist- 
Vernich  2,36  Ml.,  Derkum  3,09  Ml.,  Euskirchen  3,93  Ml. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  sind  nicht  vorhanden. 
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2.  Lin  n- Crefeld- Gladbach- ßheydt.Concessionvom22.April 

1871.  Bahnlänge  3,76  Ml.  = 28,20  Km. 

Der  Unterbau  wird  für  2 Geleise  hergestellt.  Ein  freihändiger  An- 
kauf der  Grundstücke  ist  nur  mit  wenigen  Parzellen  gelungen ; es  ist 
aber  jetzt  auf  dem  grösstenTheile  der  Strecke  das  Expropriations  - Ver- 
fahren im  Gange. 

Der  Bau  ist  auf  einer  kurzen  Strecke  zwischen  Linn  und  Crefeld 
schon  im  October  1873  in  Angriff  genommen , hat  aber  sonst  nirgends 
beginnen  können,  weil  es  noch  an  Terrain  fehlte.  Die  Bahn  verbindet 
die  wichtigsten  Industriestädte  M.-Gladbach  und  Rheydt  auf  kürzestem 
Wege  mit  Crefeld  und  dem  Ruhrkohlengebiete.  Die  wichtigsten  Sta- 
tionsorte und  deren  Entfernungen  abLinn-Oppum  werden  sein:  Crefeld 
0,66  ML,  Willich  1,60  Ml.,  Neersen-Neuwerk  2,26  Ml.,  Gladbach  am  Bökel 
2,95  Ml.,  Gladbach  am  Speik  3,29  Ml.,  Rheydt  3,70M1. 

Technische  Schwierigkeiten  sind  nicht  vorhanden. 

3.  Neuss-Viersen.  Concession  vom  22.  April  1871.  Bahnlänge 
2,86  Ml.  =■=  21,4  Km- 

Der  Unterbau  wird  für  2 Geleise  hergestellt.  Der  Grunderwerp 
ist  für  eine  Strecke  von  nahezu  2 Meilen  bewirkt,  für  den  übrigen  Theil 
eingeleitet. 

Der  Bau  ist  im  October  1874  begonnen  und  wird  voraussichtlich 
im  Herbste  1876  vollendet  werden.  Die  Bahn  verbindet  die  industrielle 
Stadt  Viersen  auf  nächstem  Wege  mit  Köln  und  Düsseldorf.  Die  wich- 
tigsten Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Neuss  werden  sein: 
Schiefbahn  l,g6  Ml.,  Neersen-Neuwerk  2,15  Ml.,  Viersen  2,92  Ml. 

Technische  Schwierigkeiten  sind  nicht  vorhanden. 

4.  D ü s se  ldorf- Elberfeld- Wichlinghausen.  Concession 
vom  6.  Juni  1873.  Bahnlänge  4, ,3  Ml.  = 35, » Km. 

Der  Unterbau  wird  für  2 Geleise  hergestellt.  Es  ist  bisher  nur  an 
einzelnen  Stellen  gelungen,  freihändig  Terrain  zu  erwerben. 

In  den  Gemeinden  Elberfeld  und  Barmen  ist  das  Expropriations- 
Verfahren  im  Gange. 

Der  Bau  ist  an  einzelnen  Punkten  im  October  1874  begonnen.  Der 
Termin  der  Fertigstellung  lässt  sich  zur  Zeit  noch  nicht  übersehen.  Die 
Bahn  schafft  den  bedeutenden  Kalksteinbrüchen  im  Neanderthale  und 
bei  Dornap  neue  Absatzwege  und  ist  wichtig  für  den  Personen-  und 
Eilgutverkehr  zwischen  Gladbach,  Crefeld  und  Düsseldorf  einerseits 
und  Elberfeld  und  Barmen  andererseits.  Die  wichtigsten  Stationen  und 
deren  Entfernungen  ab  Düsseldorf  werden  sein:  Gerresheim  5,„  Km, 
Neanderthal  ll,8K:m,  Mettmann  14,6Km,  Dornap 20, iKm,  Sonnborn 24, 8Km, 
Elberfeld  (Ottenbruch)  27, 5 Km,  Elberfeld  (Mirke)  28, 6 Km,  Unter  - Bar- 
men 30,7  Km,  Mittel-Barmen  32, 0 Km , Ober- Barmen  34, 3 Km  (Wichling- 
hausen). 

Die  Bahn  erfordert  sehr  bedeutende  Erdarbeiten , sowie  die  Aus- 
führung von  5 Tunnels  und  2 Viaducten. 

5.  Wichlinghausen-Hörde.  Concession  vom  9.  Juni  1873. 
Bahnlänge  5,30  Ml.  = 39, 7 Km. 

Unterbau  für  2 Geleise.  Es  ist  nur  wenig  Terrain  bis  jetzt  frei- 
händig erworben,  das  Expropriations -Verfahren  für  einen  Theil  der 
Linie  ist  eingeleitet  worden. 

Mit  einigen  wichtigsten  Bau-Objecten  ist  im  Februar  1875  begon- 
nen worden.  Der  Termin  der  Fertigstellung  lässt  sich  zur  Zeit  noch 
nicht  übersehen.  Die  Bahn  bildet  einen  Theil  der  Hauptroute  Düssel- 
dorf-Dortmund und  verbindet  die  Städte  Barmen  und  Elberfeld  auf 
kürzestem  Wege  mit  Dortmund  und  durchschneidet  namentlich,  im 
Ennepe-Thale  eine  industrie-  und  gewerbreiche  Gegend.  — Die  wich- 
tigsten Stationsorte  werden  sein:  Wichlinghausen,  Schwelm,  Gevels- 
berg, Haspe,  Hagen,  Herdecke,  Lüttringhausen,  Hörde. 

Neben  grossen  Erdarbeiten  und  zahlreichen  Bauwerken  bieten  2 
Tunnels  von  je  ca.  800 m Länge  und  ein  Ruhrviaduct  von  ca.  30 m Höhe 
bei  400m  Länge  grössere  Schwierigkeiten. 

6.  Duisburg-Quakenbrück.  Concession  vom  9.  Juni  1873. 

Bahnlänge  22, 82  Ml.  = 171, 8 Km.  . 

Unterbau,  Terrain-Erwerb  und  Bauzeit  wie  zu  5.  Die  Balm  hat 
ihre  Hauptbedeutung  durch  die  Verbindung  der  Nordhäfen  mit  dem 
Kohlengebiete  des  Ruhrreviers  und  den  Industriegebieten  des  Rheines 
und  Süddeutschlands. 

Der  zu  erwartende  Localverkehr  hat  keine  grosse  Bedeutung;  die 
von  der  Bahn  berührten  Orte  beschränken  sich  auf  Bodencultur  und 
haben  keine  nennenswerthe  Industrie  aufzuweisen.  Die  Stationsorte 
werden  sein:  Duisburg,  Oberhausen,  Osterfeld, Dorsten,  Coesfeld,  Burg- 
steinfurt,  Rheine,  Quakenbrück.  , 

Nur  auf  der  Strecke  Duisburg  bis  Bottrop  verursacht  die  Ueber- 
schreitung  des  Ruhrthaies  und  von  36  fremden  Bahngeleisen,  sowie  die 
Herstellung  des  ca.  1 Million  K.-M.  fassenden  Bottroper  Einschnittes 
grössere  Arbeiten. 

7.  Wichlinghausen  - Hatt  ingen  - Steele  - Rüttenscheid 
(Heissen).  Concession  vom  9.  Juni  1873.  Bahnlänge  5,08Ml.=38,23Km- 

Unterbau  für  2 Geleise.  Vom  Terrain  ist  noch  Nichts  , erworben, 
auch  sind  die  Pläne  noch  nicht  festgestellt.  Die  Bahn  stellt  eine  directe 
Verbindung  der  Wupperstädte  Barmen  und  Elberfeld  mit  dem  kohlen- 
reichen Ruhrgebiete  her.  ^ , , 

Die  Bahn  durchschneidet  in  ihrem  ganzen  Verlaufe  das  Kohlenge- 
biet der  Ruhr  und  erhält  zahlreiche  Anschlüsse  von  Kohlenzechen. 
Stationsorte  werden  sein:  Wichlinghausen,  Sprockhövel,  Hattingen, 
Altendorf-Dumberg,  Steele,  Rüttenscheid  (Heissen). 


An  grösseren  Bau  - Objecten  kommen  vor:  1 Ruhrbrücke  und 

1 Tunnel. 

8.  Langendreer-Witten-Lüttringhause  n.  Concession  v. 

9.  Juni  1873.  Bahnlänge  1,76  Ml.  = 13,2g  Km- 

Unterbau,  Terrain-Erwerb  und  Bauzeit  wie  zu  7.  Diese  Zweigbahn 
soll  die  industrie-  und  gewerbreichen  Städte  Witten  und  Steele  mit  dem 
Rheinischen  Bahnnetze  in  Verbindung  setzen.  Die  Stationsorte  werden 
sein:  Langendreer,  Witten,  Annen,  Lüttringhausen. 

* Die  Blankenburger  Hochofenbahn  ist  nunmehr  fertig  gestellt 
und  am  3.  d.  M.  Regierungsseitig  abgenommen;  mittelst  Rescripts  des 
Herzoglich-Braunschweigischen  Staats-Ministeriums  vom  14.  d.  M.  ist 
die  Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  gedachten  Bahn 
ertheiit. 

Ausser  dem  stattfindenden  Güterverkehre  wird  an  jedem  Sonn-  und 
Festtage  ein  Personenzug  nach  dem  sehr  beliebten  Kloster  Michaelstein, 
woselbst  ein  Haltepunkt  angelegt  ist,  abgelassen. 

— tz — Main-Weserbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1874.)  Die 
Bahnlänge  war  unverändert  198  788  Km)  dagegen  sind  die  Betriebsmittel 
nicht  unbedeutend  vermehrt  worden,  denn  es  waren  am  Jahresschlüsse 
vorhanden:  108  Locomotiven,  101  Tender,  181  Personenwagen  mit  8106 
Plätzen,  42  Gepäck-,  6 Pferde-,  32  Vieh-,  436  bedeckte,  396  offene  Güter- 
wagen, 59  Langholz-  und56Arbeitswagenmit,einerGesammt-Ladungs- 
fähigkeit  von  165  066  Ctrn. 

Das  Anlage-Capital  betrug  — nach  Abzug  der  von  der  Hessischen 
Nordbahn  und  der  Hannoverschen  Südbahn  ersetzten  Beträge  — 
16  904  218  Thlr.  = 85  036  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Die  Gesammt-Ergebnisse  des  Betriebes  der  Main-W eser-Bahn  im 
Jahre  1874  zeigen  in  Beziehung  auf  beförderte  Massen  im  Personen- 
Verkehre  eine  Zunahme  um  161  274  Personen  = 12,0Proc.  und  im  Güter- 
verkehr — excl.  Vieh-  etc.  Transporte  — um  878700  Ctr.  = 4,08  Proc. 
und  incl.  der  Vieh- Transporte  um  958  950  Ctr.  = 4,28  Proc.  Durch  die 
Tariferhöhung  und  die  Mehrbeförderung  ist  im  Güter- Verkehre  eine 
Mehr-Einnahme  von  121 405  Thlr.  = 6,77  Proc.  und  für  Personen-Be- 
förderung  eine  Mehr-Einnahme  von  35  209  Thlr.  = 4,2ä  Proc.  erzielt. 

Im  Jahre  1874  sind  befördert  worden:  19717  Personen  in  der  I,G1., 
214  519  Personen  in  der  II.  CI.,  1 024  627  in  der  IH.  CI.,  189817  in  der 
IV.  CI.  und  56453  Militärs,  zusammmen  1505133  Personen,  106891  Ctr. 
Gepäck , 146  Equipagen , 313  Achsen  und  2438  Stück  Pferde,  und  4740 
Hunde,  mit  Militär- Transporten:  264  Officiere,  7330  Mann  und  7633 
Rekruten  und  Reservisten,  859  Pferde,  4Wagen  und  925  Ctr.  Armeebedürf- 
nisse, ferner  im  Güterverkehre  335 Ctr.  Post-Eilgut,  264  853  Ctr.  Eilgut, 
1 336  584  Ctr.  Stückgut  der  Normalclasse,  1 841 895  Ctr.  Stückgut  der 
ermässigten  Classen,  7934530  Ctr.  Frachtgut  in  Wagenladungen  von 
100  Ctr.  und  darüber,  11022  691  Ctr.  Frachtgut  der  Tarifclasse  für  volle 
geschlosseneWagenladungen  von  je  200  Ctr.  (zusammen  22  400888  Ctr.), 
190035  Ctr.  Vieh,  462406  Ctr.  sonstige  Transporte,  385550  Ctr.  Post- 
güter und  614624  Ctr.  für  die  Verwaltung  ohne  Zahlung,  überhaupt 
24053504  Ctr. 

Jede  Person  hat  durchschnittlich  44, n Km  und  jeder  Centner  Gut 
89,23  Km  durchfahren , die  specifische  Frequenz  berechnete  sich  daher 
auf  349 165  Personen-  resp.  10053585  Centner-Kilometer,  dabei  sind 
eingenommen : pro  Person  und  Kilometer  4, 59  Pf.  und  pro  Ctr.  Gut  und 
Kilometer  0,32  Pfg. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  FürPersonen-Beförderung  866910 
Thlr.,  für  Gepäck  32687  Thlr.,  für  Equipagen  1986  Thlr.,  für  Pferde 
10  406  Thlr.,  für  Hunde  1044  Thlr.,  an  diversen  Einnahmen  2005  Thlr., 
(zusammen  915038  Thlr.),  für  Militär-Beförderungen  13349  Thlr,  für 
Eil-  und  Frachtgüter  1 798  668  Thlr.,  für  Vieh-Transporte  26058  Thlr., 
für  sonstige  Transporte  38294 Thlr.,  für  Dienstgüter  647  Thlr.,  für  Post- 
Transporte  30831  Thlr.,  an  Nebenerträgen  21665  Thlr.  (zusammen  im 
Güter-Verkehr  1916164  Thlr.),  aus  sonstigen  Quellen  182069  Thlr., 
zusammen  3026620  Thlr.,  mit  Einschluss  der  Reste  aus  den  Vorjahren 
erhöht  sich  die  Einnahme  aber  auf  3267 352  Thlr.  = 16436  Thlr.  pro 
Kilometer  Bahnlänge. 

Ausgegeben  sind:  Für  die  allgemeine  Verwaltung  174251  Thlr., 
für  die  Bahnverwaltung  1028110  Thlr.  und  für  die  Transport-Verwal- 
tung  1450715  Thlr.,  zusammen  2653076  Thlr.  = 13346  Thlr.  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge.  Von  den  Einnahmen  h 3 267  352  Thlr.  absorbirten 
diese  Ausgaben  81, 20  Proc. 

Hiernach  ist  ein  Ueberschuss  von  614275  Thlr.  verblieben,  von 
welchem  415  07 5Thlr . an  Pr  eussen  und  1 99  200Thlr.  an  Darmstadt  gefallen 
sind,  nachdem  302  Thlr.  auf  separate  Preussische  Rechnung  verrechnet 
waren.  Pro  Kilometer  Bahnlänge  betrug  der  Ueberschuss  3090  Thlr. 
und  er  verzinste  das  Anlage-Capital  von  16094218  Thlr.  mit  3,8a  Proc. 

Berichtigung. 

Der  Verfasser  des  S.  653  besprochenen  Werkes  über  das  Cassen- 
und  Rechnungswesen  bei  den  Preussischen  Staatsbahnen  heisst  nicht 
Kosab,  sondern  Kosub. 
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OPffiricllc  JHittljfUttiigc«  fibcr  dEifritbabn-dEtnna^ittcn  im  Jflotwt  jtottt  1875, 


Befördert  wurden 

Die  Einnahmen  betrugen 

Namen  der  Bahnen 

Betriebslänge 
in  Kilometern 

1875  | 1874 

Personen 
1875  j 1874 

Kilogramm  Güter 
1875  j 1874 

aus  dem 
Personen- 
verkehr 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 

ln 

Summa 

incl.Extr. 

Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 

Einnahme 
bis  ultimo 
Juni 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


Badische  Staatseisenbahnen 

a.  Berg. -Märkische  E. 

b.  Kuhr-Siegbahu 
Berlin- Anhaitische  E. 
Berlin-Görlitzer  E. 
Berlin-Hamburger  E. 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  E. 

Stammb.Berl.-Stett.-Starg. 


b.  Zweigb.  Starg.-Cösl.-Colb. 
T!  -9  / c.  Zweigb.  Cöslin-Danzig  . 
jv;  'S  Id.  Yorpommersche  Zweigb.  . 
i/2  (e.  Angermünde-Schwedter  E. 

Braunschweigische  E 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  E. 
Breslau-Warschauer  E.  (Pr.  Abth.) 
Cottbus-Grossenhainer  E.  . . . 

Crefeld-Kreis  Kemp.  Industrieb.  . 

1. ßeichs-E.  in  Elsass-Lothringen2 

2.  Wilhelm-Luxemburg-Bahn 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . 
Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn 
Glückstadt-Elmshorner  E.  . 
Halberstadt-Blankenburger  E. 
Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  . 
Hannov.-Altenb.  E.  incl.  Weetzenhaste  . 
Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

a.  Holstein,  excl.  Glückst. -Elmsh. 

b.  Schleswigsche  E 

«.  |a.  alte  Strecken  (nicht 
g ts  'm  J garantirte  Linien)  . . 

® 5 .SP' 1 b.  N eue  Strecken  (garan- 
^ ^ l tirte  Linien)  .... 

Homburger  E 

' a.  Hauptb.  incl.  der  Ober- 
hausen-Arnheim. Zwgb. 
Schelde-  und  Emscher- 

thalbahn 

|b.  Köln  - Giessener  Bahn 
incl.  Eheinbrücken 
,c.  Yenlo-Hamburger  Bahn 
Leipzig-Dresdner  E 

g Jj'fl  ja.  Lübeck-Büchen  . . . 
:§  « jb.  Lübeck-Hamburg  . . 

ärkisch-Posener  E 

a.  Magdeburg-Leipziger  E.  . . 

b.  Halle-Casseler  Zweigbahn  . . 

a.  Magdeb-Thale,  Cöthen- 
resp.  Halle-Vienenburg, 
(nebst  Zwgb.),  Magdeb.- 
Wittenberge , Berlin  - 
Lehrte,  Stendal-Uelzen 
u.  Magdeburg-Oe  bisfelde 

b.  Uelzen-Langwedel  . 

c.  Vienenburg-Grauhof 


H B 

rfl 

i ö rö 

J3 

fl 


4 iW 

<U  <v  . 

^3 'S 


Elze-Hameln 
Main-Weser  Bahn  . . 


Nassauische  E.  ...... 

a.  Kgl.  Niederschles. -Märkische  E. 

b.  Berliner  Verbindungsbahn  . 

Nordhausen-Erfurter  E.  . . . 

Oberhessische  Eisenbahnen 
Oberlausitzer  Eisenbahn  . . . 

fa.  Oberschles.  Hauptbahn 
b.  „ schmalsp.  Zwgb. 
' c.  Bresl.-Posen-Glogauer  E. 
l d.  Stargar d-Posener  E. 
w [e.  Breslau-Mittelwalder  E. 
Oldenb.  Staats-Eisenbahnen 
Ostpreussische  Südbahn  . . 

Preussische  Ostbahn6  . . . 

Kechte  Oderufer-E 


1152, 4B|  1102,09 

6336201 

659581 

1052,68  1007,70 

L2446251 1294632  1 

116,77  1 

16,77 

72105 

95180 

369,30  c. 

69,30 

229824 

234473 

287, 01  S 

87,01 

116187 

123357 

440,63  5 

*92,55 

232831 

229277 

263,«  i 

'34,30 

388372 

386355 

224  5 

>24 

195412 

198497 

173  : 

.73 

43016 

42332 

198  1 

98 

92575 

103772 

235  5 

!35 

80799 

75243 

23 

23 

8462 

7832 

330,oo6  c 

30,006 

— 

— 

433  5 

198,5 

206912 

184233 

55,5  £ 

>5,5 

16335 

14265 

79,5, 

79lM 

22908 

23206 

43,2 

45,5 

41025 

33439 

863  £ 

567 

584332 

726718 

169  1 

.69 

82001 

97403 

33 

33 

23190 

23665 

212  5 

>12 

224466 

226310 

33,4 

33,4 

17418 

16068 

18,8 

18,8 

11168 

8389 

294,3l  5 

HO, 68 

94152 

70761 

139,B 

139,5 

72021 

70121 

839,9 

339,9 

— 

— 

241,95 

241,95 

213766 

207553 

229,80 

229,8o 

60453 

54621 

311 

295 

— 

— 

180 

180 





18,i 

18,i 

105432 

87144 

395,5 

389,3 

396120 

439340 

184, , 

184a 

139297 

139021 

464,3 

396,9 

213316 

227368 

250,4 

261,i 

347724 

379005 

47,56 

47,56 

16781 

16492 

62,6, 

62,67 

55986 

54570 

271,9 

271,9 

— 

— 

176,89 

150601 

172622 

221,25 

221,25 

91549 

96045 

807,8 

772,9 

388345 

376506 

97,4 

97,4 

11491 

26607 

12,o 

44S 

149,o 



44g 

198,83 

198,83 

11976t 

136098 

321 

321 

8049C 

82988 

257,73 

257,73 

448027 

439972 

644,63 

564j49 

466937 

502620 

25,42 

25,42 

136275 

142605 

78,28 

78,28 

2381c 

22883 

176 

176 

4464C 

46118 

148 

148 

188  L 

18662 

795„o 

793,68 

42710C 

410126 

94:, 73 

94,06 

— 

— 

209,08 

209,83 

7694C 

87832 

172,73 

172,28 

3989C 

39868 

150,10 

109,88 

9439c 

60281 

190' 

190 

11292t 

133664 

243 

243 

74116 

81214 

. 1488,5 

1402,s 

446435 

423551 

311,5 

309,4 

97905 

90667 

57180678 

87012800 

93900770 

110330358 

22929344 

14363675 

25048352 

1887936 

126892130 

10086850 

33918610 

3257120 

337524295 

200299114 

3877240 

42834650 

5350785 

4291280 

56109846 

62188400 

44952470 

16608563 


245996900 

1150454800 

179793250 

172865050 

66682350 

85194900 

96411600 

118949250 

22448950 

17497100 

26025150 

1612400 

125731700 

7665000 

21896200 

2446985 

339220850 

201305480 

2815210 

48234850 

3788150 

3986400 

53200435 

49910900 

43539650 

16070850 


5115600 


630953640 

226637860 

159560730 

168697311 

13745760 

26132160 


269088500 

98524970 


227499560 

8186670 

2727600 

6088920 

96969097 

25872500 

125831400 

350982018 

Achsen 

94000 

11746614 

15266430 

8445505 

662912583 

122242646 

96034241 

50933743 

38798794 

25953490 

54506495 

185938625 

110799591 


3886900 


654140270 

224492490 

138148450 

181341750 

24345930 

23627005 


191982250 

83972250 


219527300 

8060200 


100816950 

24487600 

114761050 

372187725 

108317 

12908310 

18013600 

4348950 

597829550 

109423950 

86961350 

40039900 

27387350 

47259830 

40762600 

208094300 

115454473 


1249080 

1048870 

57130 

549940 

127149 

403680 

460026 

348491 

90060 

81365 

126514 

5395 

239328 

258358 

12848 

19007 

11252 

664766 

63862 

16540 

206700 

13382 

5836 

86912 


382737 


562011 


130816 

23686091 

—263782 

12724083 

3385956 

1729826| 

+409480 

26728021  - 

505423 

589553 

+106944 

3509903 

803770 

L403710 

—2773 

7443580 

372864 

524094 

—4742 

2613094 

984898 

L388578 

+200082 

7894692 

578309 

L038335 

+86963 

5362211 

678101 

L026592 

+3332 

5127572 

161220 

251280 

+36891 

1238180 

78529 

159894 

+7759 

801980 

155438 

281952 

+9813 

1471828 

5288 

10683 

+1263 

64682 

655304 

900472 

+89 

5138412 

497356 

794630 

+158154 

4252596 

24612 

40210 

+7093 

217614 

60313 

79320 

+9063 

483382 

4409 

16904 

+3263 

98215 

1629287 

2450053 

+124170 

14426073 

300404 

381966 

—13286 

2346758 

11313 

27853 

+2302 

134490 

202400 

425060 

—1242 

2326819 

10842 

25147 

+2412 

160812 

5758 

11594 

+1864 

55364 

174221 

275964 

+26512 

1642138 

154257 

221218 

+36072 

987687 

1640820 

2678661 

-263881 

15707250 

237209 

466692 

+43137 

2589U64 

101425 

191723 

+16925 

1220239 

573245 

968068 

+28468 

5479340 

70350 

137867 

+2926 

770011 

7292 

54403 

+5012 

229201 

1622773 

2424760 

+21808 

13395493 

595094 

765306 

+55070 

4522686 

591311 

930196 

+35190 

5130540 

721957 

1094804 

-27324 

5983790 

l 436191 
119924) 

279330 

—26368 

1370507 

2 130030 

261502 

+39333 

1380957 

3 537837 

759055 

+809 

4698102 

349553 

475014 

+4920 

2864570 

1 1086172 

1748756 

+52285 

10318851 

I 57213 

80610 

—27641 

541296 

) 3361 

3410 

+3410 

4905 

3 18203 

18601 

+18601 

30346 

1 473886 

806728 

+40322 

4095599 

3 191163 

377743 

+27621 

2193482 

3 301896 

673639 

+2823C 

3074804 

3 2430263 

3308408 

+18116 

18145176 

4 126334 

151988 

—27623 

857726 

1 42284 

68708 

+5981 

389348 

7 40867 

85662 

+5629 

475119 

3 31672 

45012 

+14289 

257976 

l 2406931 

3117571 

+146218 

17237520 

45590 

47756 

+4617 

250403 

3 416985 

585555 

—3922 

3336527 

3 219635 

320109 

+ 10455 

1803705 

3 85332 

208812 

+ 61334 

987644 

3 109542 

227767 

—63080 

1150651 

3 334478 

444596 

+ 105389 

2615152 

3 1897296 

3323636 

—77776 

19729273 

3 490300 

675400 

—10916 

4135717 

—252012 

1-2368426 

+852475 

—12937 

+156211 

+892546 

+107711 

-3181 

+114188 

+83525 

+36497 

+5370 

+151397 

+892000 

+38361 

—7625 

—9116 

+•1583789 

+86102 

+11860 

-64643 

+20609 

+9536 

+188264 

+69275 

—87544 

+182893 

+133894 

+399180 

+37974 

+20908 


+151813 

+582596 

+1813755 

+75840 

-130415 

+97747 

+67632 

—11631 


+554799 

—116796 

+4905 

+30346 

—23942 

+230809 

+166482 

—311161 

-82870 

+9483 

+65891 

+696985 

—6622 

—205554 

+7565 

+341279 

—30634 

+430144 

—603802 

+74485 
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a.  Sämmtl.  Haupt-  u.  Zweig- 
W { bahnen  excl.  Call-Trier 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


■ <o 

CJ  i-Ö 


(b.  Eifelbahn  Call-Trier 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  . . • 

Saaleisenbahn 

Saal-Unstrut-Eisenbahn 7 . . . 

Saarbrücker  Staatsbahn  . . . 

Zwb.  Schmalkalden -Wernshausen 
Thüringische  Eisenbahn  . . . 

Tilsit-Insterburger  E 

Werrabahn 


882, 16 
118,07 

121,65 

74,8 

52,77 

172,9S 

8 

471,4 

58,93 

172 


748,66 

117,97 

121,65 

74,8 

172,95 

8 

471,4 

53,93 

172 


845300i  837666 
30500,  29083 


105410 

54418 

17957 

217550 

443516 

12570 


98355 

56788 

209904 

423660 

11887 


561300000 

40250000 

81141965 

10063180 

5915815 

397996300 

207910380 

4504531 


523197500 

31331000 

80989750 

8507850 

397351500 

173353650 

4474200 


1066000 

44000 

99250 

35010 

12023 

112400 

1875 

538413 

18200 

87016 


2103400 

93620 

235787 

30628 

15002 

580853 

2077 

945546 

18730 

161296 


3169400 

173620 

353483 

65638 

27025 

813699 

2935 

1486168 

41180 

248312 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Golden  Süddeutscher  Währ,  angegeben 


Bayerische  Staatsbahnen  . . . 

Ludwigs  bahn  (Nürnberg-Fürth)  . 
Pfälzische  Eisenbahnen  .... 
Württemberg.  Staatseisenbahnen  8 


2534 

6,04 

448 

1235,22 


2260 

6,04 

421 

1177 


,61 


814341 

92848 

341660 

865018 


890006 

90434 

343758 

898645 


3412897001  333756500 
790000!  695500 


237407700 

237864394 


236303650 

226762995 


1058132 

10219 

141903 

483718 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Rnbeln  angegeben. 


Warschau-Wien j 46 

Warschau-Bromberg 19*A 

Riga-Dünaburg I 34, 664 


a.  Schweizerische  Centralbahn 

b.  Verbindungsbahn  in  Basel 

c.  Aargauische  Südbahn9 . . 

a.  Schweizerische  Nordostb.  (excl 
der  Linien  b und  c)  . . . 

b.  Zürich-Zug-Luzern  . . . 

c.  Bülach-Regensburg  . . . 


46 

19% 

34,664 


139651 

41040 


138921 

41479 


6467352-? 

14298125 


6903980  v 
1343404= 


142514 

35905 

62006 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


240 

240 

274000 

268232 

88400000 

98519150 

460000 

5 

5 

4700 

5130 

785000 

10640250 

4000 

29 

20 

18400 

3799 

1675000 

462350 

9200 

L 

213 

213 

412000 

378034 

96000000 

94494000 

384000 

64 

64 

57200 

55248 

8625000 

8534150 

79900 

20 

20 

22400 

17887 

6600000 

2825200 

10000 

1512353 

395 

398301 

897758 

209960 

41358 

152652 

550000 

11100 

4500 

505000 

41600 

9600 


2570485 

10614 

539804 

1381477 


372971 

88368 

214658 


1010000 

15)00 

13700 

889000 

121500 

19600 


+284334 
+33502 
+ 15321 
+4633 

+77728 

+439 

+186050 

+6842 

+24825 

+37840 
+286 
+15552 
+ 117176 

—45312 

+5009 

—24378 


17386300 

747650 

1858472 

346286 

138653 

4665676 

16999 

7950166 

226129 

1374472 

14056345 

66142 

3241206 

7545809 

1890785 

466905 

1082572 


+1701666 
+205429 
+ 157484 


+505242 

+815016 

+17851 

+70993 


+794416 

+516 

+176733 

+759348 

—284788 

—11948 

—211983 


-30568  5400005 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  ln  Gulden  Holl.  Währ,  angegeben. 


Holland.  Eisenbahn-Gesellschaft  . 
Niederländische  Centralbahn  . . 

Niederländische  Rheinbahn  . . 

Niederländische  Staatseisenbahnen 


238 

102 

209 

989 


173 

102 

209 

990 


37875,  38950 
206652!  193178 


__ . 

— ; 

250994 

59187 

310181 

107742 

97530: 

36790 

18950 

56430 

49895824 

56867207) 

252166 

155995 

408161 

2866966 

3077016| 

327997 

231475 

567271 

—3720 
+ 10724 

+64931 

+3019 

+7777 

+64006 
+4192 
— 11557 
+14919 


78457 

63950 

4756136 

548200 

124301 


—19107 

—10516 

+60974 

+428666 

+34642 

+54472 


1210330|  +272883 
323568  —11085 

814669!  —44810 


1 In  1875  neu  eröffnet:  Denzlingen-Waldkircb  mit  8 Km  am  1.  Januar  und  Oberlauchringen-Stuehlingen  mit  18  Km  am  22  April.  Km 

2 Durch  die  Rückgabe  des  Betriebes  auf  der  Strecke  Novcaut-Grenze-Paguy  an  die  Französische  Ostbabn  ist  die  Betriebslange  von  867  auf  863 

vermindert.  . „ 

3 Am  1.  Februar  1875  ist  die  Strecke  Eschbofen-Niederselters  mit  12,40  ^ eröffnet.  .. 

* Vienenburg-Grauhof  ist  am  19.  Mai  1875  für  den  Güter-  und  am  30.  Juni  1875  für  den  Personenverkehr  eröffnet.  - Die  Bahnstrecken  Hildeshe.m- 
Elze  und  Hameln-Loehne  sind  am  30.  Juni  1875  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden;  an  demselben  Tage  hat  auch  der  Personenverke 
den  Strecken  Grauhof-Hildesheim  und  Elze-Hameln  begonnen. 

6 Am  15.  Mai  1875  wurde  die  Strecke  Gassen-Arnsdorf  mit  92, j*  Km  eröffnet.  t 

3 Am  1.  Juni  1875  ist  die  Strecke  Pogegen-Memel  (86  Km)  für  Personen-  und  Gepäckverkehr  und  am  1.  Juli  er.  auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet. 

7 Die  Baulänge  beträgt  165, 19  Km.  Zum  Betriebe  gehört  noch  die  Zweigbahn  nach  dem  Saarhafen  hei  Mahlstatt  mit  2)ää6  und  die  in  Deutsch- 
Lothringen  belegenen  Strecken  mit  4,82  und  0,6g  Km,  so  dass  die  Betriebslänge  172,95  Km  beträgt. 

8 Am  25.  Juni  1875  ist  die  Strecke  Heidenheim-Niederstotzingen  der  Brenzbahn  mit  24, 82  Km  eröffnet. 

9 Die  Angaben  pro  1874  behandeln  nur  den  Zeitraum  vom  23.  bis  30.  Juni. 


Termin 

10.  August 
10.  „ 

10.  „ 

10.  „ 

10.  „ 

10.  „ 

11.  „ 

11.  „ 

11.  „ 

12.  „ 
13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

14.  „ 

15.  „ 

15.  „ 


Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 

Snbmittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Paderborn  Westfälische  E.  Glaser-  u.  Anstreicher-Arb.  — 
zu  Köln  Rheinische  E.  Ankauf  gebrauchter  Schienen  — 

zu  Münster  Westfälische  E.  Wärterhäuser  — 

zu  Elberfeld  Bergiseh-Märk.  E.  Oberbau- Arbeiten  — 

zu  Oldenburg  Oldenburgische  E.  Eiserner  Fachwerk-Ueber- 

hau  einer  Brücke  119  zu  No.  60 
zu  Breslau  Rechte-Oder-Ufer-E.  Maurer- u.  Zimmerarbeiten 
zu  Erfurt  Thüringische  E.  Schmiedeeiserne  Schwellen  658 
zu  Memel  Königl.  Ostbahn  Hochhauarbeiten 

zu  Unna  Westfälische  E.  Schreiner-,  Schmiede-  etc.  Arbeiten 
zu  Berlin  Königl.  Osthahn  Gasbeleuchtungs-Einrichtung  — 
zu  Lennep  Bergisch-Märk.  E.  Warnungstafeln 

zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E.  Oberbau-Arbeiten 

zu  Zabern  i/E.  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten,  Cement 


zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 
zu  Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E. 


und  Thonröhren 
Presskohlen  119  zu  No.  60 
Eiserne  Brücken 


zu  Barr  Reichseisenbahnen  Maurer-  u.  Steinmetz-Arbeiten  — 


15.  August 

16.  „ 

16.  „ 

16.  „ 

16.  „ 

17.  „ 

17.  „ 

18.  „ 

18.  „ 

18.  „ 

18.  „ 

20.  „ 

20.  „ 

20.  „ 

20.  „ 

24.  „ 

30.  „ 

31.  „ 

31.  „ 

7.  Septbr 


zu  Heidelberg  Badische  Stab.  Eis.  Röhren  u.  Wasserkrahne  — 
zu  Bromberg  Königl,  Ostbahn  Coupe-Heizkohle 

zu  Berlin  Kgl.  Niederschl.-Märk.  E.  Chem.  Kohle  1 19  zu  No.  60 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Mauerziegel 

zu  Saarburg  Reichseisenhahnen  Hochbauarbeiten  — 

zu  Gennep  Nord-Brabant-Deutsche  E.  Erdarbeiten  119zuNo.60 
zu  Magdeburg  Magdeb. -Leipziger  E.  Alte  Materialien  678 
zu  Paderborn  Westfälische  E.  Ersatzstücke  für  Locomotiven 

und  Wagen  659 

zu  Wien  Kais.  Elisaheth-Westb.  Kohlen 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Achsen  u.  Räder  119  zu  No.  60 
zu  Hüningen  Reichseisenbahnen  Hölzer 

zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Steinkohlen  — 

zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Eiserne  Schwellen  658 
zu  Strassburg  Reichseisenhahn  Brückenban  u.  Material.  627 
zu  Ludwigshafen  Pfälzische  E.  Schwellen  u.  Bohlen 
zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Lieferung  für  Werkstätten  679 
zu  Breslau  Breslau-Schw.-Freib.  E.  Tuche 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  v.  Dampfpumpen  659 

daselbst  dieselbe  Verk.  alter  Locomotiven  659 

zu  Münster  Westfäl.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Material-Lief.  678, 


Officieüe  und  Privat- Anzeigen. 

1.  Die  General  - Versammlung  genehmigt  die  vom  Ver- 


K.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn- 
besellschaft. 

Beschlüsse  der  dreizehnten  (ausserordentlichen)  General- 
versammlung. 

In  der  heute  abgehaltenen  dreizehnten  (ausserordentlichen) 
General- Versammlung  der  Actionäre  der  K.  k.  priv.  Lemberg- 
Czemowitz- Jassy-Eisenhahn- Gesellschaft  wurden  folgende  Be- 
schlüsse gefasst : 


waltungsrathe  im  Protocolle  vom  10.  Juli  d.  J.  mit  der  hohen 

TC.  k.  Regierung  getroffene  Vereinbarung  bezüglich  der  Modalitäten 
der  Aufhebung  der  mittelst  Erlasses  des  K.  k.  Handelsministeriums 
vom  7.  October  1872  Z 27  025  angeordneten  Sequestration  der 
Oesterreiehischen  Linien  der  Gesellschaft. 

2.  Die  General-Versammlung  ermächtigt  den  Verwaltungs- 
rath behufs  Deckung  des  Gelderfordernisses  der  Gesellschaft  je 


678 


nach  Bedarf  oin  effectives  Capital  bis  zur  Höbe  von  3 260000  Fl. 
Oe.-W.  durch  Hiuausgabe  von  Prioritäts-Obligationen  oder  Actien, 
oder  auf  andere  Weise  zu  den  günstigsten  Bedingungen  zu  be- 
schaffen uud  die  hierdurch  etwa  nothwendig  werdenden  Statuten- 
Aenderungen  vorzunehmen. 

W ien,  am  30.  Juli  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Rheinische  Eisenbahn. 

Tarif- Aenderungen. 

I.  Giltig  ab  17.  Juli  c. 

Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Specialtarif  für  gebrannten  Kalk 
zwischen  den  Bergisch-Märkischen  Stationen  Aprath,  Dornap,  Hoch- 
dahl, Barmen-Rittershausen,  Letmathe  u.  Limburg  und  den  Rheinischen 
Stationen  der  Strecke  Köln-Cleve  und  Neuss-Düren,  gratis. 

II.  Gültig  ab  20.  Juli  c. 

Verkehr  mit  der  Oesterreichischen  Donau-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft.  Die  Taxen  von  Passau  im  Specialtarife  No.  1 für  Holz  vom 
15.  April  c.  haben  auch  für  Station  Regens  bürg  unter  den  Bedingungen 
dieses  Tarifs  Giltigkeit. 

III.  Giltig  ab  27.  Juli  c. 

Local-Verkehr.  Ermässigter  Frachtsatz  für  Kohlen-  und  Coacs- 
Transporte  von  Essen  nach  Troisdorf  und  Friedrich-Wilhelms-Hütte. 

IV.  Giltig  ab  28.  Juli  c. 

Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Nachtrag  I zum  Specialtarife  für 
gebrannten  Kalk  im  Verkehre  mit  den  Bergisch-Märkischen  Stationen 
Aprath,  Dornap,  Hochdahl  etc.  vom  17.  Juli  c.,  enthaltend  Frachtsätze 
für  die  diesseitige  Station  Köln-Pantaleon;  gratis. 

V.  Giltig  ab  1.  August  c. 

1.  Rheinischer  Eisenbahn-Verband,  a)  Nachtrag  IX  zum 
Tarife  vom  1.  Februar  1873  — 0,20  Ji,  Nachtrag  V zum  Tarife  mit 
Elsass-Lothringen  vom  1.  August  1873  — 0,.2o  Ji  und  Nachtrag  IV  zum 
Tarife  mit  Basel  etc.  vom  1.  Juli  1870  — 0,IO  Ji,  sämmtlich  enthaltend 
Frachtsätze  für  die  diesseitige  Station  Wanne;  b)  Nachtrag  I zum 
Kohlen-  etc.  Tarife  von  Rheinischen  Stationen  nach  Stationen  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  vom  1.  Mai  c.,  enthaltend  Fracht- 
ermässigungen,  Preis  0,10  Ji ; c)  die  Sätze  des  Specialtarifs  vom  1.  April 
1873  für  den  Transport  von  Dünger  und  Dünger-Fabricaten  in  Wagen- 
ladungen ab  Ludwigshafen  und  Mannheim  haben  nach  diesseitigen 
Stationen  wieder  Giltigkeit,  wenn  für  diese  Transporte  leer  zurück- 
gehende Rheinische  W agen  verwendet  werden. 

2.  Rheinisch-Nassauischer  Verkehr.  Ausnahme-Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Roheisen  von  Nievernhütte  nach  diesseitigen  Stationen ; 
gratis. 

3.  Rheinisch-Saarbrücker  Verkehr.  Nachtrag  I zum  Tarife  für 
Basaltsteine,  Basaltschrot  etc.  vom  25.  Juni  c.,  enthaltend  Frachten  für 
Münster  a/St. ; Preis  0,io  Ji 

4.  Rheinisch-Luxemburgisch-Lothringischer  Verkehr.  Specialtarif 
No.  8 für  die  Beförderung  von  Roheisen  im  Verkehre  zwischen  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  den  diesseitigen  Stationen 
Kalk,  Engers,  Neuwied  r.  U. ; gratis. 

VI.  Giltig  ab  15.  August  c. 

Rheinisch-Schweizerischer  Verkehr.  Tarif  für  Steinkohlen  und 
Coacs  yon  Rheinischen  Stationen  nach  Stationen  der  Bötzberger  Bahn, 
Schweizerischen  Nordostbahn,  Vereinigten  Schweizerbahnen  und  der 
Vorarlberger  Bahn;  Preis  0,25  Ji 

VII.  Giltig  ab  1.  September  c. 

Lopal-Verkehr.  Theilweise  Erhöhung  der  Nebengebühren.  Der 
Tarif  liegt  auf  unseren  Güter-Expeditionen  und  in  unserem  Geschäfts- 
locale zur  Einsicht  offen.  Aueh  werden  diese  Erhöhungen  in  einem 
Tarif-Nachtrag  Aufnahme  finden,  welcher  binnen  Kurzem  bei  uns 
käuflich  zu  haben  ist. 

Die  vorgenannten  Tarife  sind  in  unserem  Geschäftslocale  zu  er- 
halten. 

VIII.  Der  für  Eisenerz  im  Verkehre  zwischen  Siegburg  und  Mül- 
heim a.  d.  R.  eingeführte  ermässigte  Frachtsatz  tritt  am  15.  September 
ausser  Kraft. 

Köln,  31.  Juli  1875. 

DieDirection. 


Nord-Brabant-Deutsche  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Rectifieation. 

Die  am  17.  August  1.  Js.  publicirte  Submission  wird  statt 
Morgens  um  9 Uhr,  Mittags  um  12  Uhr,  nach  Ankunft  des 
Zuges  in  Gennep  stattfinden. 

Die  Direction. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1875/76  erforderlichen 
Bedarfs  von  150000  k Presskohlen  zur  Heizung  von  Personen- 


wagen soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  in  unserem  Maschinen- 
technischen Bureau  hierselbst  eingesehen  und  von  dort  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  bezogen  werden.  Offerten  nebst  Proben 
sind  bis  zum  14.  August  ds.  Js.,  Vormittags  11  Uhr,  unter  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Presskohlen“ 
an  uns  einzureichen. 

Elberfeld,  den  22.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Magdeburg-Leipzig. 

Wir  haben  grössere  Quantitäten  alter  Materialien  (Klein- 
eisenzeug, Radgestelle,  Radreifen,  Guss-  und  Schmelzeisen,  Feder- 
stahl, Kupfer,  Tuch-Abfälle  etc.)  zu  verkaufen. 

Offerten  sind  bis  zum 

17.  August  d.  J. 
verschlossen,  mit  Aufschrift: 

„Offerten  auf  alte  Materialien“ 

einzureichen. 

Bedingungen  und  Verzeichniss  sind  in  unserem  Central- 
Bureau  hier,  sowie  bei  den  Werkstätten  Buckau  und  Halle  zu  er- 
fordern. 

Directorium. 

Hannoversche  Staatsbahn. 
Bekanntmachung. 

Es  soll  die  Lieferung  von : 

2 789  445  k oder  rot. 

94  976  laufenden  Metern  gewalzter  eiserner  Langschwellen  und 
404  719  k oder  rot. 

13  780  laufenden  Metern  desgl.  Querschwellen, 
in  2 Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  Offerten  müssen  bis  Zu  dem  auf 
Freitag,  den  20.  August  a.  c.,  Vormittags  11  Uhr, 
anberaumten  Termine  und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen, an  das  bautechnische  Bureau  für  die  Hannover-Walsrode- 
Harburger  Bahn  hieselbst,  welches  den  Termin  abhalten  wird, 
eingesandt  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  dem  genannten  Bureau 
zur  Einsicht  aus  und  können  auch  von  dort  auf  portofreien  An- 
trag gegen  Erstattung  von  60  <$.  Reichswährung  pro  Exemplar 
bezogen  werden. 

Hannover,  den  22.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bekanntmachung. 

Zur  Herstellung  der  Bahnstrecke  Ottbergen-Northeim  soll 
die  Ausführung  der  Erd-,  Planirungs-,  Chaussirungs-,  Befestigungs- 
und Maurerarbeiten  incl.  Materiallieferung 

1.  des  Looses  VI  der  3. Bau- Abtheilung  von  Station  105  + 8,7 
bis  Station  128  + 22  enthaltend 

141  441  Ckm  Bodenmasse; 

2.  des  Looses  VI  der  4.  Bau-Abtheilung  von  Station  236  + 48 
bis  Station  250  + 76, 4 enthaltend 

18  505  Ckm  Bodenmasse, 

210  Ckm  Mauerwerk  etc.; 

3.  des  Looses  VII  der  4.  Bau-Abtheilung  von  Station  250+76, 4 
bis  Station  274  + 63, 9 enthaltend 

112  644  Ckm  Bodenmasse, 

1 227  Ckm  Mauerwerk  etc.; 

4.  des  LoosesX  der  4.  Bau-Abtheilung  von  Station  318+43,4 
bis  Station  340  + 79,4  enthaltend 

130  475  Ckm  Bodenmasse, 

104  Ckm  Mauerwerk  etc.; 

5.  desLoosesXI  der  4. Bau-Abtheilung  von  Station  340+79,4 
bis  Station  348  + 23  enthaltend 

63  855  Ckm  Bodenmasse, 

1 365  Ckm  Mauerwerk  etc. 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 
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Die  Bedingungen,  Zeichnungen  und  Massendispositionen  sind 
in  unserem  Centralbureau  hierselbst  einzusehen,  erstere  können 
auch  von  unserm  Bureau- Vorsteher,  Rechnungsrath  von  Griesbach 
hier,  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  im  Betrage  von  l1/2  Jk. 
für  jedes  Loos  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem 

Vormittags  11  Uhr,  den  7.  September  c., 
in  unserem  Centralbureau  hier  angesetzten  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  an  uns  einzusenden. 

Den  Offerten  ist  der  Nachweis  über  Qualification  und  Leistungs- 
fähigkeit  beizufügen, widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksichtigung 
finden. 

Münster,  den  28.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Königliche  Ostbahn. 

Zur  Verdingung  der  Lieferung  von 
140  Satz  Achsen  aus  Gussstahl  mit  Gussstahlscheibenrädern  für 
Wagen, 

95  Satz  Achsen  aus  Gussstahl  mit  schmiedeeisernen  Radgerippen 
und  Bessemerstahl-Bandagen  für  Wagen, 

440  Stück  losen  Gussstahl- Achswellen  für  Wagen, 

170  Stück  schmiedeeisernen  Rappgerippen  für  Wagenachsen, 

300  Stück  Gussstahl-Scheibenrädern  für  Wagenacbsen, 
diversen  Pleuel-  und  Kuppelstangen  aus  Gussstahl  für  Locomotiven, 
complet  bearbeitet,  jedoch  ohne  Lager, 
diversen  Kolbenstangen,  Kurbelzapfen,  Gegenkurbeln,  Schieber- 
platten aus  Gussstahl  für  Locomotiven,  theils  vorgedrebt, 
theils  roh  geschmiedet,  diversen  completen  Buffern,  Buffer- 
hülsen, Bufferstanden, 

300  Patentkuppelungen  für  Wagen, 

300  Stück  Zughaken  und 

60  Stück  Tragfedern  aus  Gussstahl  für  Personen-  und  Güter- 
wagen 

ist  Submissionstermin  auf 

Mittwoch,  den  18.  August  1875,  Vormittags  11  Uhr, 


i in  unserem  maschinentechnischen  Bureau  hier  anberaumt,  an 
welches  die  Offerten  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Achsen  mit  und  ohne 
Räder,  Radgerippe,  kleinen  Mas chinentheilen  etc.  für 
die  Königliche  Ostbahn“ 
versehen,  zu  übersenden  sind. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegen- 
wart etwa  erschienener  Submittenten. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  werden  auf  porto- 
freie, an  unser  maschinentechnisches  Bureau  zu  richtende  Gesuche 
portopflichtig  übersandt. 

Die  letzteren  sind  nach  dem  Submissionstermine  event.  mit 
den  einzusendenden  Offerten  portofrei  zurückzusenden. 

Bromberg,  den  24.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

a)  zwei  Wanddampfmaschinen  von  je  36 — 40  Pferdekraft, 

b)  138  m Transmissionswellen  incl.  der  zugehörigen  Lager,  Con- 

solen,  Anker,  Ankerplatten,  Kuppelungen  u.  Riemenscheiben, 

c)  zwei  Dampfkessel  nach  Zeichnung  Blatt  I, 

d)  zwei  desgleichen  nach  Zeichnung  Blatt  II, 

e)  einem  desgleichen  nach  Zeichnung  Blatt  III  und 

f)  einem  desgleichen  nach  Zeichnung  Blatt  IV  für  den  Werk- 
st ätten-Bahnhof  Herrenhausen  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Hierzu  ist  Termin  auf 

Dienstag,  den  24.  August,  Vormittags  10  Uhr, 
im  maschinentechnischen  Bureau  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direction  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei  und 
versiegelt  einzureichen  sind. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im  genannten 
Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  auf  portofreie  Anträge 
von  demselben  gegen  Einzahlung  von  3 Jk.  bezogen  werden. 

Hannover,  den  31.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maschinentechnisches  Bureau. 

Overbeck. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Wir  empfehlen  unsere  nach  einer  voll- 
ständig neuen  und  vorzüglich  bewährten 
Methode  präparirten  Segeltücher  von  den 
geringsten  bis  zu  den  besten  Qualitäten  unter 
Garantie  der  Wasserdichtigkeit  zu  billigsten 
Preisen.  Wagenplanen  werden  nach  An- 
gabe der  Maasse  prompt  angefertigt. 
Mustersendungen  und  Preislisten  gratis  und 
franco. 

Schack  & Steinkopff, 

Leipzig, 

Fabrik  roher  und  wasserdicht  präparirter 
Wagendecken  etc. 


Eine  Maschinenfabrik  beabsichtigt  wegen 
anderweitiger  Einrichtungen  ihr  Lager  von 
Werkzeugmaschinen  gegen  Cassa  zu  be- 
deutend ermässigten  Preisen  abzugeben. 

Auf  gefällige  unter  S.  S.  No.  456  an  die 
Annoncen-Expedition  von  Rudolf  Mosse 
in  Chemnitz  gerichtete  Anfragen  stehen  sofort 
specielle  V erzeichnisse  zu  Diensten.  (Ch.  5769) 


Selbsttätige  Siederohr-Dichtmaschinen, 


Siederohr-Herausschneidemaschinen, 


Siederohr-Streckmaschinen, 


in  allen  gewünschten  Grössen  liefert  billigst 

Theodor  Keseling 

in  Düsseldorf. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 

Tabellen 

zur 

Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs -Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  y Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  10  Kilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 

Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  Ad  ruck.  Preis  5 Jk. 

In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 
10  Expl.  zu  45  Jk.,  25  Expl.  zu  106, 25  Jk. , 
50  Expl.  zu  200  Jk.,  100  Expl.  zu  400  Jk. 

Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  za  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig , Juli  1875. 

J.  C-  Hinrichs’sche  Buchh. 


I 
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Wien  1873. 


Erster  Preis. 


Erster  Preis 


Chemnitzer  W erkzeugmaschinen  - Fabrik 

vorm.  Job.  Zimmermaim 

zu  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von 

Werkzeugmaschinen  u.  Holzbearbeitungsmaschinen 

in  bekannter  Qualität. 


Moscau  1872. 


Erster  Preis  Leipzig  1850. 


Ritterkreuz 
d.  Ehrenlegion. 


Dampfhammer. 


Erster  Preis  Chemnitz  1867. 


Ritterkreuz 
d.  Albrechtordens. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
tiD  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
~ stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Landsberg  & Wolpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 

Nivellir-Instrumente, 

Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 


Da  alle  Deutschen  und  Oesterr.-Ungarischen  Postanstalten  und  Buchhandlungen  Bestellungen  auf  die  Zeitung  annehmen,  so  bitte  ich 
bei  mir  nur  dann  zu  bestellen,  wenn  Kreuzbandsendung  gewünscht  wird.  Das  Kreuzbandporto  beträgt  ausser  dem  Abonnements- 
preis von  4 Mark  vierteljährlich : in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  1 Mark  50  Pf.,  für  Dänemark,  Frankreich,  Grossbritannien 
und  den  Niederlanden  3 Mark,  für  Belgien,  Italien,  Russland  und  die  Schweiz  2Mark  25 Pf.,  für  Schweden,  Norwegen  und  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  4 Mark  50  Pf.  vierteljährlich. 

Leipzig.  Adolph  Ref elshöfer . 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur : Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (Redaction«local:  LesHingstraeee  No.  20).  — Commissionär : Adolph  Refeishöfer  zu  Leipzig*  — Druck  von  Giesecke  A Devrlent  in  Leipzig. 


1875. 


N-  62. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär  : 

Adolph  Kefelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  ff.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang 


Leipzig,  den  9.  August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  7.  August  Vormittags  8 Uhr.) 


' Tn  halt  • Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Hameln-Löhne  (Magdeburg-Halberstädter  E.)  und  Dülmen-Coesfeld  (Dortmund-Gronau-En- 

scheder^S.)  eröffnet.  ^arbrüeker  E^und  Magdeburg^^  E^^Geschä^tsberichte  f pro  ei87?.6S^wland : E—i 

Der  B»  d.s  Io'.th.,d.»,»elS.  itokfcBwIdj. . Ofad.il,  Anwlg«. 

Ungarischen  Eisenbahnen  im  Juni  1875.  Eisenbahn-Kalender.  Coursblatt  vom  31.  Juli  1875.  Officielle  und  Privat  Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen, 

Nach  der  Mittheilung  des  Directorimns  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft,  welches  den  Betrieb 
der  Hannover- Altenbekener  Eisenbahn  leitet,  ist  die  zu  letzterer  Bahn  gehörige,  53  Kilometer  (7,10  Meilen)  lange  Strecke  Ham 

Lohne  mlt^^t“?ec“beck  (personen-Haltestelle),  Oldendorf,  Rinteln,  Vlotho,  Eisbergen,  Oeyenhansen  und  Löhne  (Anschluss  an 

am  30.  Junid.' J^mfden  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  An  demselben  Tage  hat  aufJ^“19in^i  ^ dieser 
den  Güterverkehr  eröffneten  Strecken  Hameln-Elze  und  Hildesheim-Vienenburg  (s.  Bekann  m w U.  Mai  ^ m Nr. 40 dx£e 
Zeitung)  der  Personen- Verkehr  begonnen.  Die  Station  Grauhof  (zwischen . Vienenburg  und  Ringelheim)  ^ nTr  Eisen- 

Eröffnung  vorläufig  ausgeschlossen  Ebenfalls  am  30.  Juni  c.  ist  die  gemeinschaftliche  Strecke  der  Hannover- Altenbekener  se 
bahn  und  Hannoverschen  Staa.s-Eisenbahn  von  Büdesheim  bis : Eine  (20, s Km  = 2 Min.)  in  »“”8 Sv" 
Die  Linie  Löhne- Vienenburg  ist  daher  seit  30.  Juni  d.  J.  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  für  den  Personen-  und  Guterver 

kehr  im  Betriebe.  — Berlin,  den  29.  Juli  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn-Gesellschaft  wird 
Meilen)  lange  Bahnstrecke  Dülmen -Coesfeld  (ohne  Zwischenstation)  am  1.  August  d.  J.  für  den  Personen-  und  Gutei 
eröffnet  werden. 

Berlin,  den  30.  Juli  1875.  djc  geschäftsfnhrende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen- 


Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Protocoll 

der  zu  Bremen  im  August  1875  abgehaltenen  General -Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
(Fortsetzung  aus  No.  61.) 

III  der  Tagesordnung. 

Abänderung  einiger  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements  und 
Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars.  . 

Herr  Director  Schmid  (Magdeburg-Leipzig)  erstattet  Bericht  über 
die  Commissions-Berathungen. 

Ad  1.  Aenderungen  des  Betriebs-Reglements. 

8 57  Absatz  2.  Normirung  der  Lieferfristen. 

Die  Generalversammlung  bescbliesst : 

an  Stelle  des  Absatz  2 des  § 57  des  neuen  Betriebs-Reglements 
den  Absatz  2 des  § 57  des  Betriebs-Reglements  für  Deutschland 
und  Oesterreich-Ungarn  aufzunehmen.  . 

§ 47  letzter  Absatz  (Bezeichnung  der  Stückgüter  mit  der  Bestim- 
mungs-Station). 


Dem  Anträge  der  Commission  gemäss  wird  beschlossen: 

an  Stelle  des  beanstandeten  Beschlusses  der  Buda-Pester  Gene- 
ralversammlung in  Beziehung  auf  die  Durchführung  des  § 47 
letzter  Absatz  des  Betriebs  - Reglements  folgende  Bestimmung 
aufzunehmen : 

„Stückgüter,  mit  Ausnahme  der  in  den  Seehafenplätzen  zum 
Versand  gelangenden,  müssen  Seitens  der  Versender  mit  der 
Bezeichnung  der  Bestimmungs-Station  in  dauerhafter  Weise 
versehen  sein.  Nicht  oder  unvollständig  signirte  Güter  werden 
zurückgewiesen.  Sofern  jedoch  die  Versender  die  Signatur 
durch  die  Beamten  der  Eisenbahn-Verwaltung. wünschen,  soll 
diesem  Wunsche  gegen  Zahlung  einer  im  Tarife  enthaltenen 
Gebühr  stattgegeben  werden.“ 

ferner : 

in  § 50  No.  2 Absatz  1 den  Worten  „im  Tarif“  die  Worte : 

„vor  der  zuständigen  Aufsichtsbehörde  der  betreffenden  Ver- 
waltung“ 
zu  substituiren; 
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im  § 57  Absatz  3 und  5,  sowie  im  § 59  Absatz  7 an  Stelle  der  in 
Buda- Pest  gestrichenen  Worte  folgende  aufzunehmen: 

,,mit  oder  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  zuständigen 
Aufsichtsbehörde  der  betreffenden  Verwaltung“, 
desgleichen  den  in  der  Buda-Pester  General -Versammlung  ge- 
strichenen Absatz  4 des  § 57  wieder  herzustellen  und  endlich  im 
§ 58  Absatz  2 an  Stelle  der  gestrichenen  Worte  die  Worte  aufzu- 
nehmen: 

„unbeschadet  der  aus  Rücksichten  des  allgemeinen  Verkehrs 
ergehenden  Anordnungen  der  zuständigen  Aufsichtsbehörde 
der  betreffenden  Verwaltung.“ 

II.  Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars. 
Herr  Director  Schmidt  (Magdeburg-Leipzig)  referirt  über  die  Com- 
missions - Verhandlungen  und  erwähnt  dabei  zugleich  der  von  der 
General-Direction  der  Südbahn-Gesellschaft  und  von  der  Ungarisch- 
Galizischen  Bahn  gegen  das  von  der  Commission  unter  Modificationen 
empfohlene  Formular  der  Kaiser-Ferdinands- Nordbahn  erhobenen 
Erinnerungen,  ferner  eines  in  No.  67  der  Vereinszeitung  empfohlenen 
I ormulars  und  der  Seitens  der  Berlin- Görlitzer , der  Preuss.  Ostbahn 
und  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  gestellten  Abänderungs-Anträge 
zu  dem  Formular. 

Der  Herr  Referent  stellt  den  Antrag : 
eine  Commission  von  5 V erwaltungen  zu  ernennen , welche  nach 
Anhörung  von  Control-  bezw.  Expeditionsbeamten  und  sonstigen 
Sachverständigen  das  Frachtbrief-Formular  festsetzt,  nachdem 
die  Aufsichtsbehörden  sich  mit  der  Feststellung  einverstanden 
erklärt  haben. 

Daran  knüpft  sich  eine  längere  Discussion  über  die  Form  der 
weiteren  Behandlung  und  Erledigung  der  Sache,  an  welcher  sich  die 
Herren  Geh.  Regierungsrath  Offermann  (Köln -Minden),  Herr  Re- 
gierungs-Assessor Wehrmann  (Bergisch-Märkisehe  Bahn),  Herr  Gene- 
raldirector  Dr.  von  Sorhor  (Galizische  Carl-Ludwig-Bahn) , Herr  Geh. 
Regierungsrath  Heise  (Berlin-Dresden),  Herr  Consul  Mathies  (Thü- 
ringische und  Werrabahn),  Herr  Güterinspector  Herkerath  (Nieder- 
ländische Rhein-Eisenbahn)  betheiligten  und  welcher  auch  die  von  der 
Bergisch-Märkisehen  Bahn  angeregte  Frage  einer  Combinirung  des 
Frachtbriefes  und  der  Frachtkarte  berücksichtigt  wurde.  In  Bezug  auf 
die  letztere  Frage  war  man  allseitig  der  Ansicht,  dass  dieselbe  bei 
ihrer  grossen  Bedeutung  einer  Separatprüfung  zu  unterziehen  sein 
werde  und  zur  Zeit  bei  der  Feststellung  des  Frachtbrief -Formulars 
noch  nicht  zur  Erledigung  gebracht  werden  könne. 

Am  Schluss  der  Discussion  wird  von  Herrn  Geh.  Regierungsrath 
Offermann  (Köln-Minden)  beantragt: 

den  Gegenstand  zu  III  der  Tagesordnung  der  Commission  für 
das  Güter-Reglement  zur  Beschlussfassung  nach  den  Moda- 
litäten des  neuen  Statuts  (§  6)  zu  überweisen. 

Herr  Regierungs-Assessor  Wehrmann  (Bergisch-Märkisehe  Bahn) 
beantragt  dagegen: 

die  Zurückweisung  der  Sache  an  die  bisherige  damit  betraute 
Commission  behufs  weiterer  Vorbereitung  für  die  Beschluss- 
nahme  in  der  nächsten  Generalversammlung. 

Es  wurde  zuerst  der  Antrag  des  Herrn  Referenten  zur  Abstimmung 
ebracht  und  mit  grosser  Majorität  abgelehnt,  darauf  aber  der  Antrag 
es  Herrn  Geh.  Regierungsrath  Offermann  (Köln-Minden)  mit  grosser 
Majorität  angenommen,  wodurch  sich  der  Antrag  des  Herrn  Regie- 
rungs-Assessor Wehrmann  (Bergisch-Märkisehe  Bahn)  erledigt. 

IV  der  Tagesordnung. 

Entwurf  eines  neuen  Uebereinkommens  zum  Betriebs- 

Reglement. 

Herr  Directionsrath  Jencke  (Sächsische  Staatsbahn)  berichtet 
über  die  Commissions- Verhandlungen  im  Allgemeinen  und  behält  sich 
die  Berichterstattung  im  Einzelnen  für  die  Specialdiscussion  der  ein- 
zelnen Bestimmungen  vor. 

Herr  Centraldirector  Dr.  Angelo  v.  Kuh  (Böhmische  Westbahn) 
beantragt  darauf: 

den  von  der  Commission  vorgelegten  Entwurf  des  Ueberein- 
kommens en  bloc  anzunehmen. 

Herr  Consul  Mathies  (Thüringische  Bahn)  richtet  an  den  Herrn 
Referenten  die  Frage,  von  welchem  Gesichtspunkt  die  Commission  bei 
dem  Vorschläge  zu  Art.  12  ausgegangen  sei,  wonach  bei  Nachnahmen 
für  Baarvorschüsse  und  Nachnahmen  nach  Eingang  verschiedene  Pro- 
visionssätze erhoben  werden  sollen. 

Der  Herr  Referent  verweist  auf  die  im  Commissionsbericht  zu 
XIV  b der  Generalversammlung  zu  Buda-Pest  enthaltenen  Motive, 
denen  sich  die  Commission  angeschlossen  hat. 

Bezüglich  des  Antrages  des  Herrn  Dr.  v.  Kuh  bemerkt  der  Herr 
Referent,  dass  es  für  den  Fall  der  Annahme  nur  einer  Beschlussfassung 
über  den  Commissionsvorschlag  zu  Art.  1 bedürfen  werde. 

Herr  Geh.  Regierungsrath  Offermann  (Köln-Minden)  beantragt, 
den  Vorschlag  der  Commission  Art.  1 in  nachstehender  Fassung  an- 
zunehmen: 

„Die  nachfolgenden  Bestimmungen  finden  Anwendung  auf 
sämmtlichen  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  für  den  gegenseitigen  Verkehr,  sofern  nicht  in 
engeren  Verbänden  besondere  Bestimmungen  verabredet  sind.“ 
Dieser  Antrag  wird  mit  grosser  Majorität  angenommen. 


Herr  Consul  Mathies  (Thüringische  und  Werrabahn)  beantragt 
dann  zu  Art.  12,  für  beide  Arten  der  Nachnahme  (Baarvorschüsse  wie 
Nachnahmen  nach  Eingang)  nur  einen  Provisionssatz  und  zwar  ein 
Procent  anzunehmen. 

Gegen  diesen  Antrag  und  für  den  Commissionsvorschlag  spricht 
Herr  Geh.  Regierungsrath  Offermann  (Köln  - Minden) , worauf  Herr 
Consul  Mathies  seinen  Antrag  dahin  modificirt : 

für  Baarvorschüsse,  dem  Commissionsvorschlage  gemäss,  2 Proc. 
dagegen  für  Nachnahmen  nach  Eingang  statt  y2  Proc.  1 Proc! 
Provision  anzunehmen. 

Diesem  Anträge  schliesst  sich  Herr  Baurath  Grapow  (Rechte- 
Oder-Ufer-E.)  an,  während  sich  Herr  Regierungs-Assessor  Heinsius 
(Preuss.  Ostbahn),  Herr  Generaldirector  Dr.  v.  Svihor  (Galizische 
Carl-Ludwig-Bahn)  für  den  Commissionsantrag  aussprechen. 

Der  Antrag  des  Herrn  Consul  Mathies  fand  nicht  die  Zustimmung 
der  Majorität  der  Versammlung,  dagegen  wurde  der  Antrag  des  Herrn 
Dr.  v.  Kuh,  den  Entwurf  des  Uebereinkommens  nach  den  Anträgen  der 
Commission  en  bloc  anzunehmen,  einstimmig  angenommen. 

V der  Tagesordnung, 

betr.  die  §8  3 und  11  (jetzt  10)  des  Vereins-Statuts. 

Herr  Generaldirector  Dr.  Gross  (Oesterr.  Nordwestbahn)  erstattet 
Bericht  über  die  Commissions-Berathungen. 

Ohne  Discussion  wird  der  Vorschlag  der  Commission,  den  8 3 wie 
folgt  zu  fassen : 

„Zur  Leitung  der  Geschäfte  wird  auf  je  drei  Jahre  von  der 
Generalversammlung  eine  geschäftsführende  Direction  gewählt. 
Jede  Verwaltung  ist  verpflichtet,  die  auf  sie  fallende  Wahl  an- 
zunehmen, und  nur  diejenige  Verwaltung,  welche  die  Geschäfte 
zuletzt  geleitet  hat,  kann  die  wiederum  auf  sie  gefallene  Wahl 
ablehnen.  Alle  durch  die  Geschäftsführung  erwachsenden  Aus- 
lagen und  Kosten  werden  aus  der  Vereinscasse  gedeckt,  nament- 
lich auch  die  Kosten  des  für  die  Erledigung  der  Vereinsgeschäfte 
besonderseingesetztenBureaus  und  der  in  demselben  angestellten 
Beamten.  Der  Abschluss  der  Dienstverträge  erfolgt  im  Einver- 
nehmen mit  der  Commission  für  das  Vereins-Statut  durch  die  ge- 
schäftsführende Direction. 

_ Die  geschäftsführende  Direction  hat  die  gesammte  Geschäfts- 
leitung des  Vereins  zu  besorgen , namentlich  die  laufenden  Ver- 
einsangelegenheiten zu  erledigen,  die  Vereinsbeschlüsse  vorzu- 
bereiten und  auszuführen,  die  Generalversammlungen  zu  berufen, 
vorzubereitenj  und  zu  leiten.“ 
angenommen. 

Darauf  nimmt  die  Generalversammlung  Kenntniss  von  der  zu  § 11 
(jetzt  10)  des  Statuts  im  Commissionsberichte  enthaltenen  Bemerkung, 
betr.  den  Beitritt  der  Württembergischen  Staatsbahn,  Holländischen 
Eisenbahn  und  Niederländischen  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  zum 
Beschluss  der  Generalversammlung  in  Buda-Pest. 

Der  Herr  Referent  bringt  demnächst  den  Vorschlag  der  geschäfts- 
führenden Direction  zu  § 13 , welcher  der  Commission  zur  Berathung 
nicht  Vorgelegen  hat,  zum  Vortrag  und  empfiehlt  die  Annahme  des- 
selben. 

Die  Generalversammlung  beschliesst,  im  § 13  an  Stelle  der  Sätze 
ad  1 und  2 folgende  Fassung  anzunehmen : 

„1.  ohne  Rücksicht  auf  die  Länge  ihrer  Bahnen  einen  festen 
Beitrag  von  200  Ji, 

2.  ausserdem  für  jeden  Kilometer  (überschiessende  Bruchtheile 
für  voll  gerechnet)  der  ihrem  Betriebe  unterstellten  eigenen 
und  fremden  Bahnen  einen  Beitrag  von  1 Ji  einzahlt.“ 


* Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  (Bremer 
Generalversammlung.)  Da  wir  nicht  in  der  Lage  sind,  bereits 
heute  aus  dem  Protocoll  der  Generalversammlung  weiter,  als  solches 
vorstehend  geschehen  ist,  Mittheilung  zu  machen,  so  lassen  wir  über  die 
weiter  verhandelten  Gegenstände  der  Tagesordnung  (No.  6 fg.)  zunächst 
nachstehendes  kurzes  Referat  folgen: 

Zu  No.  6. der  Tagesordnung:  „Commissionsbericht  über  die  Revi- 
sion des  Vereinskarten-Reglements“  theilte  der  Referent,  Hr.  Directions- 
rath v.  d.  Planitz  (Sächsische  Staatsbahn),  einleitend  mit , die  Commis- 
sion habe  ein  Mittel  finden  wollen,  durch  welches  bei  völliger  Wahrung 
des  Zweckes  der  Einrichtung  doch  eine  wirksame  Beschränkung  in  der 
Ausgabe  der  Vereinskarten  herbeigeführt  werde.  Eine  derartige  Be- 
schränkung, sowohl  für  Directionsmitglieder  wie  für  Oberbeamte,  sei 
am  einfachsten  durchzuführen,  wenn  die  Anzahl  der  den  Verwaltungen 
zu  gewährenden  Karten  von  der  Bahnlänge  abhängig  gemacht  werde, 
und  zwar  müssten  sowohl  für  Mitglieder,  wie  für  Oberbeamte  jeder  Ver- 
waltung vorab  2 Karten  ohne  Rücksicht  auf  die  Bahnlänge , ausserdem 
bis  zur  Bahnlänge  von  200  Km  für  jede  angefangene  50 Km  und  bei 
grösserer  Länge  für  je  angefangene  100  Km  je  1 Karte  gewährt  werden. 
Bei  der  Schlussabstimmung  wurde  der  Vorschlag  der  Commission  mit 
der  vom  Ritter  Dr.  v.  Kuh  (Böhmische  Westbahn)  beantragten  Ab- 
änderung, dass  für  Mitglieder  und  Oberbeamte  der  Verwaltung  bei 
einer  Bahnlänge  unter,  100  Km  nur  1 , von  über  100  Km  2 Karten  vorab 
verabreicht  werden  sollen,  angenommen.  Die  übrigen  Paragraphen, 
Theilnahme , Begrenzung  des  Anspruchs  und  Zutheilung  von  Vereins- 
karten, Form,  Giltigkeit  und  Controle  der  Karten  etc.  betreffend,  wurden 
mit  unwesentlichen  Aenderungen  ebenfalls  angenommen. 
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Hervorzuheben  ist,  dass  die  Bestimmung  im  § 1,  wonach  alle  dem 
Vereine  angehörenden  Verwaltungen  zur  Theilnahme  an  dem  Vereins- 
kartenreglement berechtigt  und  verpflichtet  sein  sollen,  dahin  geändert 
wurde,  dass  die  Worte  „und  verpflichtet“  gestrichen  werden.  Dem  § 11 
wird  folgende , die  Kündigungsfrist  betreffende  Clausel  hinzugefügt  : 
Jede  Vereinsverwaltung  kann  diese  Vereinbarung  kündigen;  diese 
Kündigung  kann  indess  nur  am  1.  Januar  und  muss  mit  wenigstens 
sechsmonatlicher  Frist  geschehen.  In  der  Schlussabstimmung  wird  die 
Vorlage,  wie  sie  durch  die  Beschlüsse  zu  den  einzelnen  Paragraphen 
modificirt,  einstimmig  genehmigt. 

No.  7 der  Tagesordnung;  Commissionsbericht , betreffend  die 
Bezeichnung  der  Tragkraft  und  des  Eigengewichts  der  Wagen  nach 
metrischem  Gewicht.  Referent  v.  Stummer  (Direction  der  Kaiser- 
Ferdinands -Nordbahn).  General -Inspector  Obermayer  von  der  Un- 
garischen Staatsbahn  findet,  dass  das  Kilogramm,  namentlich  bei  eisen- 
bahnstatistischen Ermittelungen , eine  zu  kleine  Einheit  sei , um  als 
Maassstab  für  die  Bestimmungen  des  Wagengewichts  zu  dienen.  Er 
beantragt  daher,  statt  des  Kilogramms  die  Tonne  zu  wählen.  Der  Com- 
missionsvorschlag wird  jedoch  angenommen. 

No.  8 der  Tagesordnung,  Einführung  der  Menzl’schen  Verschluss- 
vorrichtung für  Güterwagen,  war  als  nicht  genügend  vorbereitet  von  der 
Tagesordnung  abgesetzt  worden.  — In  der  letzten  Sitzung  am  4.  d.  M. 
wurde  zunächst  die  Wahl  der  ständigen  Commissionen  vorge- 
nommen. Eine  Vorberathung  von  Vertrauensmännern  hatte  in  dieser 
Beziehung  stattgefunden  und  wurden  folgende  Vorschläge  ge- 
macht: 1.  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs: 

Bergisch  - Märkische , Ostbahn,  Königl.  Hannoversche  Staatsbahn, 
Bayerische  Staatsbahn,  Grossherzogi.  Badische,  Königl.  Sächsische, 
Berlin- Anhaitische , Braunschweigische,  Köln-Mindener,  Magdeburg- 
Leipziger,  Rheinische,  Thüringer,  Oesterreichische  Staatsbahn, 
Oesterreichische  Südbahn,  Kaiser-Franz-Josefbahn,  Böhm.  Westbahn, 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  Galizische  Karl  Ludwigsbahn,  Alföld- 
FiumanerBahn,  Ungarische  Staatsbahn,  Niederländische  Staatsbahn.  2. 
Commission  für  den  Personenverkehr:  Niederschlesisch -Märkische, 
Main-Weser,  Westfälische,  K.  Württembergische,  Eisass-Lothringer 
Reichsbahn,  Oldenburgische  Staatsbahn,  Berlin-Hamburger,  Magde- 
burg-Halberstädter,  Grossherzogi.  Mecklenburgische,  Berlin-Potsdamer, 
Pfälzische, Rheinische,  Kaiserin-Elisabeth,  Oesterr.  Staatsbahn,  Oesterr. 
Südbahn,  Aussig-Teplitzer  Bahn,  Galizische  Karl  Ludwigs-Bahn, 
Kaschau-Oderberg,  Ungar.  Nordostbahn,  Waagthalbahn,  Warschau- 
Wiener  Bahn.  3.  Commission  für  das  Vereinswagenregulativ:  Ober- 
schlesische, Frankfurt-Bebra,  Kgl.  Saarbrücker,  Bayerische  Staats- 
bahn, Badische  Staatsbahn,  Kgl.  Württembergische,  Köln-Mindener, 
Thüringische,  Berlin- Stettiner,  Rheinische,  Pfälzische,  Berlin-Dresden, 
Lemberg-Czernowitzer,  Oesterr.  Nordwest,  Böhmische  Nordwestbahn, 
Buschtehrader  Bahn,  Kaiser  Ferdinands,  Franz-Josef-ßahn,  Theiss- 
bahn,  Ungarische  Ostbahn,  Niederländisch-Rheinische  Bahn.  4 .Com- 
mission für  technische'und  Betriebsangelegenheiten:  Nassau,  Bergisch- 
Märkische,  Kgl.  Hannoversche,  Bayerische  Staatsbahn,  Kgl.  Württem- 
bergische, Elsass-Lothringische  Reichsbahn,  Berlin-Anhaltische,  Köln- 
Mindener,  Thüringische,  Rheinische,  Leipzig-Dresdener,  Hessische 
Ludwigsbahn,  Kaiserin  Elisabethbahn,  Kaiser-Ferdinands  Nordbahn, 
Oesterreichische  Nordwestbahn,  Oesterreichische  Staatsbahn,  Oester- 
reichische Südbahn,  Kronprinz  Rudolfbahn,  Theissbahn,  Ungarische 
Staatsbahn,  Holländische  Bahn.  5.  Commission  für  das  Vereins- 
statut: Oberschlesische,  Niederschlesisch  - Märkische,  Kgl.  Baye- 
rische Staatsbahn,  Grossherzoglich  - Badische  Staatsbahn,  Berlin- 
Anhaltische,  Berlin-Stettiner,  Hessische  Ludwigsbahn,  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburgeij  Bahn,  Berlin-Hamburger,  Oesterreichische  Nordwest- 
bahn, Böhmische  Westbahn,  Oesterreichische  Südbahn,  Kaiserin-Elisa- 
bethbahn, Erste  Siebenbürgener  Bahn,  Niederländische  Centralbahn. 

6.  Commission  für  die  Vereinszeitung:  Niedersehlesisch  - Märkische, 
Königl.  Sächsische,  Leipzig-Dresdner,  Berlin-Potsdam-Magdeburger, 
Magdeburg-Leipziger,  Vorarlberger,  Südnorddeutsche  Verbindungs- 
bahn, Ungarisch-Galizische  Bahn  und  die  geschäftsführende  (Berlin- 
Anhaltische).  7.  Commission  für  die  Vereinskarten:  Frankfurt-Bebra, 
Main-Neckar,  Berlin-Anhalt,  Altona-Kiel,  Oesterr.  Südbahn,  Oesterr. 
Staatsbahn,  Ungarische  Westbahn.  Diese  Vorschläge  wurden  von  der 
Versammlung  einstimmig  genehmigt. 

Auf  Antrag  der  Oesterr.  Staatsbahn  wird  sodann  der  Commission 
für  das  Wagenregulativ  die  Prüfung  und  Erledigung  der  Frage  über- 
tragen, ob  und  in  welcher  Form  künftig  die  Ausgabe  der  Kilometer  - 
zeiger  der  Vereinsbahnen  von  der  geschäftsführenden  Direction  über- 
nommen werden  soll. 

Zu  No.  10  der  Tagesordnung:  Rechnungsablegung  der  geschäfts- 
führenden Direction  über  die  Verwaltung  der  Vereinscasse  berichtet 
Assessor  Rödenbeck  von  Hannover.  Die  Einnahmen  haben  in  der 
Periode  vom  20.  September  1874  bis  28.  Juli  1875  134  694  Jk  95  S).  be- 
tragen, darunter  132  762  Jk  Beiträge.  Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf 
139 124  Jk  72  S).  Somit  Mehrausgabe:  4429  Jk  77  $. 

No.  11  der  Tagesordnung:  Wahl  einer  neuen  geschäftsführenden 
Direction  des  Vereins.  Auf  Vorschlag  des  General-Directionsraths 
Nobiling  von  München  wurde  die  jetzige  geschäftsführende  Direction 
(Berlin-Anhalter)  von  Neuem  einstimmig  gewählt. 

No.  12  der  Tagesordnung:  Wahl  des  Ortes  für  die  nächste  General- 
Versammlung  des  Vereins.  Es  kamen  in  Vorschlag  und  erhielten  Stim- 
men: München  114,  Stuttgart  67,  Freiburg  i/B.  26,  Baden-Baden  24, 


Salzburg  4.  Demnach  war  München  gewählt.  General-Directionsrath 
Nobiling  dankt  für  die  Wahl  und  verspricht  herzlichen  Empfang  in 
München.  — Nachdem  noch  der  Königl.  Preussischen  Eisenbahn-Com- 
mission in  Bremen  der  Dank  für  die  durch  sie  getroffenen  Arrange- 
ments der  hiesigen  Versammlung  ausgesprochen,  wurde  die  Versamm- 
lung gegen  11  Uhr  geschlossen. 


Verzeichntes  der  Abgeordneten  zur  General -Ver- 
sammlung in  Bremen,  am  2.  August  1875. 

A.  Deutsche  Eiseubahnen. 

1.  Altona-Kieler  und  Schleswigsche.  Tellkampf,  Director.  Kruse, 
Directionsmitglied. 

2.  Badische  Staats-Eisenbahnen.  Schupp,  Ministerialrath.  Schnei- 
der, Regierungsrath. 

3.  Bayerische  Staats-Eisenbahnen  und  Bayerische  Ostbahnen.  Nobiling, 
General-Directionsrath. 

4.  Bergisch-Märkische.  Danco,  Eisenbahn  - Directions  - Präsident. 
Wehrmann,  Regierungs-Assessor. 

5.  Berlin-Anhaltische.  Fourni er,  Geh.  Regierungsrath.  Schräder, 
Director.  Niedner,  Oberbergrath. 

6.  Berlin-Dresdner.  Heise,  Geh.  Ober-Regierungsrath  a.  D.,  Vor- 
sitzender. W r e d e , Commerzienrath.  Schn eider , Particulier. 

7.  Berlin-Görlitzer.  Re  der,  Regierungs-  und  Baurath. 

8.  Berlin-Hamburger.  Westphal,  Director. 

9.  Berlin  - Potsdam  - Magdeburger.  Hausmann,  Director.  Orlich, 
Directions-Secretär. 

10.  Berlin-Stettiner.  Oelschläger,  Syndieus. 

11.  Braunschweigische.  Rummel,  Director. 

12.  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger.  Dr.  Glauer,  Director.  Dr. 
Schwarze,  Geh.  Bergrath. 

13.  Breslau-Warschauer,  Nicht  vertreten. 

14.  Chemnitz-Komotauer.  Palm,  Director. 

15.  Cottbus-Grossenhainer.  Sander,  Directionsmitglied. 

IG.  Crefeld-Kreis  Kempener  Industrie-E.  Nicht  vertreten. 

17.  Dortmund-Gronau-Enscheder.  Nicht  vertreten. 

18.  Elsass-Lothringische  Reichs-Eisenb.  Cronau,  Eisenbahn-Director. 
von  Guörard,  Eisenbahn-Director. 

19.  Eutin-Lübecker.  Nicht  vertreten. 

20.  Frankfurt-Bebraer.  Wird  durch  die  Nassauische  Eisenbahn  ver- 
treten. 

21.  Glückstadt-Elmshoruer.  Wird  durch  Altona-Kiel  vertreten. 

22.  Balle-Sorau-Gubener.  Wie  Berlin-Görlitz. 

23.  Hannoversche  Staats-Eisenbahnen,  von  Schmerfeld,  Geh.  Re- 
gierungsrath. Halle,  Geh.  Regierungsrath.  Spielhagen,  Regier- 
ungs- und  Baurath.  Oberbeck,  Regierungs-  und  Baurath.  Röden- 
beck, Regierungs-Assessor.  Wre de , Regierungs-Assessor. 

24.  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Franz  Werner,  Commercienrath. 
Maschmann,  Obergüter-Inspector. 

25.  Homburger.  S i e b o 1 d , Geh.  Finanzrath. 

26.  Kirchheimer.  Nicht  vertreten. 

27.  Köln-Mindener.  Offermann,  Geh.  Regierungsrath. 

28.  Leipzig-Dresdner.  Oehme,  Advocat. 

29.  Ludwigs-Eisenbahn.  (Nürnberg-Fürth).  L e y , Director.  Rudolf 
Cnopf,  Banquier. 

30.  Lübeck-Buchener.  Nicht  vertreten. 

31.  Märkisch-Posener.  Kühnast,  Director. 

32.  Magdeburg-Cöthen-Hallc-Leipziger.  Schmidt,  Director. 

33.  Magdeburg-Halberstädtcr.  Herrmann,  Kreisrichter. 

34.  Main-Neckar-Elsenbahn.  Zu  erscheinen  verhindert. 

35.  Main-Weser-Bahn.  Domeier , Geh.  Regierungsrath.  Dr.  Firn- 
hab e r , Regierungs-Assessor. 

3G.  MecklenburgischeFriedrich-Franz-E.  Schmeitzer,  Regierungsrath. 

37.  Nassauische.  Hilf,  Geh.  Regierungsrath. 

38.  Niederschlesisch  - Märkische.  Rock,  Regierungs-  und  Baurath. 
Witti  ch,  Regierungs-Assessor. 

39.  Nordhausen-Erfurter.  S al  f e 1 dt , Director. 

40.  Oberhessische.  Mohn,  Oberfinanzrath.  Altvater,  Betriebs- 
Director. 

41.  Oberlausitzer.  Wie  Cottbus-Grossenhain. 

42.  Oberschlesische.  Dr.  vonWallenrodt,  Regierungs-Assessor. 

43.  Oels-Gnesener.  Zu  erscheinen  verhindert. 

44.  Oldenburgische.  Ramsauer,  Eisenbahn-Director.  Schmidt, 
Baurath.  Behrens,  Directionsrath. 

45.  Ostbahn,  Preussische.  Heinsius,  Regierungs-Assessor.  Todt, 
Regierungs-Assessor. 

46.  Ostpreussische  Südbahn.  Böhm,  Mitglied  des  Verwaltungsraths. 
Kratz,  Betriebs-Director. 

47.  Pfälzische  Eisenbahnen.  Lavale,  Oberinspector.  Hessert, 
Oberinspector. 

48.  Rechte  Oder-lIfer-Eisenbahn.  Grapow,  Baurath.  E.  Landau, 
Directionsmitglied. 

49.  Rheinische.  Oo  mp  es,  Justizrath.  Rennen,  Geh.  Regierungs- 
rath. Königs,  Commercienrath.  Cassalette,  Commerzienrath. 
Th.  Nellesen.  Hauchecorne,  General-Agent. 

50.  Saal-Eisenbahn,  Nicht  vertreten. 
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51.  Saarbrücker  und  Rhelii-Nalie-E.  J e c k 1 i n , Regierungsrath.  Früh, 
Regierungs-  und  Buurath. 

52.  Sächsische  Staats-Eisenbahnen.  Jencke,  Directionsrath.  von  der 
Planitz,  Directionsrath.  von  Kirchbach,  Directious-Secretär. 

53.  Thüringische  und  Werra-Eisenbahn.  Matthies,  Consul. 

54.  Tilsit-lusterburger.  Korn,  Bürgermeister. 

55.  Westfälische.  Pape,  Geh.  Regierungsrath,  von  Ditfurth, 
Kreisrichter  a.  D. 

50.  Württembergische  Staats  - Eisenbahnen.  Wrede,  Oberfinanzrath. 
Weizsäcker,  Finanzrath.  Klüpfel,  Finanz-Assessor. 

B.  Oesterr  eichisch -Uu  gar  i s clie  Eisenbahnen. 

57.  Alföld-Fiuinaner  (Grosswardein-Esseggj.  Albert  Wahl,  General- 
Inspector. 

58.  Arad-Temesvarer.  Wird  durch  die  Theissbahn  vertreten. 

59.  Aussig-Teplitzer.  Dr.  Rilke,  Ritter  von  Rüliken,  Verwaltungs- 
rath. Friedrich  Edler  von  Emperger,  Director. 

60.  Bättaszek-Oouibovär-Zakänyer  (Donau-Drau-)  Eisenbahn.  Dr.  Wil- 
helm Herz,  Vice-Präsident  des  Verwaltungsraths.  Fridolin  von 
Blaskovics,  Director. 

01.  Böhmische  Nordbahn.  Dr.  Franz  Zunterer,  Verwaltungsrath, 
G.  Löw,  Central-Director. 

62.  Böhmische  Westbahn.  Dr.  Angelo  Ritter  von  Kuh,  Central- 
Director.  Heinrich  Ritter  von  Jarsch,  Betriebs-Director. 

03.  Buschtehrader.  Wilhelm  Kretschmer,  Betriebs-Director. 
Dr.  jur.  Hugo  B ö h m , Secretär. 

64.  Dniester  Bahn.  Franz  Ehrenberger,  Central-Inspector. 

05.  Diix-Bodenbacher.  Wird  durch  die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
vertreten. 

66.  Erzherzog  Albrecht-Bahn.  Baron  von  Erlanger,  Vice-Präsi- 
dent des  Verwaltungsrathes. 

67.  Füufkircheu-Barcser.  Wird  durch  die  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn 
vertreten. 

68.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn.  Dr.  von  Sochor,  General-Director. 

69.  Graz  - Köflacher.  V.  A.  Mic  hei  Ritter  von  Westland,  K.  k. 
Regierungsrath. 

70.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Ritter  v.  Stummer  Traunfels, 
Regierungsrath,  Directions-Präses.  Eichler  Ritter  v.  Eichkron, 
Hofrath,  General-Inspector.  Dietzschold,  Central-Inspector. 

71.  Kaiser  Franz-Josel's-Bahn.  Heinrich  Ritter  von  Kogerer, 
General-Director,  K.  k.  Hofrath. 

72.  Kaiserin  Elisabeth  - Bahn.  Dr.  Victor  Edler  von  Pflügl, 
Rechtsconsulent. 

73.  Kaschau  - Oderberger.  Aebly,  Verwaltungsrath.  Baron  von 
Fecsey,  Verwaltungsrath.  Vicomte  de  Maistre,  Regierungsrath, 
General-Director. 

74.  Kronprinz  Rudolf-Bahn.  Morawitz,  Central-Director. 

75.  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eiseubahn.  Anton  Kühnelt,  General- 
Secretär. 

76.  Mährische  Grenzbahn.  Wird  durch  die  Südbahn  vertreten. 

77.  Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  Otto  Maria  Raynoschek, 
Inspector  und  General-Secretär-Stellvertreter. 

78.  Mohäcs-Fünfkirchner.  Nicht  vertreten. 

79.  Oesterreichische  Nordwestbahn.  Dr.  Grosz,  General-Director, 
K.  k.  Hofrath. 

80.  Oesterreichische  Staats-Elsenbahn-Gesellschaft.  Wilhelm  Ritter  v. 
Engerth,  General-Director-Stell Vertreter,  K.  k.  Hofrath.  August  de 
Serres,  Bau-Directionsleiter.  Franz  JosefKohn,  Inspector. 

81.  Pilsen  - Priesen  (Komotau).  Carl  Jessler,  Verwaltungsrath. 
C.  Hladik,  Director. 

82.  Prag-Duxer.  Victor  Freiherr  v.  Erlanger,  Verwaltungsrath. 
Johann  Mastny , Secretär. 

83.  I.  Siebenbürger.  C.  Freund,  General-Director. 

84.  Südbahn,  Oesterreichische.  S.  Hahn,  Ober-Inspector. 

85.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Dr.  Alexander  Eger,  Gene- 
ral-Directions-Secretär. 

86.  Theiss-Eisenbahn.  Benedict  Ronsperger,  Verkehrs-Director. 

87.  Turnau-Kralup-Prager.  Löw,  Director  (identisch  mit  No.  61). 

88. 1.  Ungarisch  - Galizische  Eisenbahn.  Moritz  Westermayer, 

Inspector.  Hein richN übel,  Ober-Buchhalter. 

89.  Ungarische  Nordost-Eisenbahn.  Emerich  von  Ivänka,  General- 
Director.  Julius  Spitz,  Central-Inspector. 

90.  Ungarische  Ostbahn.  Ludwig  von  Bottlik,  General-Director. 

91.  Ungarische  Staats-Eisenbahnen.  August  Obermayer,  General- 
Inspector  u.  Director-Stellvertreter.  JosefSomody,  Rechtsconsulent, 
Finanzrath. 

92.  Ungarische  Westbahn.  Baron  Ludwig  Erlanger,  Verwaltungs- 
rath. Carl  Schlesinger-Trier,  Verwaltungsrath,  Carl  Ritter 
vonFackh,  General-Director. 

93.  Vorarlberger  B.  Dr.  Ferdinand  Zehetner,  General-Secretär. 

94.  Waagthalbahn.  S.  Kuh,  Betriebsleiter. 

C.  Fr  em d ländi  s c h e Ei s e n b ahne  n. 

95.  Grand  Central  Beige  und  Aachen-Mastrichter.  Nicht  vertreten. 

96.  Holländische  Eisenbahn.  H.  C.  Cruys,  Präsident  des  Administra- 
tionsrathes.  van  den  Wall  Bake , Sub director. 

97.  Lüttich -Mastrichter.  A.  Clermont,  Director. 


98.  Niederländische  Central-Eisenbahn.  J.  W.  H.  Conrad,  Ober-Ma- 
schinenmeister. H.A.vanBeuningen,  Chef  des  comm.  Betriebes. 

99.  Niederländische  Rhein-Eisenb.  J.  C.  s’Jacob , Director.  Albert 
Herkerath,  Güter-Inspector. 

100.  Niederländische  Staatseisenbahuen  etc.  J.  J.  Engeringh,  Ober- 
Güter-Inspector. 

101.  Nordbrabaut  - Deutsche  Eisenbahn.  F.  Wüstenberg,  Betriebs- 
Director. 

102.  Warschau-Wiener  und  Warschau-Bromberger,  v.  Wolff,  Syndicus. 
Morawiecki,  Directions-Refer ent. 

Oesterreichisch-Uagarische  Correspoudenz. 

Wien,  2.  August  1875.  (C  oncur  re  nzkampf;  St  euer  um  Schrei- 
bung; Proto  collar-Versprechungen;  Betrieb  derStaats- 
bahnen;  Achsbrüche;  Juni  - Einnahmen;  Central  - Ab- 
rechnungs-Bur e au  ;Getreidetransport;Chotzen -Braun  au; 
Gisela  -Bahn;  Nordwestbahn  - Fusionen;  General-Ver- 
sammlung  und  Sequestrations-Aufhebung  der  Lemberg  - 
Czernowitzer  Bahn.) 

Ueber  die  Concurrenz-Bestrebungen  unserer  Bahnen  gegen  einan- 
der bringt  die  Presse  folgende  Mittheilung : „Ein  Product  der  letzten 
Getreidecampagne  und  der  sich  nach  allen  Seiten  unterbietenden  Con- 
currenz,  sind  die  im  vorigen  Jahre  auf  einer  grossen  Anzahl  Oester- 
reichisch-Ungarischer  Bahnen  geschaffenen  activen  und  fliegen- 
den Controlen.  Es  ist  dies  nichts  Anderes,  als  eine  systematische 
Ueberwachung  der  Concurrenzbahnen,  welche  in  der  Art  durchgeführt 
wird,  dass  die  Bahn  je  zwei  oder  drei  geschulte  Tarifbeamte,  welche 
als  harmlose  Reisende  die  concurrirenden  Strecken  befahren,  an  die 
frequenteren  Kreuzungspunkte  und  Uebergangs-  und  Einbruchs- 
stationen entsenden,  mit.der  Weisung,  auf  die  Güterbewegung  ein  wach- 
sames Auge  zu  haben  und  die  Namen  der  grösseren  Verfrachter  zu  er- 
fragen. Diesen  werden  sodann  im  Refactiewege  derartige  Concessionen 
eingeräumt,  dass  sie  von  der  bisher  benutzten  Route  abweichen,  und 
ihre  Güter  auf  der  Concurrenzlinie  spediren.  Zu  den  am  schärfsten  be- 
wachten Stationen  gehören  Eydtkuhnen,  Bialystock , Grajevo,  Oppeln, 
Neisse,  Trzebinia,  Myslowitz,  Przemysl,  Stanislau  u.  A.  m.,  wo  es  sich 
häufig  ereignet,  dass  die  Controlen  verschiedener  Bahnen  aufeinander- 
treffen.“  Wir  können  versichern,  dass  ein  solches  Spionage-System 
nicht  besteht,  aber  dass  ein  solches  den  Bahnen  zugemuthet  wird,  ist 
bezeichnend  genug.  Se  non  e vero,  e bene  trovato.  Es  ist  hohe  Zeit,  dass 
diesen  einander  aufreibenden  Concur  r enzkämpfen  durch  Anbah- 
nung von  Cartellen  oder  durch  Verweisung  jeder  Bahn  auf  ihr  natür- 
liches Absatzgebiet  einEnde  gemacht  werde.  Dieses  Bemühen,  um  jeden 
Preis  Geschäfte  zu  treiben,  beweist  aber  auch  andererseits,  wie  unge- 
recht der  gegen  die  subventionirten  Bahnen  erhobene  Vorwurf  ist,  dass  » 
die  Staatsgarantie  sie  in  Unthätigkeit  erhält,  da  gerade  solche  Bahnen 
die  grössten  Concurrenz-Anstrengungen  machen. 

Bezüglich  der  Steuerumschreibung  für  die  zum  Zwecke  des 
Bahnbaues  in  Anspruch  genommenen  Grundstücke  hat  das  Oester- 
reichische Handels-  und  Finanzministerium  angeordnet,  dass  in  den  von 
den  Bahngesellschaften  vorzulegenden  Theilungstabellen  die  Rubrik 
„Namen  der  Grundeigenthümer“  vom  Gemeindevorstande  bestätigt 
werde,  wenn  dieselben  nicht  bekannt  sind. 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  anlässlich  der  von 
einer  Bahn  Verwaltung  bei  einer  politischen  Begehung  der  Parthei  ge- 
machten und  ins  Protocoll  auch  aufgenommenen  Versprechungen 
privatrechtlich  er  Natur  entschieden,  dass  die  in  der  Baubewilli- 
gung enthaltene  Klausel:  „Nach  den  Bestimmungen  des  Protocolls“  nur 
auf  jene  Bestimmungen  bezogen  werden  dürfe,  welche  die  Ausführung 
der  projectirten  Bahnanlage  selbst  betreffen  und  ihrer  Natur  nach  Gegen- 
stand verwaltungsbehördlicher  Regelung  sind.“ 

Das  Handels-Ministerium  beschäftigt  sich  sehr  eingehend  mit  der 
zukünftigen  Bestimmung  über  den  Betrieb  der  Staatsbahnen. 
Ein  einheitliches  Vorgehen  in  dieser  Richtung  ist  umsoweniger  zu  er- 
warten, als  die  individuellen  Verhältnisse  der  in  allen  Theilen  des  Rei- 
ches zerstreuten  Bahnen  zu  verschiedenartig  sind.  Die  Regierung  soll 
vorläufig  nur  entschlossen  sein,  den  Betrieb  der  Dalmatinischen  Bahnen, 
für  welche  sich  wohl  kein  Unternehmer  fände,  selbstständig  zu  über- 
nehmen. Dagegen  soll  der  Betrieb  der  Eisenbahn  Tarnow-Leluehow 
entweder  der  Carl-Ludwigbahn  oder  der  Ungarisch-Galizischen  Bahn 
überlassen  werden.  Diese  Betriebsübernahme  dürfte  wohl  eine  wesent- 
liche Bedingung  jener  Fusionsprojecte  bilden,  welche  von  der  Regierung 
noch  immer  betrieben  und  unterstützt  werden. 

Nach  einer  von  der  Generalinspection  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen verfassten  Zusammenstellung  sind  in  dem  Betriebsjahre  1874 
auf  den  Cisleittaanischen  Bahnstrecken  zusammen  8 Locomotiv- 
achsen,  17  Tenderachsen,  4 Personenwagenachsen  und  30 
Lastwagenachsen,  zusammen  daher  59  Stück  gebrochen, 
daher  um  bezw.  0,  7, 1 und  7 Stück  oder  in  Summa  um  15  Stück  mehr 
als  im  Betriebsjahre  1873. 

Im  Monate  Jupi  1875  wurden  auf  den  im  Betriebe  stehenden 
Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  (mit  Ausnahme  der  Waag- 
thalbahn, von  welcher  der  Betriebsausweis  nicht  eingelangt)  bei  einer 
Gesammtausdehnung  von  2107, 97  Meilen  im  Ganzen  3575391  Reisende 
und  58082738  Zollcentner  Frachten  befördert  und  hierfür  eine  Gesammt- 
einnahme  von  14684189  Fl.  erzielt.  Die  durchschnittliche  Betriebs- 
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länge  betrug  im  Jahre  1875:  2107 ,g7  Meilen,  im  gleichen  Monate  des 
Vorjahres  2069, 34  Meilen,  und  es  beträgt  das  durchschnittliche  Erträg- 
niss  pro  Meile  im  Monate  Juni  1875  6966  Fl.,  im  Monate  Juni  1874  7156 
Fl.,  und  es  haben  demzufolge  die  Einnahmen  pro  Meile  um  190  Fl. 
= 2,66  Proc.  abgenommen.  Das  durchschnittliche  mit  6966  Fl.  bezif- 
ferte Erträgniss  pro  Meile  im  Monat  Juni  1875  wurde  diesmal  von  zwölf 
Bahnen  überschritten.  . 

In  der  am  28.  Juli  abgehaltenen  ausserordentlichen  Director.en- 
Conferenz  der  Ungarischen  Bahnverwaltungen  kam  ein  Schreiben 
der  Ungarischen  Staatsbahn  zur  Verhandlung,  in  welchem  der  befürch- 
tete Austritt  der  Nordbahn  und  der  Karl-Ludwigbahn  aus  demCentral- 
Abre  chnungs-Bur  eau  gemeldet  wurde.  Ueber  diese  Angelegen- 
heit fand  eine  Discussion  statt,  aber  man  gelangte  zu  keinem  positiven 
Resultate.  Nach  den  gefallenen  Aeusserungen  scheint  es  jedoch,  dass, 
wenn  die  Ferdinands-Nordbahn  und  die  K.arl-Ludwigbahn  aus  dein 
Central- Abrechnungs-Bureau  definitiv  austreten  sollten,  die  Ungari- 
schen Bahnen  ebenfalls  ihre  Mitgliedschaft  aufgeben  und  ein  specielles 
Clearinghouse  in  Pest  errichten  werden.  Man  hofft,  dass  die  genannten 
Bahnen  im  C.-A.-B.  verbleiben  und  damit  dessen  allgemein  erspriess- 
liche  Fortdauer  ermöglichen  werden. 

Ueber  die  Ergebnisse  der  in  Salzburg  stattgehabten  Eisenbahn- 
Conferenz,  insoweit  sie  auf  den  U n g a r i s c h e n G e t r e i d e t r a n s p o r t 
Bezug  haben,  werden  folgende  Details  gemeldet:  Die  Vertreter  der 
Theissbahn  und  der  Ungarischen  Staatsbahnen  brachten  die  grosse 
Tarifvergünstigung  vor,  welche  dem  Russischen  Getreide  gewährt 
werde,  und  welches  dann  dem  Ungarischen  Getreide  eine  so  gewichtige 
Concurrenz  bereite.  Demgemäss  wurde  an  die  ostwärts  von  Wien  gelege- 
nen Eisenbahn-Unternehmungen  die  Bitte  gerichtet,  dass  sie  auch  bei 
Ungarischem  Getreide  jenen  einheitlichen  Tarifsatz  gewähren,  welchen 
auch  das  via  Krakau  nach  Wien  kommende  Galizische  und  Russische 
Getreide  geniesse ; die  betreffenden  Ungarischen  Bahnen  würden  dann 
auch  ihrerseits  im  Interesse  des  Exportes  ihre  Tarife  herabsetzen.  Die 
bei  dem  Transporte  der  via  Marseille  und  Nordsee  einlangenden  Russi- 
schen und  Amerikanischen  Getreidesendungen  interessirten  Verbands- 
mitglieder thaten  zwar  Einsprache,  doch  gelang  es  trotzdem,  zu  Gun- 
sten des  Ungarischen  Getreides  Vergünstigungen  zu  erzielen,  deren 
Ausmaass  mit  Nächstem  festgestellt  werden  soll. 

Die  jüngst  eroffnete  .Bahnstrecke  Chotzen-Braunau  ist  vorder- 
hand  eine  Sackbahn,  da  bis  jetzt  der  Anschluss  an  die  Preussischen  Bah- 
nen noch  mangelt.  Dieser  Anschluss  soll  an  zwei  Punkten,  bewerk- 
stelligt werden.  Nachdem  nämlich  die  Bahn,  von  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn  bei  Chotzen  abzweigend,  ununterbrochen  in  nördlicher 
Richtung  bis  an  die  Landesgrenze  bei  Halbstadt  führt,  theilt  sie  sich 
dort  nach  zwei  Richtungen : links  gegen  Preussisch-Friedland  auf  Neu- 
sorge zu,  wo  der  eine  Anschluss  — und  rechts,  südöstlich  über  Braunau 
gegen  Neurode  hin,  wo  der  zweite  Anschluss  an  die  Preussischen  Bah- 
nen stattfinden  soll.  . 

Die  feierlichst  inaugurirte  Gisela-Bahn  verbindet  die  Kaisenn- 
Elisabeth-Bahn  in  Wörgl  mit  der  Südbahn  und  in  Selzthal  mit  der 
Kronprinz-Rudolf-Bahn.  Mit  dieser  Bahn  ist  erst  das  eigentliche  Hoch- 
gebirge  erschlossen,  für  das  nur  die  hohen  Häupter  über  6000  Fuss 
zählen;  sie  ist  das  Bindeglied  zwischen  den  beiden  Haupteisensträngen 
der  Südbahn,  die  über  den  Semmering  und  Brenner  nach  dem  Süden 
gelegt  sind,  und  schliesst  sie  mit  Zuhilfenahme  der  West-  und  Rudolf- 
bahn  fest  aneinander;  die  Freizügigkeit  ist  eine  grössere  geworden : 
wir  können,  um  aus  dem  Salzburg’schen  in  das  Land  Tirol  zu  gelangen, 
im  eignen  Lande  bleiben  und  brauchen  nicht  erst  Bayern  zu  passiren. 
Gleichsam  durch  eine  eiserne  Armverschränkung  sind  Obersteiermark, 
Salzburg  und  Nordtirol  nun  erst  recht.  Schulter  an  Schulter  gedrückt. 
Gerechtfertigt  war  die  Festeröfinung  einer  solchen  Verbindungsbahn, 
deren  Schlussglied  freilich  erst  dann  eingefügt  und  deren  vitale  Bedeu- 
tung für  den  Weltverkehr  vollends  gesichert  sein  wird,  wenn  sie  noch 
in  die  Arlbahn  eingreift;  denn  erst  dann  rollt  der  Strom  der.  aus  allen 
Richtungen  der  Windrose  zusammenwirkenden  Eisenbahnstränge  ohne 
Unterbrechung.  , , 

Der  Verwaltungsrath  der  Nordwestbahn  hat  eine  Eingabe  an  das 
Handelsministerium  gerichtet,  in  welcher  die  Stellung  dieser  Gesell- 
schaft gegen  das  obschwebende  Fusionsproj  ect  bezüglich  der 
Südno rddeut sehen V erbindungsbahn,  Mährischen  Gr enz- 

bahn  und  Lundenburg- Grussbacher  Bahn  präcisirt  wird.  Es 

wird  darin  die  principielle  Geneigtheit  ausgesprochen , die  genannten 
Bahnen  in  das  Netz  der  Nordwestbahn  aufzunehmen,. falls  bezüglich 
der  Tarife  jene  Grundsätze  zugestanden  würden,  welche  in  der  ursprüng- 
lichen zwischen  der  Regierung  und  der  Nordwestbahn  vereinbarten 
Gesetzesvorlage  niedergelegt  erschienen,  während  diejenigenV orschläge 
welche  der  Eisenbahnausschuss  im  Abgeordnetenhause  in  Aussicht  ge- 
nommen hat,  als  vollständig  unannehmbar  bezeichnet  werden.  Ausser- 
dem erklärt  der  Verwaltungsrath,  principiell  die  Hinausgabe  ungaran- 
tirter  Titel  ausschüessen  zu  müssen,  daher  die  Fusion  mit  der  Lunden- 
burg-Grussbacher  Bahn  nur  in  der  Voraussetzung  verhandelt  wurde, 
dass  die  Regierung  sich  herbeiliesse , eine  Zinsengarantie  für  das  den 
Kaufschilling  bildende  Anlagecapital  dem  Reichsrathe  vorzuschlagen. 
Im  Hinblick  auf  die  in  der  bezüglichen  Discussion  des  Abgeordneten- 
hauses laut  gewordenen  Ansichten,  wird  auch  das  Ansuchen  an  die  Re- 
gierung gerichtet,  dass  sie  es  auf  sich  nehme , sowohl  mit  der  Mähri- 
schen Grenzbahn  als  mit  der  Lundenburg-Grussbacher  Bahn  bezüglich 
der  Ziffer  des  Kaufschillings  eine  Abmachung  zu  treffen,  damit  diese 


Abmachung  nicht  als  eine  in  eigennütziger  Absicht  getroffene  verdäch- 
tigt werden  könne.  „ 

In  der  behufs  Ratification  des  vom  Verwaltungsrathe  mit  der  Re- 
gierung über  die  Aufhebung  der  Sequestration  abgeschlossenen  weiter 
unten  mitgetheilten  Uebereinkommens  einberufenen  ausserordent- 
lichen General-Versammlung  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn  gelangte  der  Bericht  des  Verwaltungsrath.es izur 
Verlesung,  dem  wir  entnehmen,  dass  die  Aufgabe,  welche  sich  der  V er- 
v.  D7,i  ^ i TYiif.  Hp.v  AntnfthiiTiö' 
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Verhältnisse  zu  erzielen  und  die  bisher  vertheilte  Actien-Dividende  m- 
tact  zu  erhalten.  Aus  diesem  rein  practischen.Gesichtspuncte  ist  daher 
das  mit  der  Regierung  abgeschlossene  Uebereinkommen  zu  beurtheilen 
und  muss  dessen  Annahme  empfohlen  werden.  Der  financieile  Stand 
der  sequestrirten  Linien  stellt  sich  nach  dem  Uebereinkommen  folgen- 
dermaassen  dar:  Erforderniss:  Ueberschreitung  beider  Linie  Lemberg- 
Czernowitz  248  661  Fl.,  dsgl.  bei  der  Linie  Czernowitz-Suczawa  234 733 
Fl  ; Tracirung  und  Projectsverfassung  48  286  Fl. ; Werth  der  gezahlten 
Material- Vorräthe  567  443  Fl. ; Abstriche  der  Oesterreichischen  Regie- 
rung 1 253'853  Fi. ; Kosten  der  neuen  Brücken  und  Reconstructionen 
1 139  568 FL,  Vermehrung  der  Betriebseinrichtung  1 173  900  FL  diverse 
Stempel  55  643  Fl.,  Zinsen  für  diverse  Buchschulden  281  627  11.  , Zoll- 
spesen und  uneinbringliche  Forderungen  28  500  Fl. , Summa  5 032  217 
Fl.  Diesem  Erforderniss  stehen  als  Bedeckung  gegenüber:  Erlös  des 
Prioritäts-Anlehens  vom  Jahre  1872  (Quote  für  die 
Linien)  2419540  Fl.,  Garantie-Ueberschüsse  bis  Ende  1873  898  795  11., 
Rücklässe  der  Bau- Unternehmung  und  diverse  Einnahmen  88  720  1 1., 
Effectenbesitz  80  786  Fl. , zusammen  3 487  842  Fl.  Es  verbleibt  somit 
ein  rechnungsmässig  unbedeckter  Betrag  von  1544375F1.;  diesem  reiht 
sich  an  das  Erforderniss  für  den  Bau  der  definitiven  Brücken  m Rumä- 
nien mit  rund  1 230  000  Fl.  und  für  anderweitige  Bedürfnisse  486  0001 1., 
so  dass  ein  Betrag  von  rund  3 260  000  Fl.  beschafft  werden  muss.  Die 
Verzinsung  und  Amortisation  desselben  findet  jedoch  volle  Bedeckung 
in  den  jährlichen  Garantie-Ueberschüssen  der  Gesellschaft,  welche  sich 
nach  Bestreitung  sämmtlicher  Auslagen  für  Verzinsung  und  Amortisar- 
tion  der  Titres  und  aller  anderen  Auslagen  auf  384  1001 1.  belaufen  und 
daher  zur  Deckung  des  oben  ausgewiesenen  Erfordernisses  vollständig 
ausreichen.  Nachdem  auch  der  Bericht  des  Aufsichtsrathes  die  An- 
nahme des  Uebereinkommens  empfahl,  wurden  die  Anträge  des  Ver- 
waltungsrathes,  dahin  lautend:  „1.  Die  General-Versammlung  geneh- 
migt die  vom  Verwaltungsrathe  im  Protocolle  vom  10.  Juli  d.  J.  mit  der 
hohen  K.  k.  Regierung  getroffene  Vereinbarung  bezüglich  der  Modali- 
täten der  Aufhebung  dermittelstErlassesdesK.k.  Handelsministeriums 
vom  7.  October  1872,  Z.  27  025,  angeordneten  Sequestration  der  Oester- 
reichischen  Linien  der  Gesellschaft;  2.  die  General -Versammlung  er- 
mächtigt den  Verwaltungsrath,  behufs  Deckung  des  Gelderfordernisses 
der  Gesellschaft  je  nach  Bedarf  ein  effectives  Capital  bis  zur  Hohe.von 
3 260  000  Fl.  Oesterreichischer  Währung  durch  Hinausgabe  von  Priori- 
täts-Obligationen oder  Actien  oder  auf  andere  Weise  zu  den  günstigsten 
Bedingungen  zu  beschaffen“  — zur  Abstimmung  gebracht  . und  ohne 
Debatte  einstimmig  angenommen.  In  Folge  dessen  hat  die  Wiener 
Zeitung  auch  publicirt,  dass  mit  1.  Aug.  d.  J.  derV erwaltungsrath 
der  Lemberg-CzernowitzerBahn  wieder  in  seine  Statute n- 
mässige  Functionen  eintritt,  daher  die  Sequestration  aufge- 
hoben ist.  T v 

Die  Bestimmungen  zwischen  dem  Verwaltungsrathe  der  Eemberg- 
Czernowitz- Jassy  Eisenbahn  und  der  Regierung  bezüglich;der  Aufhebung 
der  Sequestration  des  am  10.  Juli  aufgenommenen  Protocolls  sind  fol- 
gende : Art.  I.  Die  Gesellschaft  erkennt  die  Geschäftsführung  des  Se- 
questers und  die  von  ihm  über  Verwaltung  und  Betrieb,  der  sequestrirten 
Bahnlinien  bis  Ende  1874  gelegten  Rechnungen  als  richtig  an  und  er- 
theilt  demselben  das  Absolutorium.  Art.  II.  Die  Regierung  erklärt 
ihrerseits,  dass  sie  in  Folge  der  vom  Sequester  ausgeführten  Recon- 
structionen und  Erweiterungsbauten  und  den  von  ihm  bewirkten  Neu- 
anschaffungen die  sequestrirten  Linien  mit  Ende  1874  in  allen  ihren 
Theilen  rücksichtlich  des  Baues,  der  Ausrüstung  und  Instruirung  der 
Bahn  und  des  rollendenMaterials,  überhaupt  des  gesammten  Zubehörs  als 
in  vollkommen  concessionsmässigem  Zustande  betrachtet  und  demge- 
mäss die  von  dem  Sequester  seit  1.  Januar  1875  für  derartige  Bauten 
und  Anschaffungen  etwa  noch  gemachten  Auslagen  in  der  Betriebs- 
rechnung pro  1875  nicht  beanstanden  wird.  Hierbei  wird  ausdrück- 
lich bemerkt,  dass  die  sogenannten  Strapp 'sehen  2 Locomotiven 
und  68  Schotterwagen  als  zu  dem  Fahrparke  der  Oesterreichen 
Linien  gehörend  zu  betrachten  sind.  Art.  III.  Die  Regierung  er- 
kennt die  Einkommensteuer  , mit  Ausschluss  des  auf  die  Prioritäts- 
Obligationen  erster  Emission  entfallenden  Antheils , als.  eine  Betnebs- 
auslage  an.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Steuer  und  auf  einige  andere,  bis- 
her in  der  Schwebe  gebliebene  Punkte  hat  die  Gesellschaft  für  die  am 
31.  December  1874  abgeschlossene  Betriebsperiode  nunmehr  Anspruch 
auf  einen  weiteren  Garantievorschuss,  welcher  sich  nach  Abzug  der  der 
Unternehmung  für  Anschaffung  von  Betriebsmitteln  und  zur  Coupon- 
Einlösung  gemachten  ausserordentlichen  Darlehen  auf  252  513  Fl.  Sil- 
ber beziffert.  Art.  IV.  Die  der  Gesellschaft  für  die  Betriebs-Periode  bis 
Ende  December  1874  geleisteten  vierprocentigen  Garantievorschusse 
belaufen  sich  nach  Begleichung  der  erwähnten  Darlehen  am  1.  Julil875 
auf  10  570  997  Fl.  Die  vierprocentigen  Zinsen  aus  diesen  Garantievor- 
schüssen betragen  am  1.  Juli  1875  1 617  945  FL  Art.  V.  Nach  Auszah- 


686 


lung  des  obenerwähnten  Restvorschusses  von  252  513  Fl.,  welche  späte- 
stens vierzehn  Tage  nach  erfolgter  Ratification  des  gegenwärtigen 
Uebereinkoimnens  durch  die  General-Versammlung  zu  geschehen  hat, 
werden  demnach  die  auf  Grund  der  Concession  zu  leistenden  vierpro- 
centigen  Garantievorschüsse  für  die  mit  31.December  1874  abgelaufene 
Betriebs -Periode  im  Ganzen  10  823  510  Fl.  in  Silber  betragen.  Die 
Gesellschaft  erkennt  diesen  Betrag  rückhaltlos  an  und  verzichtet  aus- 
drücklich, ohne  irgend  einen  weiteren  Vorbehalt ; auf  jeden  sonstigen 
Anspruch  an  das  Staatsärar.  Sie  übernimmt  also  insbesondere  auf  ihre 
eigenen  Lasten  alle  für  Reconstructions-  und  Erweiterungsbauten,  für 
Vermehrung  und  Vervollständigung  der  Betriebseinrichtung,  für  Tras- 
sirungen  oder  auf  das  Gesellschafts  - Conto  bis  Ende  1874  gemachten 
Auslagen.  Art.  VI.  Die  Aufhebung  der  Sequestration  wird  mit  Schluss 
desjenigen  Monats , in  welchem  die  Ratification  des  gegenwärtigen 
Uebereinkommens  durch  die  General- Versammlung  ertheilt  sein  wird, 
auf  Verfügung  der  Regierung  erfolgen.  Art.  VII.  Etwaige  Bemäng- 
lungen an  den  Rechnungen  des  Sequesters  für  die  Periode  vom  1.  Jan. 
1875  bis  zum  Tage  der  Aufhebung  der  Sequestration  sind  von  demVer- 
waltungsrathe  längstens  binnen  drei  Monaten  von  dem  Tage  der  Auf- 
hebung an  beim  Handelsministerium  einzubringen,  widrigenfalls  die  be- 
sagten Rechnungen  als  definitiv  genehmigt  anzusehen  sind.  Bis  nach 
Ablauf  der  erwähnten  drei  Monate,  beziehungsweise  bis  zur  Ertheilung 
des  Ausolutoriums  steht  es  dem  Sequester  jederzeit  frei,  in  die  seine 
Geschäftsführung  betreffenden  Bücher  und  Rechnungsbelege  Einsicht 
zu  nehmen.  Art.  VIH.  Als  in  die  Betriebsrechnung  pro  1875  einzu- 
stellen, werden  schon  jetzt  gegenseitig  anerkannt:  1.  ein  Betrag  von 
8 129  Fl.  für  auf  die  Sequestration  bezügliche  Auslagen  aus  den  früheren 
Jahren;  2.  die  aus  den  früheren  Jahren  etwa  noch  rückständigen  Ein- 
kommensteuer-Beträge. Art.  IX.  Die  Gesellschaft  räumt  der  Regierung 
das  Recht  ein,  ein  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  zu  ernennen,  und  er- 
mächtigt ihren  Verwaltungsrath , die  diesfalls  nöthige  Aenderung  der 
Statuten  mit  der  Regierung  durchzuführen.  Art.  X.  Die  Gesellschaft 
erkennt  die  von  dem  Sequester  abgeschlossenen  Dienstverträge  gleich 
allen  übrigen  V ertragen  als  für  sich  rechtsverbindlich  an.  Aus  der  im 
Art.I.  dieses  Protocolls  ausgesprochenen  Anerkennung  der  Rechnungs- 
legung des  Sequesters  soll  der  Gesellschaft  ein  Präjudiz  in  principieller 
Beziehung  für  die  Zukunft  nicht  erwachsen. 

* Dux-Bodenbacher  Bahn.  Dieselbe  hat  im  Monate  Juli  1875  an 
Frachten  1732600  Zoll-Centner  befördert,  ein  Quantum,  welches  die  bis 
jetzt  stärkste  Verfrachtung  vom  August  1874  bedeutend  übertrifft. 

Gegenüber  dem  Monat  Juli  1874  mit  1540720  Zoll-Centner  beträgt 
die  Zunahme  191 880  Zoll-Centner. 

Seit  1.  Januar  1.  J.  sind  verfrachtet  worden  10553070  Zoll-Centner 
oder  um  2424  500  Zoll-Centner  mehr  als  in  der  gleichen  Periode  des 
Vorjahres. 

Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Bahnbetriebe  im  Juli  beträgt 
133350  Fl.,  so  dass  die  Steigerung  gegen  Juli  1874  mit  118830  Fl.  sich 
auf  14  520  Fl.  beläuft. 

Seit  1.  Januar  1.  J.  sind  aus  dem  Bahnbetriebe  eingenommen  wor- 
den 795  870  Fl.  gegen  622  260  Fl.  in  den  ersten  sieben  Monaten  des 
Jahres  1874,  also  in  diesem  Jahre  mehr  173  610  Fl. 

— tz  — Köln-Mindener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Das  Unternehmen  der  Köln-Mindener  Eisenbahn -Gesellschaft 
hatte  ultimo  1874  eine  Ausdehnung  von  1043, 9 Km  (nach  Abzug  der  ver- 
pachteten Strecken)  resp.  937, 9 Km  im  mittleren  Jahresdurchschnitte 
und  es  sind  hiervon  452, 8 Km  doppelgeleisig.  Die  Venlo- Hamburger 
Bahn  wurde  jedoch  im  Jahre  1874  noch  für  Rechnung  des  Baufonds  be- 
trieben , so  dass  die  nachstehenden  statistischen  Notizen  auf  eine  Be- 
triebslänge im  mittleren  Jahresdurchschnitte  von  579, 6Km  sich  beziehen. 

Die  Betriebsmittel  sind  im  Jahre  1874  ansehnlich  vermehrt  worden, 
es  waren  am  Jahresschlüsse  vorhanden:  594  Locomotiven  mit  479  Ten- 
dern, 418.  Personenwagen  mit  23  267  Plätzen,  sowie  16  728  diverse  Last- 
wagen mit  einer  Ladefähigkeit  von  3110  570  Ctr. 

Das  Grund  - Capital  der  Gesellschaft  betrug  am  Jahresschlüsse 
149  733  200  Thlr.,  dasselbe  ist  beschafft  durch  Emission  von  39  000  000 
Thlrn.  Stamm- Actien  und  110  733  200  Thlr.  Prioritäts-Obligationen,  fer- 
ner sind  3 700  792  Thlr.  aus  Betriebs  - Einnahmen  und  587  500  an  Sub- 
ventionen verwendet.  Auf  die  Venlo-Hamburger  Bahn  treffen  hiervon 
13  000  OOOThlr.  Actien,  40  000  000 Thlr.  Obligationen  und  1 751  786  Thlr. 
aus  Betriebs-Einnahmen.  Dagegen  beträgt  das  verwendete  Capital  ult. 
1874:  für  die  Köln-Mindener  Hauptbahn  55  634  299  Thlr.,  für  die  Ober- 
hausen-Arnheimer  Zweigbahn  5 565  993  Thlr. , für  die  Köln  - Giessener 
Bahn  und  feste  Rheinbrücke  bei  Köln  33  020  080  Thlr. , für  die  Venlo- 
Hamburger  Bahn  incl.  feste  Rheinbrücke  bei  Wesel  und  fester  Elbe- 
Ueberbrückungen  bei  Harburg  und  Hamburg  57  295  536  Thlr.,  für  die 
Emscherthal-Bahn  3 932  707  Thlr.  und  für  die  Scheldethalbahn  537  130 
Thlr.,  zusammen  155  805  745  Thlr.  = 129  528  Thlr.  pro  Kilometer  Bahn- 
länge. 

_ Was  den  Verkehr  anbetrifft,  so  hat  der  Personen- Verkehr  die  im 
vorigen  Jahre  erreichte  ungewöhnliche  Höhe  im  abgelaufenen  Jahre 
noch  überstiegen  und  auch  einen  etwas  höheren  Ertrag  geliefert.  Es 
wurden  befördert:  131305  Personen  in  der  I.  Classe,  993  486 

in  der  II.  Classe,  2 243  540  in  der  HI.  Classe,  3 052  459  in  der  IV.  Classe, 
137  735  Militärs  und  871  Steuerbeamte,  zusammen  6 559  396  Personen 
(von  welchen  6 251  677  = 95, 3i  Proc.  auf  den  Binnenverkehr  entfallen). 


Gegen  das  Vorjahr  sind  211335  Personen  = 3,33  Proc.  mehr  befördert 
und  für  Personen  - Beförderung  circa  2 673  Thlr.  oder  0,iO  Proc.  mehr 
eingenommen.  Ferner  kamen  im  Personen- Verkehre  zur  Beförderung 
270  237  Ctr.  Gepäck,  204  Ctr.  Militär-Effecten,  377  Equipagen,  424  Land- 
fuhrwerke, 27  Militärfahrzeuge,  800  Luxuspferde,  657  Militärpferde, 
14  696  Hunde,  sowie  1 146  Ctr.  lebende  Thiere  in  Käfigen. 

Im  Güterverkehre  wurden  befördert:  580  567  Ctr.  Eilgüter,  24  150 
Ctr.  Postgüter,  99727  Ctr.  sperrige  Güter,  2 621  832  Ctr.  Güter  derNor- 
malclasse,  90  461  750  Ctr.  Steinkohlen,  4 543  000  Ctr.  Coaks,  72  080  500 
Ctr.  sonstige  Güter  der  ermässigten  Classe,  17061047  Ctr.  frachtpflich- 
tige Dienstgüter  (zusammen  187  472  572Ctr.),  sowie  677  688 Ctr.  Thiere, 
überhaupt  188  150  260  Ctr.  (davon  im  Binnenverkehre  106  773  554  Ctr.). 

Leider  hat  der  Güterverkehr  im  abgelaufenen  Jahre  durch  das 
vollständige  Darniederliegen  der  Rheinisch -Westfälischen  Industrie 
eine  ausserordentliche , bisher  niemals  vorgekommene  Abnahme  erfah- 
ren. Seit  dem  Jahre  1862,  dem  ersten  Jahre  nach  der  Betriebs -Eröff- 
nung der  ganzen  .Köln-Giessener  Strecke  und  der  Betzdorf- Siegener 
Zweigbahn,  hat  sich  das  beförderte  Quantum  von  Jahr  zu  Jahr,  die 
Kriegsjahre  1866  und  1870  ausgenommen,  allmälig  von  83  000  000  Ctr. 
auf  die  sehr  beträchtliche  Höhe  von  rot.  203  000  000  Ctr.  gehoben.  Da 
im  Jahre  1874nurl88  150  260  Ctr.  befördert  sind,  so  ergiebt  sich  im  Ver- 
gleiche zum  Vorjahre  eine  Abnahme  um  14  632  566  Ctr.  — 7,21  Proc,  an 
welcher  Verkehrs- Abnahme  fast  alle  Tarifclassen  betheiligt  waren  und 
die  Güter  der  ermässigten  Classen  — allein  gerechnet  — mit  14  750  959 
Ctrn.,  wogegen  bei  den  sperrigen  Gütern,  den  Gütern  derNormalclasse, 
den  Kohlen  und  Postgütern  eine  Gesammtzunahme  von  3]/.2  Mill.  Ctr. 
eingetreten  war.  Das  zur  Beförderung  gekommene  Quantum  an  Kohlen 
und  Coaks  betrug  65  004  750  Ctr. , mithin  1 335  450  Ctr.  mehr  als  im 
Vorjahre  resp.  als  die  seit  dem  Bestehen  der  Bahn  beförderte  grösste 
Quantität.  Entsprechend  dem  Verkehre  sind  die  Einnahmen  für  Güter- 
beförderung gegen  das  Vorjahr  um  490360  Thlr.  = 5,t  Proc.  zurückge- 
blieben. 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  33, 08  Km  und  jeder  Centner  Gut 
62,48  Km  durchfahren,  es  berechnete  sich  daher  die  specifische Frequenz 
auf  374  349Personen-  und  20282251  Centner-Kilometer  undim  Vorjahre 
auf  399  060  Personen-  resp.  24  538  779  Centner-Kilometer.  Eingenom- 
men sind  pro  Person  und  Kilometer  4,t2  Pf.  und  pro  Centner  Gut  und- 
Kilometer  0,26  Pf. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  Für  Personen -Beförderung  incl' 
der  Extrazüge  2 585  452  Thlr.,  für  Gepäck-Ueberfracht  83  875  Thlr.,  für 
den  Transport  von  Equipagen,  Fahrzeugen,  Pferden,  Hunden  und  son 
stigen  lebenden  Thieren  17  290  Thlr.,  für  den  Transport  vonEisenbahn 
Fahrzeugen  13  380  Thlr.,  für  Eil-  und  Frachtgüter  incl.Frachtzuschläga 
etc.  8 383  343  Thlr. , für  Vieh  - Transporte  160  973  Thlr. , für  Postgüter 
10981  Thlr.,  aus  sonstigen  Quellen  1 376674Thli\,  zusammen  12631968 
Thlr.  = 21  212  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge.  Gegen  das  Vorjahr 
stellt  sich  eine  Minder-Einnahme  von  529  729  Thlr.  = 4, 02  Proc.  heraus. 

Ausgegeben  sind:  Für  die  Bahnverwaltung  2 565  625  Thlr. 

(294  629  Thlr.  weniger  als  1873) , für  die  Transportverwaltung  4 857  795 
Thlr.  (152  378  Thlr.  weniger  als  1873)  und  für  die  allgemeine  Verwal- 
tung 200  682  Thlr.  (6  518  Thlr.  weniger) , zusammen  7 624  102  Thlr.  = 
13 154  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge.  Diese  Ausgaben  haben  60,36°/o 
der  Einnahmen  betragen  — gegen  61, 3,  Proc.  im  Vorjahre.  Gegen  das 
Vorjahr  sind  453  526  Thlr.  = 5,01  Proc.  weniger  ausgegeben.  Ohne  Be- 
rücksichtigung der  aus  dem  Reserve-  und  Erneuerungsfond  geleisteten 
Aufwendungen  haben  die  Ausgaben  6 614115  Thlr.  oder  159  995  Thlr. 
weniger  als  im  Vorjahre  betragen  und  stellen  sich  in  Procenten  der 
Brutto-Einnahme  auf  52, 36  Proc.  gegen  51,«  Proc.  im  Jahre  1873. 

Hiernach  betrug  der  Betriebs  - Ueberschuss  5 007  866  Thlr.  == 
8 410  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge  und  es  ist  das  verwendete  Anlage- 
Capital  durch  denselben  mit  6,03  Proc.  — gegen  6,87  Proc.  im  Vorjahre 
verzinst.  Die  Abnahme  gegen  das  V oij  ahr  beträgt  76  204  Thlr.  = 1,5  Proc. 

Bei  derKöln-Giessener  Bahn  war  ein  Staatszuschuss  von  94  781  Thlr. 
zu  leisten.  Ueberhaupt  haben  die  Ausgaben  an  Zinsen  und  Amortisa- 
tion der  Obligationen  diejenigen  des  Vorjahres  um  538  351  Thlr.  über- 
stiegen, sie  betragen  3 291  697  Thlr. 

Der  disponible  Ueberschuss  von  2 035  563  Thlr.  erhielt  folgende 
Verwendung:  Staats  - Präcipuum  245188  Thlr.,  Eisenbahn  - Steuer 
111 075  Thlr , G9/20  Proc.  Dividende  — gegen  8J/i2  Proc.  im  Vorjahre  — 

1 677  000  Thlr.,  der  Rest  von  2 300  Thlr.  ist  den  Unterstützungscassen 
überwiesen. 

Der  Reservefond  hatte  einen  Bestand  von  100  000  Thlrn.  und  der 
Erneuerungsfond  von  1 323  045  Thlrn. , letzterer  hat  gegen  das  Vorjahr 
um  183  453  Thlr.  zugenommen. 

Der  Betrieb  der  fertigen  Strecken  der  V enlo-Hamb  urger  Bahn 
Wanne-Bremen-Hamburg,  Wesel -Haltern  und  Essen-Altenessen  — zu- 
sammen 210,4  Km  — hat  folgende  Ergebnisse  geliefert : Es  sind  beför- 
dert worden : 2 240  040  Personen  zu  gewöhnlichen  Fahrpreisen , 54  424 
Militärpersonen,  140  914  Ctr.  Reisegepäck,  498  Ctr.  Militäreffecten,  516 
Ctr.  lebende  Thiere,  8 516  Hunde,  l79  Equipagen,  171  Landfuhrwerke, 
315  Luxus-,  605  Militär-Pferde,  25  Militär-Fahrzeuge,  ferner  239  104  Ctr. 
Eilgüter,  17  661  Ctr.  sperrige  Güter,  1 081 107  Ctr.  Normalgüter, 
15  743  398  Ctr.  Güter  der  ermässigten  Classen , 9 354  550  Ctr.  Kohlen, 
242  400  Ctr.  Coaks,  5 924  Ctr.  Postgüter,  7 257  7 13  Ctr.  Dienstgüter  und 
322  968  Ctr.  Vieh. 

Die  Einnahmen  betrugen:  aus  demPersonen-Verkehre912326Thli-., 
aus  dem  Güterverkehre  1901  143  Thlr,,  zusammen  2 813469  Thlr.  Die 
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Einnahme  pro  Kilometer  Bahnlänge  hat  betragen:  im  Personenverkehre 
2 506  Thlr.  — gegen  2 146  Thlr.  im  Vorjahre,  im  Güter  - Verkehre 
5 306  Thlr.  — gegen  4 715  Thlr.  im  Vorjahre  und  im  Ganzen  7 852  Thlr. 
gegen  6 861  Thlr.  im  Jahre  1873.  Hiernach  beträgt  die  Steigerung  für 
jedes  ßahnkilometer  18, 6S  Proc.  im  Personen -Verkehr,  12,54  Proc.  im 
Güterverkehre  und  14, 44  Proc.  überhaupt. 

Die  beiden  Rheinbrücken  wurden  und  zwar:  Die  feste  Brücke 
von  2 327  845  Personen , 350  637  Thieren  und  336  636  Fuhrwerken  mit 
einem  Ertrage  von  53  529Thlr.,  die  Schiffbrücke  von  4 598  426  Personen, 
149  649  Thieren  und  248  844  Fuhrwerken  mit  einem  Ertrage  von  39  676 
Thlr.  passirt.  Im  Durchschnitt  hat  der  gewöhnliche  Landverkehr  auf 
der  festen  Brücke  146, 65  Thlr.  und  auf  der  Schiffbrücke  — deren  Be- 
trieb vom  11  — 14.  Februar  und  vom  28.  bis  31.  December  unterbrochen 
war  — 111, u Thlr.,  also  auf  beiden  Brücken  zusammen  257, 8 Thlr. 
(4,6  Thlr.  mehr  als  im  Vorjahre)  an  jedem  Betriebstage  aufgebracht. 

Ueber  die  Eisenbahnbrücke  wurden  befördert:  261  627  Personen, 
2 Extrazüge,  12  besetzte  fürstliche  Wagen,  76  513  Ctr.  Gepäck  18  Equi- 
pagen, 200  Pferde , 628  Hunde,  4 Ctr.  kleine  lebende  Thiere , 6 909  330 
Ctr.  Güter,  19  Leichen,  272  Eisenbahn-  Fahrzeuge  und  10  Fuhrwerke. 
Die  Einnahmen  betrugen  18  312  Thlr.  d.  i.  1 721  Thlr.  = 8,6  Proc.  we- 
niger als  im  Vorjahre. 

Hinsichtlich  der  Bahn  von  Ruhrort’  nach  Straelen  mit  Zweigbahn 
von  Moers  nach  Crefeld  und  mehreren  Kohlenbahnen  sind  die  Verhand- 
lungen etc.  vertagt,  hinsichtlich  der  Bahn  von  Bocholt  nach  Wesel  und 
von  Station  nach  Stadt  Beckum  etc.  schweben  die  Verhandlungen  noch. 
Ferner  sind  mit  der  Fürstlich  Lippeschen  Regierung  Unterhandlungen 
über  den  Bau  und  Betrieb  einer  Bahn  von  Herford  nachDetmold  — ca. 
28  Km  lang,  im  Gange,  welche  einen  befriedigenden  Verlauf  zu  nehmen 
scheinen. 

— st — Königl.  Saarbrücker  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 

Sro  1874.)  Seit  22jährigem  Bestehen  der  Saarbrücker  Bahn  war  von 
ahr  zu  Jahr  das  erfreulichste  Emporblühen  eines  mächtig  wachsenden 
Verkehrs  nachzuweisen.  Vom  Jahre  1873  ab  traten  jedoch  in  Folge 
der  Handelskrisis  ungünstige  Verhältnisse  ein,  indem  die  Einnahmen 
sich  verminderten,  die  Ausgaben  aber  unaufhaltsam  stiegen.  Als  im 
Monat  August  1874  zur  Abwendung  einer  Unterbilanz  zu  dem  Mittel 
einer  mässigen  Fracht-Tariferhöhung  geschritten  werden  musste,  wurde 
damit  wenig  mehr  als  eben  dieser  Zweck  erreicht.  Die  nicht  in  gleichem 
Grade  ungünstigen  Resultate  des  Personenverkehrs  genügten  bei 
Weitem  nicht,  die  Differenzen  des  reducirten  Güterverkehrs  und  die 
ungewöhnliche  Höhe  der  Ausgaben  zu  begleichen. 

Das  gesammte  bis  ult.  1874  verwendete  Anlagecapital  beläuft  sich 
auf  22  724  440  Thlr.  oder  pro  Kilometer  Bahnlänge  137  565  Thlr.  An 
Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  130  Locomotiven,  188  Personen- 
wagen mit  8385  Plätzen  und  4467  Gepäck-  und  Güterwagen  mit 
835  308  Ctrn.  Ladefähigkeit.  Die  Locomotiven  haben  im  Betriebsjahre 
1 654381  Nutzkilometer  zurückgelegt,  um  88  719  mehr  als  im  Vorjahre. 

Befördert  wurden:  2 643  683  Personen,  78  831  Ctr.  Gepäck, 
144  Equipagen,  5448  Hunde,  5566  Pferde , 386  969  Stück  Vieh , 127  621 
Ctr.  Eilgut,  930U8646  Ctr.  Frachtgut  und  1344542  Ctr.  frachtfreies  Gut. 

Gegen  das  Voijahr  mehr  310  457  Personen  oder  13, 3 Proc.,  46  545 
Stück  Thiere  oder  13, 45  Proc.,  weniger  4 271 109  Ctr.  Güter  oder  4, 38  Proc. 

Der  im  Güterverkehre  mit  enthaltene  Steinkohlen-  und  Coaks- 
verkehr  ergab  speciell  ein  Transportquantum  von  67  658  920  Ctrn.,  um 
810  658  Ctr.  oder  1,21  Proc.  mehr  als  in  1873.  Durchschnittlich  hat 
zurückgelegt  jede  Person  17, 4 Km,  jeder  Centner  Gut  28,65Km  und  pro 
Kilometer  ertragen  er stere  3,6  Pf.,  letzterer  0,28  Pf. 

Die  Einnahmen  waren:  aus  dem  Personenverkehr  449  652  Thlr., 
aus  dem  Güterverkehr  2 067  236  Thlr. , aus  sonstigen  Quellen  501 350 
Thlr.,  zusammen  3018238  Thlr.,  um  331762  Thlr.  oder  9,9  Proc. 
weniger,  als  im  Etat  vorgesehen,  um  24  430  Thlr.  oder  0,s2  Proc.  mehr 
als  im  Vorjahre. 

Bie  Betriebsausgaben  haben  betragen:  allgemeine  Verwaltung 
108  056  Thlr. , Bahnverwaltung  492  206  Thlr. , Transportverwaltung 
1317  997  Thlr.,  zusammen  1918  259  Thlr.  Es  verbleibt  sonach  ein 
Ueberschuss  von  1 099  979  Thlrn.  und  entfallen  auf  den 

Bahnkilometer  Nutzkilometer 

an  Einnahmen 17  451  Thlr.  1 Thlr.  25  Sgr. 

„ Betriebsausgaben 11 091  „ 1 „ 5 „ 

mithin  Reinertrag  6 360  Thlr.  — Thlr.  20  Sgr. 
Von  dem  Ueberschusse  ad  1099  979  Thlr.  sind  verwendet  zu 
Meliorationen  und  Erweiterungen  der  Bahnanlagen  170  929  Thlr. , zur 
Bestreitung  der  Kosten,  welche  bei  Privatbahnen  den  Reserve-  und 
Erneuerungsfonds  zur  Last  fallen,  282  890  Thlr.,  so  dass  646  160  Thlr. 
restiren.  Diese  Summe  ergiebt  gegen  den  Etatsanschlag  ein  Minus 
von  358 840  Thlr.  oder  35, n Proc.,  gegen  das  Vorjahr  ein  Plus  von 
145765  Thlr.  oder  29, 43  Proc.,  sowie  2,93  Proc.  Verzinsung  des  An- 
lagecapitals.  Die  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungscasse  schloss 
mit  einem  Bestände  ab  von  188  190  Thlr. , der  Unterstützungs-  und 
Pensionsfond  für  die  Werkstätten-Arbeiter  mit  52  832  Tblr.  und  der 
Betriebs-Krankenfond  mit  62  591  Thlr. 

— tz  — Magdeburg  - Cötben  - Halle  - Leipziger  Eisenbahn. 
(Geschäftsbericht  pro  1874.)  Der  1874er  Abschluss  des  Magde- 
burg-Leipziger Unternehmens  war  ein  befriedigender.  Auf  der  Magde- 
burg-Leipziger Bahn  sind  im  Jahre  1874  zusammen  100  963  Personen 


= 5,3.3  Proc.  mehr  befördert  und  für  Personenbeförderung  31 921  Thlr. 
mehr  eingenommen,  während  das  beförderte  Güterquantum  um  2313596 
Ctr.  = 4,69  Proc.  geringer  war,  die  Einnahmen  aber  2780  Thlr.  mehr 
betrugen  als  1874.  Die  Gesammt-Einnahmen  sind  um  101219  Thlr. 
= 3,o  Proc.  und  die  Betriebs- Ausgaben  um  95  854  Thlr.  = 5,63  Proc. 
gestiegen. 

Auf  der  Halle -Casseler  Bahn  sind  71010  Personen  ==  6,48  Proc. 
und  3 122  769  Ctr.  Güter  = 17, 29  Proc.  mehr  befördert,  die  Gesammt- 
eir.nahmen  sind  um  398  506  Thlr.  = 22, 48  Proc.  und  die  Betriebsaus- 
gaben um  260  014  Thlr.  = 20, „ Proc.  höher  als  im  Jahre  1873. 

Die  Verkehrsresultate  des  Jahres  1874  waren  folgende: 

Es  wurden  befördert:  auf  der 

Magdeburg-  Halle- 

Leipziger  Casseler 

Bahn  Bahn 

in  der  I.  Classe Personen  14  143  3 377 

„ „ II.  „ „ 302157  103  921 

„ „ III.  1085150  533  998 

„ „ IV.  „ „ 589  279  502  697 

Militärs 42  591  25  984 

Zusammen  Personen  2 033  320  1 169  977 

Gepäck Ctr.  119  267  64105 

Equipagen Anz.  81  126 

Luxuspferde „ 84  1 

Hunde „ 3 278  1808 

Postgut Ctr.  19  611  10  421 

Eilgut „ 522  201  203  420 

Stückgut  der  Normalclasse  (und  sperriges 

Gut „ 2 086  509  1021225 

Stückgut  der  ermässigten  Tarifclassen  . „ 3 013  394  2 006  716 

Frachtgut  in  Wagenladungen  und  Quanti- 
täten von  100  Ctrn.  und  darüber  . . „ 14  616  689  8 120  609 

Frachtgut  in  Wagenladungen  der  Tarif- 
clg'sse  für  volle  geschlossene  Wagen- 
ladungen von  200  Ctrn.  . . . . . „ 25  715  416  9 355  524 

Zusammen  Eil-  und  Frachtgut  Ctr.  45  954  209  20  707  494 

Betriebsdienst- u.  Baugut,  frachtpflichtiges  „ 590  441  289  035 

„ „ „ frachtfreies  . . „ 20083  742 

Militärgut „ 436  77 

Vieh 196  558  71855 

Fahrzeuge . „ 65  170 34 183 

Ueberhaupt  Ctr.  46  846  508  21 113  807 

Jede  Person  hat  durchschnittlich  zurück- 
gelegt   Klm.  33, , 39,8 

Jeder  Ctr.  Gut  hat  durchschnittlich 

durchfahren „ 46, 0 78, 3 

Die  specifische  Personenfrequenz 

beträgt Pers.-Klm.  476  619  212  802 

Die  specifische  Güterfrequenz  be- 
trägt   Ctr.-Klm.  14  242  086  7 488  461 

Pro  Person  und  Kilometer  sind  einge- 
nommen   Pf.  4,28  3,89 

Pro  Centner  Gut  und  Kilometer  sind 

eingenommen  „ 0,39  0,34 

Die  Einnahmen  haben  betragen : 

aus  dem  Personenverkehr  Thlr.  824  503  513  930 

„ „ Güterverkehre „ 2 344  907  1 602  448 

„ sonstigen  Quellen „ 174  306  55  549 

„ dem  Betriebe  der  Nordhausen-Nixeier 

Bahn „ 148161  — 

Zusammen  Thlr.  3 491877  2171927 

Die  Ausgaben  haben  betragen: 

für  die  allgemeine  Verwaltung  . . . . Thlr.  76  780  96  034 

„ „ Bahnverwaltung „ 554  931  459  270 

„ „ Transportverwaltung  . . . . , „ 1 165 107  1 002  944 

Zusammen  Thlr.  1 796  818  1 558  248 

Hiernach  beträgt  der  Ueberschuss  . „ 1 695  059  613  679 

Davon  sind  verwendet : 
als  Beitrag  zum  Reserve-  und  Erneuer- 
ungsfond   „ 277  247  327  688 

Zur  Tilgung  der  Prioritäts-Obligationen  „ 86  400  — 

„ Verzinsung  derselben „ 288  958  — 

„ Zahlung  der  Dividende  an  die 

Stammactien „ 735  000  238  989 

Proc.  14  1,68 

„ Eisenbahnsteuer Thlr.  121  406  — 

Zu  sonstigen  Ausgaben „ 186  048  47  002 

Die  Durchschnittsrente  beträgt ....  Proc.  8,44  1,68 

Bei  der  Halle-Casseler  Bahn  hatte  der  Staat  den  zu  der  Verzinsung 
der  Actien  noch  erforderlichen  Betrag  mit  287  535  Thlrn.  und  die 
Stammbahn  41 076  Thlr.  zuzuschiessen. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  146  Locomotiven,  126  Tender, 
297  Personenwagen  mit  13  688  Plätzen  und  3011  Gepäck-,  Güter-  etc. 
Wagen  mit  einer  Ladungsfähigkeit  von  559  920  Ctrn. 

Das  verwendete  Anlagecapital  betrug  für  die  Magdeburg-Leipziger 
Stammbahn  13  319  349  Thlr.  = 80  627  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge, 


688 


dasselbe  ist  gedeckt  durch  5 250  000  Thlr.  Actien  und  9 700  000  Thlr. 
Prioritäten,  von  welchen  1 250  000  Thlr.  amortisiert  sind. 

Für  die  Halle-Casseler  Bahu  sind  14  804  843  Thlr.  verwendet,  d.  i. 
66  914  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge.  Emittirt  sind  15  000  000  Thlr. 
Actien.  . 

Der  Reservefond  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  hatte  einen  Be- 
stand von  155  500  Thlrn.,  deijenige  der  Halle-Casseler  Bahn  von 
30  515  Thlrn.;  ebenso  besass  der  Erneuerungsfond  der  Stammbahn  ein 
Vermögen  von  55 133  Thlrn.  und  derjenige  der  Halle-Casseler  Bahn 
von  135  693  Thlrn. 

Ausland. 

_ r — Frankreich.  Durch  Decret  des  Präsidenten  der  Republik 
vom  19.  Juni  ist  der  Bau  einer  Bahn  von  Canaples  über  Vignacourt, 
Flesselles , Bertangles , Poulainville  und  Longpre  nach  Amiens  als  in 
offen tl.  Nutzen  gelegen  erklärt  und  das  Departement  der  Somme  zur 
Ausführung  dieser  Bahn  ermächtigt  worden. 

Durch  mehrere  Decrete  vom  19.  Juni  ist  die  Cession  nachstehend 
bezeichneter  Bahnen  von  localemlnteresse  an  die  Nordbahngesellschaft 
enehmigt  worden,  nämlich  1.  der  Bahn  von  Doullens  an  die  Grenze 
es  Departement  Pas  - de  - Calais  gegen  Arras.  (Cedent : die  Franco- 
Oesterreichisch- Ungarische  Bank),  2.  der  Section  von  Bouquemaison 
nach  Gamaches  (Cedent  die  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von  Frevent 
nach  Gamaches),  3.  die  Bahnen  von  Arras  an  die  Grenze  des  Departe- 
ments derSomme  in  der  Richtung  gegen  Doullens,  und  von  Frevent  nach 
Bouquemaison  (Cedent  die  Franeo-Oesterreichisch-Ungarische  Bank). 

1 (J.  d.  Ch.  d.  F.  No.  27.) 

Literatur. 

— st — Der  Bau  des  Gotthard -Tunnels.  Den  Ansichten,  die 
Rziha  in  seiner  Beurtheilung  des  Gotthardtunnel-Baues*  entwickelt, 
tritt  Ingenieur  Kauffmann  m einer  ausführlichen  Abhandlung  aufs 
Entschiedenste  entgegen.  Er  sucht  nachzuweisen,  dass  der  Bau  mit 
Sohlstollen  aus  Gründen  der  V entilation , namentlich  bei  Anwendung 
von  Dynamit,  nicht  durchführbar  sei,  dass  der  Richtstollen  in  der 
First  unter  allen  Umständen  rascher  getrieben  werden  kann,  als  in  der 
Sohle,  und  dass  die  Kosten  für  die  Maschinenbohrung  in  möglichst 
ausgedehntem  Maasse , wie  sie  das  beim  Gotthard  angewandte  System 
erlaubt,  geringer  sind,  als  die  für  Handbohrung.  Er  kann  daher  um  so 
weniger  dem  Rath  beistimmen,  den  Unternehmer  zu  veranlassen , vom 
obern  auf  den  untern  Stollen  überzugehen,  welche  Aenderung  er 
namentlich  bei  Airolo  geradezu  für  unausführbar  hält. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  4.  August  1875.  Der  Umstand,  dass  bei  den  so  sehr  gedrückten 
Roheisenpreisen  die  Hochöfenbesitzer  bereits  mit  Verlust  arbeiteten  , liess 


* Siehe  No.  57  Seite  612  laufenden  Jahrgangs  unserer  Zeitung. 
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Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenhahn- V erband. 

Vom  10.  August  1875  ab  tritt  für  den  Transport  von  Eisenbahn- 
schwellen in  Wagenladungen  von  10  000  k im  Verkehr  von  den  Ostbahn- 
stationen Danzig  und  Schulitz  nach  der  Bergisch-Märkischen  Station 
Carlshafen  ein  ermässigter  Frachtsatz  in  Kraft. 

Derselbe  beträgt  für  die  Strecke : 

Danzig-Carlshafen  21,72  Mark, 

Zuschlag  1,07  „ 

Schulitz-Carlshafen  19, 52  ,, 

Zuschlag  0,96  „ 

pro  1000  k. 

Bromberg,  den  4.  August  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

a)  zwei  Wanddampfmaschinen  von  je  36 — 40  Pferdekraft, 

b)  138  m Transmissionswellen  incl.  der  zugehörigen  Lager,  Con- 
solen,  Anker,  Ankerplatten,  Kuppelungen  u.  Riemenscheiben, 


erwarten , dass  dieselben  vorziehen  würden  , den  Betrieb  theilweise  einzu- 
stellen. Die  hieran  geknüpfte  Hoffnung  auf  eine  baldige  Besserung  des  Roh- 
eisenmarktes hat  sich  bisher  jedoch  nicht  realisirt,  und  war  der  Verkehr  so- 
wohl in  Roheisen,  als  auch  in  Metallen  ein  äusserst  beschränkter  und  gering- 
fügiger. 

Kupfer  ruhig.  In  England  Chili  78 — 79  Pfd.  Sterl.  10  sh.,  trotzdem 
für  die  erste  Hälfte  Juli  nur  2300  Tons  Charters  gegen  4000  Tons  für  die 
letzte  Hälfte  Juni  gemeldet  wurden.  Wallaro  steigen  zufolge  eines  Abschlusses 
von  angeblich  3000  Tons  für  Frankreich  auf  90  Pfd.  Sterl.  10  sh.  Urmeneta 
90  Pfd.  Sterl.  Englisches  85 — 87  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für  Englische 
Marken  Ji  88 — 91  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94  pro  50  k Cassa  ab 
Hütte  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  erfuhr  in  Folge  der  Auction  am  28.  v.  M.,  in  der  22  600  Blöcke 
zum  Verkauf  kamen  und  einen  Durchschnittspreis  von  nur  Fl.  28,35  erzielten, 
einen  weiteren  Preisrückgang.  Bancazinn  in  Holland  48*/i  Fl-  Hier  Banca- 
zinn  Ji  89  bis  91  pro  50  k.  Straits  in  England  75 — 77  sh.  Hier  Prima  Lamm- 
zinn je  nach  Qualität  Ji  87 — 89  pro  50  k.  Secunda  Ji  85  pro  50  k.  Im 
Einzelverkauf  verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruehzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,25, 
geringere  Marken  Ji  24  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  — sh.  Hier  am  Platze 
erstere  Ji  25,50 — 26,  letztere  Ji  25  pro  50  k.  Im  Detail  verhältniss- 
mässig höher. 

Bruehzink.  Ji  16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte,  G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  21,50  — 22  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24 
bis  24,50.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  24,50 — 25.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  26,25 — 27.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Ji  19 — 19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  hat  die  gute  Physiognomie,  die  derselbe 
annehmen  zu  wollen  schien,  nicht  bewahrt.  Warrants  60  sh.  Langloan  und 
Coltness  GG1/^ — 69 4/2  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt  knapp.  Hiesige 
Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  Ji^JO — 4,80  pro  50 k. 
Englisch  Roheisen  Ji  4 — 4,20  pro  50  k.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen 
Ji  3,70 — 3,90  pro  50  k.  Giesserei-Roheisen  Ji  4 — 4,20  pro  50  k.  Graues 
Holzkohlen-Roheisen  JL  5,30,  weisses  Holzkohlen -Roheisen  ^4,50 — 4,70 
pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  8,25 — 8,50  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  JiG,50,  zum  Verwalzen  Jil,15 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren.  Westfälische  Hütten  offeriren  Ji  42 — 45  pro  500  k franco  Werk. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  80,  Coaks  JiGG — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,45 — 1,80  pro  50 k 
loco  hier. 


ANZEIGEN. 


c)  zwei  Dampfkessel  nach  Zeichnung  Blatt  I, 

d)  zwei  desgleichen  nach  Zeichnung  Blatt  II, 

e)  einem  desgleichen  nach  Zeichnung  Blatt  III  und 

f)  einem  desgleichen  nach  Zeichnung  Blatt  IV  für  den  Werk- 
stätten-Bahnhof  Herrenhausen  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Hierzu  ist  Termin  auf 

Dienstag,  den  24.  August,  Vormittags  10  Uhr, 
im  maschinentechnischen  Bureau  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direction  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei  und 
versiegelt  einzureichen  sind. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im  genannten 
Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  auf  portofreie  Anträge 
von  demselben  gegen  Einzahlung  von  3 JL  bezogen  werden. 
Hannover,  den  31.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maschinentechnisches  Bureau. 

Overbeck. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau : Leasingstrasse  No.  20).  - Commissionßr:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 
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Beilage  zu  Nr.  62. 


Leipzig,  am  9.  August  1875. 


Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Juni  1875. 


Namen  der  Bahnen 


Betriebslänge 
in  Meilen 


1875  1874 


Befördert  wurden 


Personen 


1875 


1874 


Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  . . 
Arad-Temesvarer  Eisenbahn 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
Bättaszek  - Dombovar  - Zäkanyer 
(Donau-Drau-)  Eisenbahn . . 

Böhmische  Nordbahn  .... 
Böhmische  Westbahn  .... 
Braunau-Strasswalcher  Eisenbahn 
Busehtehrader  Eisenbahn . . . 

Dniesterbahn 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn 
Eperies-Tarnower  Eisenbahn 
Erzherzog-Albrecht-Bahn  . . 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn 
Galizische  Carl-Ludwig-Bahn 
Graz-Köflacher  Eisenbahn  . . 

a.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

b.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 

Kaiser  Franz- Josef-Bahn  . . 

KaiserinElisabeth-Bahn.  a. Hauptbahn 

b.  Budweiser  Bahn 

c.  Neumarkt-Braunauer  Bahn  . 

d.  Halleiner  Bahn 

e.  Linie  Wien-Kaiserebersdorf  . 

f.  Linie  Steindorf-Braunau  . . 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
Kronprinz  Rudolfbahn  . . . 

Lemb.-Czernowitz-Jassy-E.,  u.  zw 

a.  Oesterreichische  Linien 

b.  Rumänische  Linien  . . . 

Lundenburg-Grussbacher  Eisenbahn 
Mährische  Grenzbahn  .... 
Mährisch-Schlesische  Centralbahn 
Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn 

a.  Oesterr.  Nordwestbahn  . . . 

b.  deren  Ergänzungsnetz  . . . 

Oesterr.  Staats-  u.  Brünn-Rossitzer  B 

Oesterr.  Südbahn 

Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  . . 

Pilsen-Priesener  Eisenbahn  . . 

Prag-Duxer  Eisenbahn  .... 
Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . 

Süd-Norddeutsche  V erbindungsbahn 

Theisseisenbahn 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 
Ungarische  Nordostbahn  .... 

Ungarische  Ostbahn 

Ungarische  Staatseisenbahnen  . . 

Ungarische  Westbahn 

I.  Ungar.-Galizische  Eisenbahn 
Vorarlberger  Eisenbahn  . . . 

Waagthal-Eisenbahn  .... 


ar 


51,87 

51,87 

7)54 

7,54 

12,07 

12,07 

21,80 

21,80 

23,79 

23,79 

25,58 

25,58 

4,83 

4,83 

49,22 

49,22 

14,84 

H,84 

11,2 

11,2 

^,09 

^ ,09 

24,oo 

9,89 

8,93 

8,93 

78,26 

78,26 

11,93 

11,98 

77,77 

77,1, 

18,93 

18,93 

94,06 

89,u 

56,55 

56,55 

19,20 

19,20 

8,00 

8,00 

2,40 

2,40 

2,50 

2,50 

5,io 

5,10 

48,39 

18,39 

84,0 

81,o 

46,89 

16,89 

224 

224 

12,22 

12,22 

15,25 

15,25 

18,56 

18,56 

7,25 

7,25 

82,s 

82,5 

40,20 

30,75 

221 

215 

292,95 

292,95 

4,33 

4,33 

22,1s 

22,18 

18,29 

18,29 

38,21 

38,21 

31,5 

31,5 

76,35 

76,35 

15,92 

15,92 

75,60 

75,60 

80 

80 

140,18 

124,« 

49,61 

49,6i 

35,18 

34,9i 

12,8 

12,8 

61196 

6700 

74182 

11042 

56018 

47022 

6136 

87007 

12863 

38810 

4165 

22027 

18686 

80200 

32963 

246830 

33609 

174614 

358670 

13702 

14402 

11844 

6136 

52174 

113130 

39803 

19921 

5690 

19934 

26032 

14297 

153614: 

52593 

324659 

792844 

6656 

20658 

15939 

29869 

55286 

77000 

27071 

82492 

46040 

94008 

47859 

14705 

33735 


59569 

6645 

80298 

6474 

57570 

51264 

6784 

93690 

10742 

43570 

4911 

12053 

16718 

87537 

33690 

253046 

33366 

184208 

376654 

17194 

16205 

12465 

6784 

53993 

134977 

39430 
2368  L 
5079 
21937 
25257 
12150 
138291 
44822 
368866 
645596 
7270 
21519 
13696 
30492 
55415 
84520 
36167 
82275 
47405 
104795 
50986 
11296 
36277 


Kilogramm  Güter 


1875 


1874 


22791650 

4576950 

187749150 

9169650 

42228700 

80901683 

1274000 

139822050 

6261272 

73040000 

1998000 

8318797 

10275100 

84874726 

46584306 

257633250 

24915000 

90768305 

101636020 

9069380 

15973980 

4924490 

8472160 

1274020 

63697200 

89249863 

31870481 

18465352 

9700000 

14956710 

17018340 

33579450 

98025300 

73932600 

371950750 

392808350 

7853500 

14811750 

13243650 

21129201 

60985350 

75500000 

25478148 

43029400 

17969933 

95189000 

20538496 

27823419 

8810750 


aus  dem 
Personen- 
Gepäck- 
& Eilgut- 
V erkehr 
Gulden. 


23245150 

4150000 

211053850 

5438900 

34135400 

57936805 

3206450 

142744350 

6441184 

66330000 

1040350 

4716142 

11397600 

92906750 

42380700 

313703000 

31123550 

83974750 

109321600 

11393250 

16813800 

5015750 

9972400 

3206450 

57804400 

82290250 

38894900 

16034570 

3481050 

12434404 

127L9550 

39692200 

85701950 

28641250 

342085100 

313651700 

8663550 

9434550 

15168633 

20354081 

69117350 

57545600 

32722000 

16891650 

30776550 

64672250 

17445350 

20259750 

7989050 


43906 

7000 

29328 

7500 

32158 

56821 

3322 

110147 

9121 

13650 

2076 

18652 

10545 

182725 

16219 

451700 

32494 

287781 

327540 

15856 

12784 

3849 

3242 

43182 

81369 

76316 

119081 

3258 

8487 

17472 

8863 

156628 

49887 

543927 

1067310 

2591 

14799 

10765 

24678 

37774 

115000 

27439 

66588 

65084 

119706 

49741 

17749 

14024 


aus  dem 
Frachten- 
Verkehr 

Gulden. 


77866 

12000 

143934 

19616 

92294 

187343 

1622 

228567 

17684 

100070 

5501 

20782 

29947 

840855 

92914 

1339693 

49830 

372993 

398793 

29868 

27059 

5271 

3372 

1702 

207192 

238977 

171883 

130637 

12423 

24061 

31786 

73038 

373992 

142867 

1610720 

1854334 

17233 

32271 

31274 

89590 

165874 

3S5000 

50517 

179139 

96128 

337043 

61030 

50570 

10159 


etrugen 

in 

Summa 

incl.Extr. 

Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 

Einnahme 

bis 

altimo 

Juni 

Differenz 
gegen  das 
V orj  ahr 

Gulden. 

Gulden. 

Gulden. 

Gulden. 

121772 

—8903 

679636 

—14508 

19000 

+3532 

113159 

+25116 

173262 

—18172 

1009285 

-38379 

27116 

+8176 

193686 

+61218 

124452 

+2483 

698924 

+63177 

244164 

+40965 

1404908 

+99542 

4944 

—1512 

33184 

+ 119 

338714 

—7057 

1841520 

+6588 

26805 

+771 

140051 

+11951 

113720 

+8900 

662520 

+ 159090 

7576 

+1350 

38960 

+6722 

39434 

+ 18004 

495482 

+95141 

40492 

+108 

243053 

+34866 

1023580 

—248424 

5051423 

—1424764 

109133 

+10904 

653736 

+93476 

1791393 

—113809 

10662746 

—982398 

82324 

—2948 

519403 

—13800 

660774 

+63257 

3485431 

+364512 

726333 

—10223 

3969724 

+126586 

45724 

—5805 

289605 

—13241 

39843 

+4278 

260543 

+37149 

9120 

+58 

55301 

+3290 

3372 

—1013 

29766 

+5699 

4944 

—1512 

33184 

+119 

250374 

+21202 

1416853 

+214249 

320347 

—8302 

1722440 

—42156 

248199 

—128528 

1238670 

—403613 

249718 

—24567 

1303559 

—4844 

15681 

+7349 

84831 

+34565 

33022 

+607 

200530 

+21469 

49258 

+3919 

267165 

+ 15416 

81901 

—13608 

463590 

—27766 

530620 

+45607 

3073486 

+440939 

192754 

+78595 

1176656 

+576729 

2154647 

—88321 

13321132 

—167283 

2921644 

+162158 

15435264 

+343813 

19824 

—1213 

113948 

—9516 

47070 

+8198 

299848 

+79026 

42039 

+4249 

233848 

+7519 

114268 

—5197 

611810 

+28620 

203648 

—42620 

1267302 

—152833 

480000 

+82025 

2328796 

+144411 

77956 

—13967 

489589 

—68814 

245727 

+48395 

1124912 

+ 183686 

161212 

—68207 

982642 

-16378 

456749 

+47766 

2786072 

+88863 

110771 

+840 

642237 

+73601 

68319 

—30634 

368028 

—87560 

24183 

+ 159 

144273 

+12947 

Eisenbahn-Kalender. 

13.  August 

zu 

Submissionen. 

13. 

99 

zu 

Termin 

Snbmittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

13. 

99 

zu 

9. 

August 

zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E. 

Coupe-Heizkohle  575 

14. 

99 

zu 

9. 

99 

zu  Stuttgart  Württemberg.  Stsb. 

Wagenlieferung  620 

15. 

99 

zu 

9. 

99 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 

Erdarbeiten  — 

15. 

99 

zu 

9. 

99 

zu  Unna  Westfälische  E. 

Bettungsmaterialien  — 

15. 

99 

zu 

9. 

99 

zu  Küllstedt  Berlin-Coblenzer  E. 

Hölzer  — 

16. 

99 

zu 

9. 

99 

zu  Breslau  Rechte-Oder-Ufer-E. 

Mauerziegel  — 

16. 

99 

zu 

9. 

99 

zu  Königsberg  Königl.  Ostbahn 

Sprengsteine  — 

16. 

99 

zu 

10. 

99 

zu  Paderborn  Westfälische  E.  Glaser-  u.  Anstreicher-Arb.  — 

16. 

99 

zu 

10. 

99 

zu  Köln  Rheinische  E.  Ankauf  gebrauchter  Schienen  — 

17. 

99 

zu 

10. 

99 

zu  Münster  Westfälische  E. 

Wärterhäuser  — 

17. 

99 

zu 

10. 

99 

zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 

Oberbau-Arbeiten  — 

18. 

99 

zu 

10. 

99 

zu  Oldenburg  Oldenburgische  E. 

Eiserner  Fachwerk-Ueber- 

bau  einer  Brücke  119  zu  No.  60 

18. 

99 

zu 

10. 

99 

zu  Breslau  Recbte-Oder-Ufer-E.  Maurer-  u.  Zimmerarbeiten  — 

18. 

99 

zu 

11. 

99 

zu  Erfurt  Thüringische  E.  Schmiedeeiserne  Schwellen  658 

18. 

99 

zu 

11. 

99 

zu  Memel  Königl.  Östbahn 

Hochbauarbeiten  — 

20. 

99 

zu 

11. 

99 

zu  UnDa  Westfälische  E.  Schreiner-,  Schmiede-  etc.  Arbeiten  — 

26. 

99 

zu 

12. 

99 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Gasbeleuchtungs-Einrichtung  — 

1. 

Septbr. 

zu 

Warnungstafeln  — 

Oberbau-Arbeiten  — 

Hochbauarbeiteu  etc.  — 

Presskohlen  119  zu  No.  60 
Eiserne  Brücken 


l Lennep  Bergisch-Märk.  E. 
l Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 
l Zabern  i/E.  Reichseisenbahnen 
. Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 

. Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E. 

. Barr  Reichseisenbahnen  Maurer-  u.  Steinmetz-Arbeiten  — 
[Heidelberg  Badische  Stsb.  Eis.  Röhren  u.  Wasserkrahne  — 

. Bromberg  Königl,  Ostbahn  Coupe-Heizkohle  — 

. Berlin  Kgl.  Niederschl.-Märk.  E.  Chem.  Kohle  1 19  zu  No.  60 
Strassburg  Reichseisenbahnen  Mauerziegel  - — 

i Saarburg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten  — 

. Gennep  Nord-Brabant-Deutsche  E.  Erdarbeiten  119zuNo.60 
. Magdeburg  Magdeb. -Leipziger  E.  Alte  Materialien  692 
. Paderborn  Westfälische  E.  Ersatzstücke  für  Locomotiven 

und  Wagen  659 

: Wien  Kais.  Elisabeth-Westb.  Kohlen  — 

Bromberg  Königl.  Ostbahn  Achsen  u.  Räder  119  zu  No.  60 
: Hüningen  Reichseisenbahnen  Hölzer  — 

[ Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Steinkohlen  — 

. Frankfurt  a/M.  Berlin  Coblenzer  E.  Erdarbeiten  692 
. Königsberg  Preuss.  Ostbahn  Alte  Materialien  692 
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Börsen:  Berlin»  Basel»  Frankfurt  a.  M.»  Hamburg, 
Lelpilg»  Paris,  Svien=  B.»  Ba-,  F.»  H.»  L.»  P.  n.  W . 


Coursblatt  vom  31.  Juli  1875. 


Kedigirt  von  K.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal  - Betrag 

Aachen-Mastricht 

41/2 

B. 

92,50 

°/ol 

do.  II.  Emiss 

5 

B. 

100 

°/u 

k 500,  200,  100  Thlr. 

do.  XII.  Emiss 

5 

B. 

100 

0/0 

Alföld-Fiumaner 

5 i.  S. 

w. 

751/2 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Altona-Kiel  

5 

L. 

102,75 

0/0  k 500  u.  100  Thlr. 

Anuaberg-Weipert 

5 

L. 

80 

0/0  k 100  Thlr. 

Aussig-Teplitz 

5 i.  S. 

L. 

101,50 

0/0  k 100  Thlr.  = 450  fl.  6 W.i.  S. 

do.  II.  Emiss 

5 i.  S. 

L. 

101,50 

100,25 

“/o  k do.  = do. 

do.  Emiss.  1868  

5 i.  S. 

L. 

“/o  k do.  = do. 

do.  Emiss.  1871 

5 i.  S. 

L. 

97,25 

o/o  k do.  = do. 

do.  Emiss.  1872  

5 i.  S. 

L. 

96,50 

o/o  k do.  = do. 

Bergisch -Märkisclie 

41/2 

B. 

— 

o/o' 

do.  II.  Serie  .... 

41/2 

B. 

100,25 

°/o 

do.  III.  Serie  * 31/4  • . 

31/2 

B. 

85,80 

°/o 

do.  III.  Serie  B.  *31/4.  . 

31/2 

B. 

85,80 

O/o 

do.  III.  Serie  C.  . . . 

31/2 

B. 

77,10 

°/o 

k 1000, 500,  200  und 

do.  IV.  Serie  .... 

41/2 

B. 

99,50 

O/o 

100  Thlr. 

do.  V.  Serie  .... 

41/9 

B. 

99,25 

99,60 

o/o 

do.  VI.  Serie  .... 

4% 

B. 

o/o 

do.  VH.  Serie  .... 

5 

B 

102,15 

o/o 

do.  Nordbahn 

5 

B. 

104 

o/o 

do.  Düsseldorf-Elberfeld  . . 

4 

B. 

— 

O/o 

do.  do.  II.  Serie  . . 

41/2 

B. 

97,60 

o/o 

do.  Dortmund-Soest  .... 

4 

B. 

92 

o/o 

do.  do.  II.  Serie  . . 

41/2 

B. 

98,25 

o/o 

do.  Aachen-Düsseldorf  . . 

4 

B. 

91,75 

|0/o 

k 1000 , 500 , 200  und 

do.  do.  11.  Emiss. . . 

4 

B. 

91,75 

j°/o 

100  Thlr. 

do.  do.  Iir.  Emiss. . . 

41/2 

B. 

97,50 

lü/o 

do.  Ruhrort-Crefeld-Gladbach. 

41/2 

B. 

97,60 

p/o 

do.  do.  II.  Emiss. 

4 

B. 

— 

P/o 

do.  do.  ID.  Emiss. 

41/2 

B. 

97 ,60 

P/o 

Berlin-Anhalt 

do.  

4 

41/2 

B. 

B. 

101 

p/o 

P/o 

[ k 500  u.  100  Thlr. 

do.  Lit.  B 

41/2 

B. 

101 

O/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Berlin-Görlitz 

5 

B. 

103 

P/o  k 100  Thlr. 

do.  Lit.  B.  . .... 

41/2 

B. 

96,40 

o/o  k 100  Thlr. 

Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


do. 

do. 


do. 

do. 

do. 

do. 


II.  Emiss. 
III.  Emiss. 


do. 

do. 


II.  Emiss.  * 3 1/2 

III.  Emiss.  *3% 

IV.  Emiss.  * 

VI.  Emiss.  * 31/2 


Lit 


do.  Emiss.  1871 

Böhmische  Westbalm  * . . 

do.  Emiss.  1869 

Braunau-Strasswalehner  . . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 
do.  Lit.  G.  . 

do.  Lit.  H.  . 

Brünn-Rossitz  * 

Buschtöhrader  (Böhm.  Nordwest] 
do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1872 

Chemnitz-Komotau  . 
Chemnitz-W  ürschnitz 
Cöln-Crefeld  . . . 
Cöln-Minden 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


II.  Emiss. 
do. 

HI.  Emiss.  *3% 
do.  Lit.  B*3l/ 
IV.  Emiss.  * 31/2 
V.  Emiss.  * 31/2 


Crefeld-Kreis-Kempten 
Dniesterbahn  . 
Donau-Drau  * . 


hn) 


fl 

N 


4 

4 

5 
4 
4 

41/2 

41/2 

4 

4 

41/2 

4 

5 i.  S. 
5 i.  S 
5 i.  S 
5 i.  S. 
5i.S. 
41/2 
41/2 

n%. 

5 i.  S 
5i.S 
5i.S. 
5 

4 

41/2 

41(2 

5 
4 
4 

41(2 

4 

4 

5 

5 i.  S. 
5 i.  S, 


fl 

<D 

«2 

Sh 

:© 

pq 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

L. 


Notiz 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal -Betrag 


105,25 

90.75 
98,5c 

94 

94 

103 

87, so 

80.75 
92 
92 


94.50 
85,go 
80 
73,go 

55.50 
32 

93.50 

104,75 

93,60 

qo 

lOO.so 

93,so 

92,20 


64,50 


°M  k 500,  200,  100  und 
l°üf  50  Thlr. 

P/oJ 

““  Jä,  200,  100  u.  25  Thlr. 

o;0  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 200  Thlr. 

°/o)  , 

0/0 1 k 1000,  500,  200  und 
0/0 1 100  Thlr. 

0/0J 

o/o  a 200  Thlr  = 300  D.  5.  W.  i.  8. 
o/0  a do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 

0/0  ä do.  = do. 

fl.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W i.  S. 
0/0  a 500  und  100  Thlr. 
o/0  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
0/0  k do.  do. 

0/o  h I00Thlr.  = 150  fl.  ö.  W.  i.  0. 
o/0  k do.  = do. 

o/o  h do.  = do. 

o/o  k do.  = do 

o/o  k 200  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

°/o 
“Io 
°/o 
°lo 
0 Io 


k 1000 , 500 , 200  und 
100  Thlr. 


»o 

°/oJ 

0/0  k 100  Thlr. 

1/0  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
' k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


Eisenbabn- 

Priorit.-Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal  - Betrag 

Dux-Bodenbach 

5i.S. 

L. 

66 

o/okl00Thlr.=150fl.i>.W.i  .S- 

do.  Emiss.  1871  . . . 

5i.S. 

L. 

51,75 

o/0  k do.  = do. 

Ebensee-Ischl-Steger  

5i.S. 

W. 

o/ok200Thlr.=300fl.ö.ff.i.s. 

Erzherzog  Alb  rechtsbahn*  .... 

5i.S. 

W. 

75,95 

0/0  a do.  = do. 

Fünfkirchen-Barcser* 

5i.S. 

w. 

75,50 

0/0  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn*  . . 

5i.S. 

L. 

91,35 

o/0k200Thlr.=300fl.ö.ff.i.S. 

do.  II. Emiss.*  .... 

5i.S. 

L. 

90 

0/0  k do.  = do. 

do.  III.  Emiss.*  .... 

5i.S. 

L. 

87,75 

o/o  ä do.  = do. 

5 

W. 

87 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 

Gömörer  Staatsbahn 

5i.S. 

L. 

83,57 

°/oal00Thlr.— löüfl.ö.W.i.S. 

Gotthardbahn 

5 

B. 

98,75 

0/ohlOOO  Fs.,  300  Fs.=80Tblr. 

Graz-Köflach 

«i.S 

L. 

84 

“/oälOOThlr.=150fl.ö.W.i.S. 

do.  

5i.S. 

L. 

86 

“/o  k do.  = do. 

do.  Emiss.  1872  .... 

5i.S. 

L. 

82 

“/o  k do.  = do. 

Halle-Sorau-Guben 

5 

B. 

94?5o 

o/o  k 500,  200  u.  100  Thlr. 

Hessische  Ludwigsbahn 

41/2 

P. 

991/2 

o/o  in  fl.  S.  W.  j 4175  und 

do.  do.  

4 

F. 

921/2 

n/o  in  Thlr.  4 105  kr. ) 350  0. 

do.  do.  

5 

F. 

IO41/4 

0/0  200  Thlr.  k 105  kr. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . . 

C.H.5 

ü.W.5 

W. 

W. 

92,50 

0. 8.  W.  pr.ioon.  C.li.l  41000 
do.  pr.ioon.ö.*./ soo.ioon. 

do.  . . . 

5i.S. 

w. 

104 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Kaiser  Franz- Josephsbahn*  . . . 

5i.S. 

w. 

96 

0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Kaiserin  Elisabethbahn*  .... 

5i.S. 

w. 

93 

0.6.  ff.  pr.ioon.  i.S.)  3 

do.*  Emiss.  1862  . . . 

5i.S. 

w. 

921/4 

do.  pr.  1000.  i.S. }•  V r 

do.*  Linz-Budweis  . . 

5i.S. 

w. 

95 

do.  pr.100  0. i.S.f 

do.  * Emiss.  1870  . . . 

5i.S. 

w. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  k 200fl.i.S. 

do.*  Salzburg-Tirol.  . 

5i.S. 

w. 

— 

do.  pr.  do.  ä do. 

Kaschau-Oderberg*  ...... 

5i.S. 

w. 

78 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  .... 

5i.S. 

w. 

89 

0/0  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

do.  Emiss.  1869*  .... 

5i.S. 

w. 

85 

o/o  ä do. 

do.  Emiss.  1872*  .... 

5i.S. 

w. 

— 

0/0  ä do. 

Leipzig-Dresden  Partial 

31/2 

L. 

Ul,60 

0/0  k 100  und  50  Thlr. 

do.  von  1854  .... 

4 

L. 

93 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  von  1860  .... 

4 

L. 

97,75 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  von  1866  .... 

4 

L. 

97 

“/o  k 100  und  500  Thlr. 

do.  von  1866  .... 

5 

L. 

105,40 

% a do. 

Lemberg-Czernowitz* 

5i.S. 

L. 

71,75 

°/oü200Thlr  .= 300fl.ö.W.i.S. 

do.  D.  Emiss.*  .... 

5i.S. 

L- 

76,15 

0/0  k do.  = do. 

do.  - Jassy*  III.  Em.  . . 

5i.S. 

L. 

67,10 

o/0  ä do.  = do. 

do.  do.  * IV.  Emiss.  . . . 

5i.S. 

L. 

61,25 

0/0  k do.  ==  do. 

Leoben- Vordernberg 

W. 

— 

»Io  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Ludwigshafen-Bexbach 

41/2 

F. 

1003/4 

0/o| 

do.  

4 

F. 

941/8 

0/o > 41000,  500  u.  1000.  S.ff. 

do.  

5 

F. 

1041/2 

°/ol 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussbach  . . 

5i.S 

L. 

— 

0/ok200Thlr.=300fl.ö.W.i,S. 

do.  Emiss.  1872  ..... 

5i.S 

L. 

— 

o/o  ä do.  = do. 

Magdeburg-Halberstadt 

41/2 

B. 

99,10 

% k 100  Thlr. 

do.  do.  v.  1865  . . . 

41/2 

B. 

97 

»/o  k 100  u.  500  Thlr. 

do.  do.  v.  1873  . . . 

41/2 

B. 

97 

0/0  ä do.  u.  do. 

do.  Wittenberge»  Stamm  . . 

3 

B. 

72,90 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  do.  Priorit.  . . . 

41/2 

B. 

— 

»Io  k 100  Thlr. 

Magdeburg-Leipzig  Pr.  A v.  1840/42 

4 

L. 

95,75 

»lo\ 

do.  I.  Emiss.  . . 

4 

L. 

94,50 

°J,0\  ä 100  Thlr. 

do.  D.  Emiss.  . . 

4 

L. 

— 

°/o| 

do 

41/2 

L. 

100,75 

°/oJ 

Mährische  Grenzbahn* 

5i.S 

L. 

66 

O/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  .... 

5i.S 

W. 

— 

»Io  k 300  fl.  do. 

do.  D.  Emiss 

5i.S 

W. 

25 

“/o  k do. 

Märkisch-Posen 

5 

B. 

03,85 

0 Io  k 500  u.  100  Thlr. 

Mehltheuer-Weida 

5 

B. 

1_ 

»Io  k 100  Thlr, 

Eisenbahn- 

Dividenden  und 

fl  § 

Ö 

<£> 

N 

Verstellt  sich 

Stamm  - Actien  und 

Zinsen  in 

Vo 

© *3 

Ph 

:© 

O 

in  und 

Stamm-Prior. -Actien. 

1869  1870  1871  1872 1 1873  |l874 

CQN 

FP 

N ominal  - Betrag 

Aachen-Mastricht 

l2 

% 

3/5 

1 

H/4 

_ 

4 

b. 

26 

0/0  k 200  Thlr. 

Alföld-Fiumaner  * 

5 

5 

5 

6 

5 

— 

5 

w. 

128 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Altenburg-Zeitz  Stamm-Prior.  . 

7 

5 

5 

— 

5 

— 

5 

L. 

106,50 

0/0  a 100  Thlr. 

Altona-Kiel 

7 

7 

7 

71/s 

5 

6 

4 

B. 

110,40 

107,90 

o/o  k 100  Spee.= 150  Thlr. 

Amsterdam-Rotterdam  .... 

71/, 

6 3 

6I/2 

6 9 

6,59 

4 

B. 

0/0  a 250  fl.  holl.=145Thlr. 

Aussig-Teplitz 

10 

12 

12 

12 

11 

9 

5 

L. 

95 

Thlr-  pr.  1500.  C.  U.Ü2OO0.C.H. 

Baltische 

— 

— 

— 

3 

3 

— 

3 

B. 

56,80 

0/0  125  RS.  = 136  Thlr. 

Bayerische  Ostbahn  * . . . . 

73,4 

71/2 

8 

6% 

6 

— 

41/2 

F. 

115 

0/0  k 200  fl.  S.  W. 

Bergisch-Märkische 

81/2 

8 

71/2 

6 

3 

— 

4 

B. 

S4,io 

0/0  k 100  Thlr. 

Berlin-Anhalt  abgest 

137/8 

16 

184/2 

17 

16 

8'/2 

4 

B. 

106,50 

°/o  k 200  „ 

Berlin-Dresden 

— 

— 

— 

5 

5 

b 

5 

B. 

41,60 

o/0  k 100  „ 

Berlin- Görlitz 

— 

1 

0 

31/2 

3 

0 

4 

B. 

45,75 

0/0  k 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . . 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

61,53 

0/0  k 200  „ 

Berlin-Hamburg 

— 

10 

103/4 

12 

10 

l21/2 

4 

B. 

183,75 

0/0  k 200  „ 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . . 

— 

20 

14 

8 

4 

12/3 

4 

B. 

68 

0/0  k 100  „ 

Berliner-Nordbahn 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

5 

B. 

1 

0/0  k 100  ,, 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

5 

B. 

2,50 

0/0  k 200 

Berlin-Stettin 

9 4/6 

94/6 

11t52 

123/4 

103/4 

4 

B. 

119,10 

0/0  k 200  „ 

Böhmische  Nordbahn  .... 

31/2 

34/2. 

4 

3 

24/2 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W« 

Böhmische  Westbahn*  52/io  . . 

74/4 

81/4 

5 

0 

— 

ö 

W. 

— 

do.  pr.  200  fl.  do. 

Braunau-Strasswalehner  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do.  i.  S. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  . 

84/3 

71/2 

94/2 

71/2 

8 

71/2 

4 

B. 

80,30 

|0/o  k 200  Thlr. 

Breslau- Warschau  Stamm-Pr.  . 

— 

— 

5 

0 

— 

5 

B. 

30 

»Io  k 200  „ 

Brest-Grajewo 

— 

— 

— 

5 

24/2 

— 

5 

B. 

39,20 

o/o  k 100  R.  P. 

Brest-Kiew 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

66,25 

o/o  k 125  RS.  136  Thlr. 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 

6 

6 

8 

3 

6 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  j}.  C.  M. 

Buschtehrader  Lit.  A . . . . 

44/2 

13!-! 

iS* 

10 

5 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  500  fl.  C.  M. 

do.  Lit.  B 

0 

5 

5 

0 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  200  fl.  ö.W. 

Chemnitz-Würschnitz  .... 

71/2 

74/4 

8</ä 

74/2 

10 

101/2 

4 

L. 

153 

0/0  k 100  Thlr. 

Cöln-Minden* 

8 T5 

101/2 

114/5 

^ 12 

— 

4 

B. 

94 

o/0  k 200  „ 

do.  Lit.  B 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

102 

o/0  k 200  „ 

Cottbus-Grossenhain  .... 

— 

— 

4 

6 

71/2 

— 

4 

L. 

98,75 

102,6c 

o/o  k 100  „ 

do.  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

51/2 

64/4 

— 

5 

L. 

O/o  k 200  „ 

Crefeld-Kreis  Kempen  .... 

— 

5 

5 

0 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,60 

o/o  k 100  „ 

do.  Stamm-Prior. 

5 

6 

6 

6 

0 

0 

o.Z. 

B. 

2 

0/0  k 100  „ 

Cuxhaven-Stade  50o/o  Einz.  . . 

— 

— 

— 

6 

6 

6 

6 

B. 

— 

0/0  ä 200  ,, 

fl.ö.W.pr.  200 fl.  öW.i.S. 

Dniester  Bahn 

— 

— 

— 

5 

— 

— 

5 

W. 

— 

Donau-Drau*(Battasz.-Domb.)  . 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

Dux-Bodenbach 

5 

5 

5 

5 

— 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

do.  Li  B 

— 

— 

— 

5 

— 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

Erzherzog  Albrechtbahn  * . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

w. 

70,75 

do.  pr.  do. 

Fünfkirchen-Barcser  * . . . . 

7 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

Galizische  Carl-Ludwigb.  * 52/10 

81/j 

8 

sv2 

7 

81/2 

— 

5 

w. 

230 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

Gera-Plauen  Stamm-Prior.  . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

18 

0/0  k 200  Thlr. 

Glückstadt-Elmshorn  .... 

0 

0 

3 

0 

0 

1 

4 

H. 

82,75 

0/0  k 150  „ 

Gössnitz-Gera 

42/3 

— 

4 

44/5 

45/6 

— 

4 

L. 

o/o  k 100  „ 

0/0  k 500  Fs . 300  = 80  Thlr . 

Gotthardbahn  60“/o  Einz.  . . . 

— 

— 

6 

6 

6 

6 

B. 

82,10 

Graz-Köflach 

— 

9 

12 

12 

71/2 

— 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

Halle-Sorau-Guben 

4 

4 

4 

0 

0 

— 

4 

B. 

13 

(O/o  k 100  Thlr. 

do.  Stamm.Prior.  . 

5 

5 

5 

24/2 

0 

— 

5 

B. 

22.50 

15.50 

o/o  k 200  Thlr. 

Hannover- Altenbeken  .... 

5 

5 

5 

5 

0 

— 

5 

B. 

o/o  k 100  Thlr. 

do.  D.  Serie 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

15,75 

0/0  k do. 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

5 

5 

5 

5 

0 

— 

5 

B. 

31 

o/o  k 200  Thlr. 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

— 

o/n  k do. 

Hessische  Ludwigsbahn  . . . 
Kaiser  Eerdinands-Nordbahn  . 

94/2 

20 

9% 

171/7 

11 

161/s 

113/e 

142/7 

9 

131/s 

6 

4 

5 

F. 

W. 

IOII/2 

1811/2 

P/ok  250Ü.S . W.u.200ThIr . 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k fl.  1000,  500,  200  C.  M. 

Kaiser  Franz-Josephsb.  * . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

163 

ä.  ö.W.pr.20Öfl.ö.W.i.8. 

Kaiserin  Elisabethbahn  * . . . 

81/5 

a 3 
°ro 

713 
4 Ti 

5 

5 

5 

w. 

182 

fl.  ö.  W.  pr.  200 fl.  C.M. 

091 


Eisenbahn- 
Priorit. -Obligationen 

| Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal -Betrag 

Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 

Dividenden  nnd  i 

Zinsen  in  °/0 

Börsen- 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-  Betrag 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

B. 

98 

’/o) 

i.  Elisabethbahn  Linz-Budweis 

5 

5 

5 

5 

5 



5 

w. 

— 

fl.ö.W.pr.  200  fl. ö.W.i.  S. 

do.  II.  Ser.  . . . ^ 

B. 

— 

M 

iaschau-Oderberg  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

126,50 

fl.ö.W.p.eingezlo.Ofl.ö.W. 

do.  conv.  I.  u.  II.  Ser.  I 

B. 

97,50 

1/0  > ä 624, 100  u.  500  Thlr. 

ironprinz  Rudolfsbahn  * 52/10  . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

133,75 

ä.  ö.W.pr. 200fl.Einz.i.S. 

do  m.  Ser. 

B. 

97,50 

j/oj 

jeipzig-Dresden 

4 

141/a 

19 

161/2 

161/3 

141/s 

4 

L. 

I64,5j 

»0  k 100  Thlr. 

do.  IV.  Ser. 

1/2 

B. 

— 

»/ul 

jeipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 

— 

— 

— 

b 

5 

— 

5 

L. 

63 

0/0  ä 200  Thlr. 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C.  . 

B. 

— 

»/o  k 100  Thlr. 

Lemberg-Czernowitz- Jassy  *.  . 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

141,50 

fl.ö.W  .pr.  200  fl.  ö.W.i.S. 

do.  Litt.  D 

B. 

— 

0/0  ä do. 

jeoben- Vordernberg  .... 

— 

— 

— 

2 

0 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

B. 



0/0  ä do. 

Ludwigsh. -Bexbach  (Pfalz.  L.-B.)  * 

10-rn 

118/4 

11 

9 

9 

4 

F. 

1781/4 

0/0  k 500  fl.  S.  W. 

: 

B. 

94 

°/o\ 

^übcck-Büchen 

2'i/e 

31.8 

4 

U/2 

41/2 

— 

4 

H. 

— 

o/0  ä 200  Thlr. 

do.  B 

U/2 

B. 

— 

Lüttich-Limburg 

— 

— 

— 

0 

0 

— 

4 

B. 

17,60 

0/0  ä 500  Fs.  300  = 80Tblr. 

do.  C 

1 

B. 



°lol 

Iiundenburg-Nikolsb.-Grussb.  . 

— 

— 

— 

— 

0 

— - 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr. 200 fl.ö.W.i.S. 

do.  D 

1 

B. 

— 

o/ol  k 1000,  500  und 

Magdeburg-Halberstadt .... 

101/2 

8% 

81,2 

8I/2 

6 

— 

4 

B. 

66 

°lo\ 

do.  E.* 

U/2 

B. 

85,9a 

o/0>  100  Thlr. 

do.  Lit.  B 

31/2 

31/2 

31/3 

31/2 

31/2 

— 

31/2 

B. 

59,90 

°/ol 

do.  F.*3i/2  .... 

U/2 

B. 

lOl,io 

%l 

do.  Lit.  C 

— 

— 

— 

b 

5 

— 

0 

B. 

90,4o 

o/o>  ä.  100  Thlr. 

do.  G 

U/a 

B. 

°/o\ 

Magdeburg-Leipzig 

141/2 

12 

16 

14 

14 

14 

4 

L. 

211-60 

°/o 

do.  H.* 

U/2 

B. 

L02,75 

°/o  ] 

do.  Lit.  B.  * ... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

91,50 

°/o) 

do.  von  1869  

B. 

104,25 

°lo) 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

— 

5 

5 

— 

0 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

do.  Brieg-Neisse  .... 

U/2 

B. 

— 

Mährische  Grenzbahn  .... 

— 

— 

— 

— 

0 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

do.  Cosel-Oderberg  . . • 

5 

B. 

l04 

°/o  I a AUU  1 mr* 

Vlärkisch-Posener 

4 

2 

0 

0 

0 

— 

4 

B. 

20,75 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  do 

i 

B. 

93 

«/  ol 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

0 

15/fi 

0 

— 

5 

B. 

06,30 

0/0  k 200  ,, 

do.  Stargard-Posen  . . . 

i 

B. 

%) 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

U/2 

5 

— 

5 

B. 

19,75 

0/0  k 200  „ 

do.  do.  II.  Einiss.  . . . 

41/2 

B. 

Münster-Hamm  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

— 

o/o  ä 100  „ 

do.  do.  III.  Einiss.  . . . 

41/2 

B. 

— 

Neust.  - Weissenburg  * (Pfalz.  Mai.) 

P,  4 

6A 

8% 

U/2 

51/2 

41/2 

41/2 

F. 

115 

o/o  ä 500  fl.  S.  W. 

Oesterr.  Nordwestbahn* 

5i.S. 

W. 

94 

o/o) 

Niederschlesisch-Märkische  * . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

98 

0/0  k 100  Thlr. 

w. 

76 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Nordhausen-Erfurt* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

34 

o/o  k 100  „ 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . . . 

3 

w. 

141 

fl.  ö.  W.  pr.500fs.  ä500fs. 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

5 

1 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

27,60 

0/0  k 100  u.  500  Thlr. 

do.  Ergänzungsnetz*  .... 

3 

w. 

138 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä do. 

Oberlausitzer  (Kohlfurt-Falkbg.)  Stamm-Pr. 

— 

— 

21* 

5 

5 

— 

5 

L. 

50,75 

o/o  k 200  Thlr. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . . 

3 

w. 

105 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä do. 

Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C.  . . 

131/2 

I22/3 

132/3 

132/3 

132/s 

12 

31/2 

B. 

142,50 

oloklOO  „ 

do.* 

w. 

0/0  k 200  fl-  ö.  W.  i.  S. 

do.  *Lit.  B 

131/2 

i22/s 

132/s 

132/s 

132/s 

12 

31/2 

B. 

131 

0/0  k 100  „ 

do.  Bons  1875 — 76  

6 

w. 

222 

fl.  ö.  W.  pr.  500  fs.  k 500  fs. 

do.  Lit.  D 

— 

— 

— 

31/2 

B. 

142,50 

o/o  ä 100  ,, 

do.  do.  1877—78  

6 

w. 

— 

do.  pr.  do.  k do. 

Oberhessische  * 

31/2 

31/2 

31/9. 

31/2 

31/2 

31/2 

F. 

741/2 

0/0  k 350  fl.  S.W. 

Ostpreuss.  Siidbahn 

5 

B. 

— 

o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

144,50 

fl. ö.W.p.  200 fl. ö.W.i.S. 

do.  Lit.  B 

5 

B. 

— 

o/o  ä do. 

do.  Lit.  B. . . . 

— 

— 

— 

5 

— 

— 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do.  i.  S. 

Ostrau-Friedland 

L. 

51,50 

o/oä200Thlr.=300fl.ö.W.i  ■ 8. 

Oesterr.  Staatsb.*  52/10  (Oest.  Fraoi.) 

12 

12 

12 

10 

10 

8 

5 

w. 

280,75 

fl.ö.W.pr.  Stck.v.frs.500. 

Pardubitz-Reichenberg 

5 

w. 

— 

o/o  fl.  ö.  W.  pr.  lOOfl.  C.  M. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . 

5 

3 

4 

4 

3 

0 

5 

w. 

100 

fl.  ö.W.  pr.2oOfl.  Einz. 

do.* 

w. 

95 

o/0ä200Thlr. — 300fl.ö,W.i.S. 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

— 

4 

B. 

41,70 

0/0  k 200  Thlr. 

Pfälzische  Maxbahn 

U/2 

F. 

1005  g 

°/o  5. 

do.  Stamm-Prior. 

0 

0 

0 

0 

0 

— 

5 

B. 

85,60 

o/0  k 200  ,, 

Pfälzische  Nordbahn  ...... 

5 

F. 

104 

°/o  ä 

Ostrau-Friedland 

— 

— 

1 

5 

— 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr,  200  fl.  ö.W. 

do.  do 

41/2 

F. 

101 

°/o  ä 

Pardub.-Reichenb.  * (S.-Sidd.  I.-B.) 

5 

41/2 

U/j 

41/2 

41/2 

— 

41/2 

W. 

139 

fl.  ö.W.pr.  200  fl.  C.  M. 

Pilsen-Priesen 

5i.S. 

L. 

70 

o/ot00Thlr.  — 150fl.  ö.W.i.S. 

Pfalz.  Nordbahn* 

4 

63/4 

6 

4 

4 

4 

F. 

921/2 

o/o  k 500  fl.  S.W. 

Prag-Dux 

5i.S. 

L. 

22,25 

fl.ö.W.pr.löOfl.  ö.W.i.  S. 

Pommersche  Centralbahn . . . 

— 

4 

4 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,30 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  Emiss.  1872  

5i.S. 

L. 

24,75 

do.  pr.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

5 

5 

ö 

0 

o.Z. 

B. 

0,75 

0/0  ä 200  ,, 

Rechte  Oderufer 

5 

B. 

104 

,o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Prag-Dux 

— 

— 

5 

5 

0 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.150  fl.  ö.W.i.S. 

Rheinische 

4 

B. 

93,50 

|°/o) 

Rechte  Oderufer 

5 

4 

3 

6 

6I/3 

— 

5 

B. 

106 

o/o  k 200  Thlr. 

B. 

— 

|0(0Vä950  90011  100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

5 

6 

61/3 

— 

5 

B. 

1108,75 

0/0  k 200  „ 

do.  III.  Emiss.  v.  1858 — 1865.  . . 

4l/v 

B. 

100 

|°/0  1 

Rheinische 

74/5 

8% 

10 

92/5 

9 

4 

4 

B. 

llü,9o 

o/o  ä 250  ,, 

do 

5 

B. 

103,70 

p/o) 

do.*  Litt.  B 

4 

4 

4 

4 

4 

— 

4 

B. 

l04 

o/o  k 250  Thlr. 

Rhein-Nahe  Bahn  * 

U/2 

B. 

l02,5o 

p/0i  ä 1000,  500  und 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

16,75 

o/o  k 200  „ 

do.  II.  Emiss.* 

u/2 

B. 

102,50 

jo/o)  100  Thlr. 

Rumänische  ........ 

— 

— 

— 

3% 

5 

— 

5 

B. 

30,50 

0/0  k 100  „ 

Russische  * (Mosco-Rjäsan)  . . . 

5 

B. 

103,50 

o/o  ä 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . . 

— 

— 

— 

8 

8 

— 

8 

B. 

90,25 

o/o  äl50  ,, 

do.  * (Rjäsan-Kozlow)  . 

5 

B. 

101,75 

o/o  ä do. 

Russische  Bahnen  * 

5 

51/6 

5i/s 

51/2 

5-nwr 

54/5 

5 

B. 

llO,40 

0/0  ä 125  Rb.  = 134  Thlr. 

do.  * (Kozlow-Woronesch) 

5 

B. 

l01,7u 

o/o  k do . 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

— 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  * (Jelez-Woronesch)  . . 

5 

B. 

99,50 

o/o  k 136  Thlr. 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . • 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

11 

0/0  k 100  ,, 

do.  * (Jelez-Orel) 

5 

B. 

100,80 

o/o  St 

I.  Siebenbürger  * 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.pr.  200  fl.  ö.W.i.S. 

do.  * (Kursk- Charkow)  . . . 

5 

B. 

101.50 

°/o  ^ 

Stargard-Posen  * 

U/2 

41/2 

41/9 

4% 

41/., 

41/2 

41/2 

B. 

101,25 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  * (Kursk-Kiew)  .... 

5 

B. 

102 

o/o  k 1000, 500  u.  200  Thlr. 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz  * . 

— 

— 

5 

b 

5 

— 

5 

W. 

— 

fl.ö.W. pr. 200 fl.  ö.W.  i.  S. 

do.  * (Sehuja-Ivanovo)  . . . 

5 

B. 

101,21 

°/ü  ^ 

Thüringische 

83/4 

9 

101/2 

9 

u/4 

71'2 

4 

L. 

112,75 

o/0k  100  Thlr. 

do.  * (Poti-Tiflis) 

B. 

— 

o/o  k 680  und  136  Thlr. 

do.  Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

88 

0/0  ä 100  ,, 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

U/2 

L. 

100,25 

o/o  ä 1000, 500, 200u.l00TMr. 

do.  Litt.  C (Gera-Eicbicbt)  * . 

41/2 

41/2 

U/2 

41/2 

41/.? 

41/2 

41/2 

L. 

100,25 

0/0  k 100  „ 

I.  Siebenbürger* 

5i.S 

W. 

73 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Tilsit-Insterburg 

0 

0 

0 

0 

0 

— 

4 

B. 

27,90 

0/0  k 100  „ 

Theissbahn  * 

5i.S 

W. 

83,40 

o/0  ä 200  fl.  ö.  W. 

do.  Stamm-Prior.  . 

9/m 

U/S 

U/20 

U/4 

2 

— 

5 

B. 

6675o 

0/0  ä 100  ,, 

Thüringische  I.  Emiss 

4 

L. 

94j75 

Theissbahn  * 52/10 

87/25 

71/2 

10 

53/4 

81/2 

— 

5 

W. 

l92,5u 

fl.  Ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

do.  II.  Emiss 

U/2 

L. 

101,25 

o/ol  a 1000,  500,  200  und 

Turnau-Kralup-Prag  .... 

7 

8 

9 

7 

4 

— 

5 

W. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

do.  III.  Emiss 

4: 

L. 

91,75 

o o ( 100  Thlr. 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn  * 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

tl8,75 

fl.  ö.W.pr.200fl. ö.W.i.S. 

do-  IV.  Emiss 

U/2 

L. 

101 

0/oJ 

I.  Ungar.-Galizische  * . . . . 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

108 

fl.  do.  pr.  do. 

do.  V.  Emiss.  * 

U/2 

L. 

100,50 

o/o  ä do. 

Ungar.  Ostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

48 

fl.  do.  pr.  do. 

Tumau-Kralup-Prag 

öi.S 

L. 

88,50 

o/o ä 100 Thlr.  = löGfl.  Ö.W.i.S 

Vorarlberger 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

w. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

do.  Emiss.  1870  . ... 

5i.S 

L. 

85j6o 

% k do.  do. 

Warschau-Terespol*  .... 

5 

51/2 

51/2 

— 

— 

— 

5 

B. 

— 

0/0  k 100  R.S.  = 107  Thlr. 

do.  Emiss.  1872  .... 

5i.S 

L. 

78,25 

o/0  k do.  do. 

Warschau- Wien 

97/12 

12 

12 

10 

11 

— 

5 

B. 

234,25 

Thlr.  pr.  60  Rub. 

Ungarisch- Galizische  * 

5i.S 

W. 

73 

O/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Weimar-Gera* 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

41/2 

L. 

61,50 

0/0  k 100  Thlr. 

Ungarische  Nordostbahn  * . . . . 

5i.lS 

w. 

72 

o/o  ä 300  fl.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

42 

0/0  ä 200  „ 

Ungarische  Ostbahn  * 

öi.S 

w. 

67,40 

o/o  ä 300  fl.  do. 

W errabahn 

U/a 

1 

3 

2% 

1 

— 

4 

F. 

33 

o/o  ä 100  „ 

Ungar.  Westbahn  * (Sthlw.-Raab-Graz)  . 

5i.S 

w. 

78,50 

o/o  ä 200  fl.  do. 

Zwickau-Leugenf.-Falkenst.  Stamm-Prior.  . 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

28 

o/o  k 200  „ 

Vorarlberger* 

— 

o/o  k 200  fl.  do. 

Schweizer  Centralbahn  .... 

6% 

68/io 

9 

9 

— 

— 

uh.  Z. 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

Warscbau-Terespoi  * 

5 

B. 

100,6o 

o/„  ä 1000  u.  100  S.  R.  — 107  Thlr 

do.  Nordostbahn  . . . 

71/s 

7 

9 

8 

— 

— 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

Warschau-Wien  II.  Emiss 

5 

B. 

100-5O 

o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

0 

0 

0 

0 

— 

— 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  III.  Emiss 

5 

B. 

99,60 

o/o  ä do. 

Schweizer  Westbahn  . ^ . 

0 

O.4 

2 

13/5 

U/s 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  IV.  Emiss 

5 

B. 

98,70 

o/o  k do. 

Französische  Orleans  .... 

111/f 

83/6 

m/s 

111/5 

— 

p. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

Werrabahn  

41/2 

L. 

88 

o/o  ä 500,  200  u.  100  Thlr 

do.  Nordbahn  . . . 

163/4 

101/9 

1U/9 

163/4 

163/4 

p. 

— 

fs.  pr.  400  ,,  ,, 

do.  Ostbahn  .... 

63/f 

5 

65/  8 

63/5 

6% 

p. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

do.  Südbahn  .... 

8 

8 

8 

8 

— 

p. 

— 

fs.  pr.  500  „ „ 

do.  Westbahn  . . . 

7 

7 

— 

— 

p. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .... 

12 

12 

12 

p. 

fs.  pr.  500  ff 

Offlcielle  und  Privat- Anzeigen. 


Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  mit  Bewegung  der  nach- 
verzeichneten  Erdmassen  und  zwar : 

Abtheilung  III  (Homberg.) 

Loos  7 mit  75  053  Cubikmeter, 

„ 9 „ 167  578 

„ 10  „ 119  132 


Abtheilung  IV  (Melsungen.) 

Loos  9 mit  123  262  Cubikmeter, 

Abtheilung  V (Waldkappel.) 

Loos  9 mit  119  458  Cubikmeter, 

„ 10  „ 112  484 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebscanzlei  bierselbst,  sowie  auf  unseren  oben  bezeicbneten  Ab  - 
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theilungs-Bureaus  eingcselien,  auch  Submissions-Formulare  auf 
portofreies  Ansuchen  von  den  genannten  Stellen  gegen  Erstattung 
der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  die  Ausführu  ng  der  Erdarb  eiten  des 

Looses  etc.  der  Berlin-Coblenzer  Eisenbahn“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  26.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,Heddericbstrasse  No. 59, 
anberaumten  Termin  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  3.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Birection. 

Königliche  Ostbahn. 
Bekanntmachung. 

Die  im  Bereich  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  der 
Ostbahn  zu  Königsberg  i/Pr.  und  in  deren  Werkstätten  ange- 
sammelten Metallabgänge  und  sonstigen  alten  Materialien  sollen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  hierauf  bezüglichen  Bedingungen  nebst  specieller  Nach- 
weisung sämmtlieher  zum  Verkauf  gestellten  alten  Materialien 
werden  jedem  Kauflustigen  auf  portofreien  Antrag  bei  unserer 
Haupt-Magazin-Verwaltung  in  Königsberg  — Hintere  Vorstadt 
No.  66  — unentgeltlich  übersandt  werden.  Auch  sind  dieselben 
in  den  Stationsbureaus  der  Königlichen  Ostbahn  zu  Berlin,  Brom- 
berg, Dirschau,  Danzig  lege  Thor,  Insterburg  und  Gumbinnen 
ausgelegt. 


Der  Submissionstermin  hierzu  ist  auf 
Mittwoch,  den  1.  September  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Bureau,  Schleusenstrasse  No.  1 hierselbst  angesetzt. 

Die  nach  Maassgabe  der  SubmissionsbedinguDgen  auszu- 
fertigenden Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien-Abgängen“ 
bis  zu  diesem  Termine  an  uns  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  bezeichneten  Ter- 
minsstunde in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Königsberg,  den  30.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 

Kauth. 


Magdeburg-Leipzig. 

Wir  haben  grössere  Quantitäten  alter  Materialien  (Klein- 
eisenzeug, Radgestelle,  Radreifen,  Guss-  und  Schmelzeisen,  Feder- 
stahl, Kupfer,  Tuch- Abfälle  etc.)  zu  verkaufen. 

Offerten  sind  bis  zum 

17.  August  d.  J. 
verschlossen,  mit  Aufschrift: 

„Offerten  auf  alte  Materialien“ 

einzureichen. 

Bedingungen  und  Verzeichniss  sind  in  unserem  Central- 
Bureau  hier,  sowie  bei  den  Werkstätten  Buckau  und  Halle  zu  er- 
fordern. 

Directorium. 


Von  1862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen! 

Willi.  Horn, 

imbrifi  für  %taüon$*W)X£n  untr 

Telegraphen-Bau- Anstalt. 

Lieferant  sämmtlieher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen  - Anlagen. 

BUMS  9 Kommandanten- Strasse  45. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgeseilschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilische  Druckerei 
von  dir.  Adolff  in  Ottensen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


Ättalllradiatatttn-Johrik 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  29. 

Specialität : Buchstaben  zur  Bezeichnung 
von  Stationsgebäuden.  Geschriebene  und 
gepresste  Blechschilder. 

Illustrirte  Preiscourante  gratis. 


Lands  berg  & W olpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 

N ivellir-Instrumente, 
Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 

Optische  Signal-ApparateT 

Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  Weichen -Signale,  Lang- 
samfahr- und  Reparaturstr ecken- Schei- 
ben nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 

& Beifenrottj, 

Herborner  Eisenwerk  (Nassau.) 

Eine  Maschinenfabrik  beabsichtigt  wegen 
anderweitiger  Einrichtungen  ihr  Lager  von 
Werkzeugmaschinen  gegen  Cassa  zu  be- 
deutend ermässigten  Preisen  abzugeben. 

Auf  gefällige  unter  S.  S.  No.  456  an  die 
Annoncen-Expedition  von  Rudolf  Mosse 
in  Chemnitz  gerichtete  Anfragen  stehen  sofort 
speeielle  Verzeichnisse  zu  Diensten.  (Ch.  5769) 


Verlest  and  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  . 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  uml  Freitags. 

Vierteljährlich  ftir  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Offi  cielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
»ind  franco  einzusenden  an  die  Bedaction, 

Dr.  jur.  IV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


itimg 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den. 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang 


Leipzig,  den  13.  August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  11.  August  Vormittags  8 Uhr.) 

Inhalf  Personalnachrichten  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  in  1874.  Vereinsgebiet:  Zum  Eisenbahn-Gesetz-Entwurf.  Zusammen- 

Dillenburg.  Württembergische  Staatsbahn  (Altshausen-Pfullendorf  eröffnet).  Warschau-Wiener  Eisenbahn  (Eisenbahn^Projecte^  Ausland.  S • 

Hangö-Eisenbahn.  Finnisches  Eisenbahn-Projeet.  Russische  Bahnen.  Post- und  Telegraphenwesen : Die  internationale  Telegraphen-Conferenz.  Eisenbahn 
Kalender.  Officielle  und  Privat-Anzeigen.  


Personaluackrichten. 

Der  Regierungsrath  Hir  che , Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Elberfeld,  ist  nach  Bromberg  an  die  Königliche  Direction 
der  Ostbahn  versetzt.  Dem  Regierungs-Assessor  Eisenbahn-Directions- 
Mitglied  Krahn,  bisher  zu  Elberfeld,  sind  die  Functionen  des  Vor- 
sitzenden der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  zu  Aachen  über- 
tragen worden.  , , . , , . , 

Der  bei  der  Königlichen  Direction  der  Niederscblesisch- Märkischen 

Eisenbahn  beschäftigte  Regierungs-Assessor  An  dreas  Hellweg  ist 

zum  Mitgliede  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a/M. 
ernannt  worden.  . ... 

Der  Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Alb  recht  Sperl,  früher 
in  Königsberg  i.  Pr.,  jetzt  zu  Insterburg,  ist  zum  Königlichen  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebs-Inspector  bei  der  Ostbahn  ernannt  und  demsel- 
ben die  dortige  Betriebs-Inspector-Stelle  verliehen  worden. 

Der  Regierungs-Assessor  Kost  zu  Frankfurt  a/M.,  Mitglied  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction,  ist  in  gleicher  Eigenschaft  an  die 
Königliche  Direction  der  Ostbahn  nach  Bromberg  versetzt. 

Der  Baurath  Nie  mann  zu  Breslau  und  der  Eisenbahn-Bau- und 
Betriebs-Inspector  Schultz  zu  Altena  sind  an  die  Ostbahn  nach 
Bromberg  versetzt.  ....  i 

Der  Gerichts- Assessor  Dr.  jur.  Paul  Meyer  zu  Cassel  ist  m Folge 
seiner  Uebernahme  in  die  Staats-Eisenbahnverwaltung  zum  Regierungs- 
Assessor  und 

Der  bisherige  Eisenbahn-Controleur  Leonhard  Eesmeister  zum 
Eisenbahn-Güterinspector  bei  der  Bergisch  - Märkischen  Eisenbahn 
ernannt  worden.  „ , ,T 

Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn.  In  der  Sitzung  des  Verwaltungs- 
rathes  vom  30.  wurde  Herr  Ger.-Ass.  P.  G.  Friedenthal  zum  Vorsitzen- 
den und  Herr  Kaufmann  Otto  Beck  zum  Stellvertreter  desselben  wieder- 
gewählt. Der  von  der  Direction  mit  dem  bisherigen  Ober-Güter-Ver- 
walter  Herrn  Bayer  abgeschlossene  Vertrag  wurde  genehmigt,  in  Folge 
dessen  Herr  Bayer  zum  Mitgliede  der  Direction  für  diesen  Zweig  des 
Verkehrs  ernannt  worden  ist. 


während  des  Jahres  1874.  Die  Gesammtlänge  dieser  Bahnen,  über 
welche  die  Nachweisungen  lauten,  war  im  Jahre  1874  69 273  Englische 
Meilen  gegen  66237  M.  i.  J.  1873,  57323  i.  J.  1872  und  44614  M.  1.  J. 
1871.  Die  gesammten  Anlage-Kosten  jener  Bahnen  stellten  sich  am 
Schlüsse  des  letzten  Rechnungsjahres  auf  4221 763 594  £ gegen 
3784543034  # pro  1873,  3159423057  £ pro  1872  und  2664627  645  # 

^ Der  Zuwachs  der  Anlage-Kosten  gegen  1873  betrug  437220560  #, 
während  der  pro  1873  gegen  1872  625119977  # betrug. 

Von  den  Totalkosten  wurden  1990997  486  # aus  dem  Actien-Capi- 
tal  bestritten 'und  2230766 108  £ durch  diverse  Schulden,  namentlich 
später  fällig  werdende  Obligationen.  , ... 

Das  Verhältnis  des  Actien-Capitals  zu  den  Schulden  war  gleich 
85  zu  100.  Die  Durchschnittskosten  pro  Meile  aller  Bahnen  betrugen 
60425  £ gegen  57  L34  £ pro  Meile  i.  J.  1873,  55116  i.  J.  1872  und 
59  726  £ i j XST1 

Die  Brutto-Einnahmen  betrugen  i.  J.  1874:  520466016  £.  Hiervon 
entfielen  als  Einnahmen  aus  dem  Güter-  und  Postdienst  379466935 > £ 
und  140999081  £ aus  dem  Personen-Verkehre,  das  _ Verhältniss  der 
letzteren  zu  der  ersteren  war  daher  39, s zu  10Ö.  Die  Betriebskosten 
bezifferten  sich  auf  330895058  £ oder  63 „%  der  Brutto-Einnahmen. 
Die  Netto-Einnahme  betrug  189570958  £ = 36, 4%  der  Total-Einnah- 
men.  Die  Brutto-Einnahmen  waren  gleich  12 ,3ü/0,  die  Netto-Einnahmen 
gleich  4,5%  der  Gesammt- Anlagekosten  der  Bahnen.  An  Dividenden 
wurden  gezahlt : 67  042  942  £ oder  3,39%  des  Anlage-Capitals 

Im  Vergleich  zum  Vorjahre  stellen  sich  die  Ergebnisse  folgender- 


Gesammt- 

Einna 

Netto- 

hmen 

aus  Fracht- 

für 

Personen- 

gezahlte 

Dividenden. 

1874: 

1873: 

520466016,# 

526419935# 

189570958 

183810562 

379466935 

389035508 

140999081 

137384427 

67042942  # 
67120709  # 

Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  in  1874. 

Der  Einleitung  zu  Poor’s  „Handbuch  der  Eisenbahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  für  1875—76“*)  entnehmen  wir  nach  der  uns  von  der  Re- 
daction freundlichst  zugeschickten  „Railroad  Gazette“  vom  26.  Juli  d.  J. 
Folgendes : . 

Die  vorliegenden  tabellarischen  Nachweisungen  zeigen  eine  genaue 
Aufstellung  des  Actien-Capitals,  der  Kosten,  Betriebs-Einnahmen  und 
Ausgaben,  Dividenden  etc.  der  Eisenbahnen  der  V ereinigten  Staaten 

* Poor’s  Manual  of  the  Rülroads  of  the  United  States  for  1875 — 76. 


Die  Brutto-Einnahmen  stellten  sich  pro  Einwohner  auf  12,32  £ 
gegen  12, 80  £ i.  J.  1873,  11, 63  £ i.  J.  1872  und  9,8i  £ i-  J-  1871.  Das 
Verhältniss  der  gesammten  Meilenlänge  zur  Bevölkerung  war  eine 
Meile  Bahn  für  je  581  Köpfe  gegen  582  Köpfe  i.  J.  1873  und  600  Kopfe 

Der  geringe  Längen-Zuwachs  war  eine  natürliche  Folge  der  finan- 
ziellen Krisis  des  Jahres  1873.  Ein  solcher  Rückschritt  war  unvermeid- 
lich, da  die  Anlage  in  Eisenhahn-Unternehmungen  die  zu  ihrer  Unter- 
stützung wirklich  vorhandenen  Mittel  weit  überschritt.  Die  Pause, 
welche  in  der  Ausführung  von  Eisenbahnen  eintrat,  (i.  J.  1874  wurden 
nur  1940  Meilen  eröffnet,  gegen  einen  Durchschnitt  von  über  6000  Mei- 
len in  den  letzten  5 Jahren)  und  das  beständige  Zurückziehen  grosser 
Summen , welche  der  Bau  einer  solchen  gewaltig  ausgedehnten  Lime 
jährlich  erheischte,  konnte  nur  geeignet  sein,  ernste  Verlegenheiten 
allen  Industriellen,  namentlich  der  Eisenbranche  zu  bereiten. 


694 


Immerhin  ist  es  erfreulich,  dass  die  im  Jahre  1874  duroh  die  Eisen- 
bahnen beförderte  Tonnen-Anzahl  die  im  Vorjahre  transportirte 
überschritt. 

Die  Netto-Eiunahmen  des  letzten  Jahres  waren  189570958#  gegen- 
über 183810562  # i.  J.  1873.  Die  Ermässigung  der  Betriebskosten  der 
Bahnen  hat.  hauptsächlich  in  den  massigen  Materialpreisen  und  Arbeits- 
löhnen ihren  Grund. 

Die  Meilen-Anzahl  der  Eisenbahnen  der  Staaten-Gruppe  Neu- 
England  betrug  i.  J.  1874  5617  Ml.  gegen  5303  Ml.  i.  J.  1873  und 
4574  Ml.  i.  J.  1872.  Die  Herstellungs-Kosten  derselben  betrugen 
248 344 726  # gegen  263697778  # i.  J.  1873,  wozu  137125915#  vom 
Actien-Capital  beigetragen  wurde,  während  111218811  # Schuld  bil- 
deten. Ihre  Durchschnittskosten  pro  Meile  betrugen  42862  # gegen 
48882  £ i.  J.  1873.  60 

Dieser  Zuwachs  ist  durch  den  Hinzutritt  der  Boston-Hartford  und 
Erie-Eisenbahn,  welche  22500000  £ repräsentirt,  verursacht  worden. 
Rechnet  man  diese  letztere  Summe  hinzu,  so  würden  die  Kosten 
270844726  £ betragen  und  pro  Meile  48397  #.  Ihre  Brutto-Einnahmen 
waren  50064774  £ gegen  51676688  £ für  1873.  Von  den  Brutto-Ein- 
nahmen entfielen  27952987  # auf  Fracht-  und  Post-Transporte,  und 
22111787  £ auf  Personen-Verkehr.  Das  Verhältniss  der  Brutto-Ein- 
nahme  zu  den  Betriebskosten  war  20,16%.  Die  Netto-Einnahme  betrug 
16713183  £ gleich  6,, 5%  der  Kosten. 

Die  Einnahme  pro  Kopf  der  Bevölkerung  betrug  13, 75  £ gegen 
14,3«  i-  J.  1873.  Die  gezahlte  Dividende  bezifferte  sich  auf  8511971  £ 
gleich  6,n0/0  des  gesammten  Actien-Capitals.  Das  Verhältniss  der 
Total-Meilen- Anzahl  zur  Bevölkerung  war  eine  Bahnmeile  auf  jede  671 
Einwohner  gegen  685  i.  J.  1873. 

Die  Meilen-Anzahl  der  Eisenbahnen  der  Mittel-Staaten- 
Gruppe  betrug  i.  J.  1874  — 12874  gegen  12441  i.  J.1873.  Die  Kosten 
derselben  stellten  sich  auf  1318399092  # gegen  1126702107#  i.  J. 

1873  und  wurden  gedeckt  durch  657934601  # Actien-Capital  und 
660464491  # Obligationen.  Die  Durehscbnittskosten  betrugen  pro 
Meile  102  408  # gegen  90 186  # i.  J.  1873.  Die  Brutto-Einnahmen  er- 
gaben 186498438  # gegen  194052302  # i.  J.  1873.  Hiervon  entfielen 
144798567  # auf  Frachten-,  41699871  # auf  Personen-Verkehr.  Das 
Verhältniss  der  Brutto-Einnahmen  zu  den  Kosten  betrug  14,14%,  der 
Netto-Einnahmen  (—  70188972)  5,3 »%.  Die  Einnahmen  pro  Kopf  der 
Bevölkerung  waren  gleich  16, 9B  #,  gegen  18, «0  i.  J.  1873.  Die  gezahlte 
Dividende  betrug  37600154#  oder  5,,%  des  Actien-Capitals.  Das 
Verhältniss  der  Meilenlänge  zur  Bevölkerung  war  eine  Bahnmeile  zu 
769  Köpfe  gegen  772  Köpfe  i.  J.  1873. 

Die  Meilen-Anzahl  der  Eisenbahnen  derWest-Staaten-Gruppe 
betrug  i.  J.  1874  35  639  Ml.  gegen  32973  Ml.  i.  J.  1873.  Die  Kosten 
betrugen  1 972 177  844  # gegen  1 730728234  # i.  J.  1873  und  wurden  ge- 
deckt mit  899030222#  Actien-Capital  und  1073147622  Obligationen. 
Ihre  Durchschnittskosten  pro  Meile  betrugen  54329  # gegen  52490  # 
i.  J.  1873.  Ihre  Brutto  - Einnahmen  ergaben  214869477  # gegen 
211717  781  i.  J.  1873.  Hiervon  entfielen  158086011  auf  Frachten- und 
Post-,  56783466  # auf  den  Personen-Verkehr.  Der  Procentsatz  der 
Brutto-Einnahmen  zu  den  Bahnbaukosten  war  10, 89,  der  Netto-Einnah- 
men (=  75546695)  3,8°/0.  Die  Einnahmen  betrugen  pro  Kopf  der  Be- 
völkerung 14,17  # gegen  14, 33  # i.  J.  1873.  Die  gezahlte  Dividende  be- 
trug 16605832  = l,92°/o  des  Actien-Capitals.  Das  Verhältniss  der 
Meilen-Anzahl  zur  Bevölkerung  war  eine  Bahnmeile  auf  445  srearen 
406  Köpfe  i.  J.  1873.  e e 

Die  Meilenanzahl  der  Eisenbahnen  der  Süd-Staaten  war  i.  J. 

1874  13503  gegen  13908  i.  J.  1873.  Ihre  Kosten  betrugen  523309223  # 
gegen  509324106  # i.  J.  1873,  gedeckt  durch  213974148  # Actien-Capi- 
tal und  309715075  # Obligationen.  Die  Durchschnittskosten  pro  Meile 
betrugen  35978  # gegen  36772  # i.  J.  1873.  Ihre  Brutto-Einnahmen 
stellten  sichauf52259241#gegen53696409#i.  J.  1873.  Hiervon  entfielen 
34782286  # auf  Frachten-,  14131291#  auf  den  Personen-Verkehr. 
Das  Verhältniss  der  Brutto-Einnahmen  zu  den  Kosten  war  gleich  9,9°/t, 
der  Netto-Einnahmen  (17269332)  = 3 ,3°/0.  Die  Einnahme  pro  Kopf  der 
Bevölkerung  war  gleich  4,6S  # gegen  4,76  i.  J.  1873.  Die  gezahlte  Divi- 
dende betrug  1068455  gleich  O,50o/0  des  Actien-Capitals.  Das  Verhält- 
niss der  Meüenzahl  zur  Bevölkerung  war  735  Köpfe  pro  Meile  Bahn. 

Die  Meilenanzahl  der  Eisenbahnen  der  Pacific-Staaten  betrug 
i.  J.  1874  1639  gegen  1612  i.  J.  1873.  Ihre  Kosten  stellten  sich  auf 
159332709#  gegen  154090809  i.  J.  1873,  gedeckt  durch  83112600# 
Actien-Capital  und  76220109  Obligationen.  Die  Durchsehnittskosten 
pro  Meile  betrugen  89, 98,  # gegen  95500  # i.  J.  1873.  Die  Brutto-Ein- 
nahmen ergaben  16774086  # gegen  15276747  i.  J.  1873.  Hiervon  ent- 
fielen 10478961  # auf  Frachten-,  6272666  # auf  Personen-Verkehr. 
Der  Procentsatz  der  Brutto-Einnahmen  zu  den  Kosten  stellt  sich  auf 
10,s,  der  Netto-Einnahmen  (=  9852776  #)  6,,  des  Actien-Capitals; 

Die  Resultate  des  vergangenen  Jahres  können,  im  Ganzen  genom- 
men, nicht  als  ungünstig  bezeichnet  werden.  Die  Einnahmen  der  Bah- 
nen waren  nur  5953919  # oder  1,!%  geringer  als  im  Jahre  1873,  da- 
gegen um  52224061  # oder  10%  grösser  als  im  Jahre  1872  und  über- 
stiegen diejenigen  des  Jahres  1871  um  117 138808  #.  Vor  dem  Jahre 
1874  überstieg  diejährliche  Zunahme  der  Einnahmen  um  10%  gegen 
die  unmittelbaren  Vorjahre.  Während  der  Jahre  1869—1873  wurden 
28428  Meilen  neuer  Linien  erbaut.  Darunter  waren  10000  bis  12000 
Meilen  sog.  Land  Grant  Bahnen.  Der  Bau  derselben  wurde  mit  ausser- 
ordentlicher Energie  betrieben,  um  den  Verfall  der  Landschenkungen 


zu  verhüten,  welche  Eventualität  eingetreten  wäre,  falls  der  Bau  der 
Bahnen  nicht  innerhalb  einer  vorgeschriebenen  Zeit  vollendet  worden 
wäre.  Diese  Art  von  Bahnen  sind,  mit  Ausnahme  der  Northern  Pacific- 
ßahn,  inzwischen  entweder  gebaut  worden  oder  der  „Land  Grant“  ist 
verfallen.  Es  ist  deshalb  nicht  wahrscheinlich,  dass  eine  beträchtliche 
Ausdehnung  der  Meilenzahl  während  der  nächsten  Jahre  erfolgen  wird. 
Die  Bahnen,  welche  im  Betrieb  sind,  werden  demnach  den  Vortheil, 
den  die  Hebung  des  Geschäfts  mit  sich  bringen  muss,  allein  gemessen. 
Für  den  übermässigen  Bau  von  Linien,  für  welche  kein  Bedürfniss  vor- 
handen war,  sind  die  Eisenbahn-Gesellschaften  selbst  hauptsächlich 
verantwortlich.  Ein  Geist  der  Rivalität,  sowie  der  Vortheil,  welcher 
Solchen,  diemit  den  Lieferungen  etc.  betrautwaren,  erwuchs,  hat  zum  Bau 
eines  grossen  Theils  der  unproductiven  Bahnen  gerührt.  Die  grösste 
Schuld  in  dieser  Beziehung  hat  die  Chicago  und  Northwestern,  die  Mil- 
waukee und  St.  Paul,  die  Toledo,  Wabash  und  Western,  die  Michigan  Sou- 
thern und  die  Erie  E.  B.  Co.  Die  Toledo,  Wabash  und  Western 
und  die  Erie  E.  B.  Co.  sind  in  Folge  dessen  zur  Liquidation  gezwun- 
gen worden,  während  die  Chicago  und  Northwestern  und  die  Milwaukee 
und  St.  Paul  E.  B.  wahrscheinlich  den  W erth  ihres  Actiencapitals  eingebil- 
deten Chimären  geopfert  haben.  Obgleich  die  Brutto-Einnahmen  einen 
kleinen  Abfall  gegen  das  Jahr  1873  aufweisen,  sind  die  Netto-Einnahmen 
einen  kleinen  Abfall  gegen  das  Jahr  1873  aufweisen,  sind  die  Netto-Ein- 
nahmen doch  etwas  grösser  gewesen.  Diese  Zunahme  ist  zum  Theil 
dem  besseren  Verwaltungs-System  und  der  Preisreduction  für  Arbeit 
und  Material  aller  Art  zuzuschreiben.  Da  man  zu  der  Annahme  berech- 
tigt ist,  dass  noch  auf  mehrere  Jahre  hinaus  niedrigere  Preise  als  in  den 
früheren  vorherrschen  werden , so  ist  es  nur  geringem  Zweifel  unter- 
worfen, dass  das  Verhältniss  der  Netto-  zu  den  Brutto-Einnahmen  fort- 
fahren wird,  sich  zu  bessern.  Die  letzte  grosse  Eisenbahnkrisis  vor  der- 
jenigen des  Jahres  1873  ereignete  sich  in  den  Jahren  1857 — 58.  In  jener 
Zeit  war  das  Eisenbahn-System  Nord-Amerikas  nur  theilweise  vollendet. 
Das  Geschäft  jeder  Linie  war  desshalb  hauptsächlich  auf  seine  eigene 
Route  beschränkt.  Gegenwärtig  bilden  die  dortigen  Bahnen  ein  weites 
und  vollständiges  System,  so  dass  nicht  nur  jeder  Theil  des  Landes  seine 
eigenen  Verkehrsstrassen  hat,  sondern  dass  Bahnen,  die  weit  von  ein- 
ander entfernt  sind , in  grossartigem  Maasse  sich  gegenseitig  Geschäft 
zuführen.  Die  fremden  Märkte  sind  inzwischen  bedeutend  erweitert 
worden.  Das  sind  einige  der  Ursachen,  welche  die  Einnahmen  der 
Bahnen , trotz  der  gedrückten  Geschäftslage , auf  der  Höhe  erhalten 
haben,  welche  die  früherer  Jahre , mit  Ausnahme  von  1873,  bedeutend 
übersteigt.  Der  im  Jahre  1874  transportirte  Tonnengehalt  war  nahezu 
eben  so  gross,  wie  der  des  Jahres  1873,  während  derjenige  des  Jahres 
1875  seine  Vorgänger  wahrscheinlich  übertreffen  wird.  Falls  eine 
schleunige  Wiederaufnahme  der  Baarzahlungen  stattfinden  sollte , ist 
Grund  zu  der  Annahme  vorhanden,  dass  die  Steigerung  der  Einnahmen, 
welche  während  der  letzten  10  Jahre  mindestens  1 # pro  Kopf  der  Be- 
völkerung betrug,  auf  unbestimmte  Zeit  in  mindetens  gleichem  Verhält- 
niss fortdauern  wird. 


Vereinsgebiet. 

Berlin , 6.  August..  Gegen  einzelne  Bestimmungen  des  Eisen- 
bahn-Gesetz-Entwurfs  haben  bekanntlich  verschiedene  Bundesstaaten 
energische  Einsprache  erhoben.  Neuerdings  macht  sich  auch  aufSeiten 
der  zunächst  betheiligten  Eisenbahn-Verwaltungen,  sowie  sonstiger 
industrieller  Kreise  ein  principieller  Widerspruch  geltend.  Wie  wir 
vernehmen,  haben  Sächsische  Handelskammern  beim  Reichskanzleramt 
einen  entschiedenen  Protest  gegen  den  Artikel  20  des  Eisenbabn-Gesetz- 
Entwurfs  eingereicht.  Derselbe  bestimmt  bekanntlich,  dass  für  Kriegs- 
beschädigungen und  Demolirungen,  es  mögen  solche  vom  Feinde  aus- 

fehen  oder  im  Interesse  der  Landesverteidigung  veranlasst  werden, 
en  Eisenbahnen  ein  Anspruch  auf  Entschädigung  aus  Reichs-  oder 
Staatsmitteln  nicht  zustehe.  Die  Protestirenden  verlangen  die  Um- 
wandlung der  Bestimmungen  in  das  gerade  Gegentheil  und  behaupten, 
dass  sich  der  Eisenbahn-Gesetz-Entwurf  mit  diesem  Artikel  20  in 
Widerspruch  mit  dem  Reichsgesetz  über  die  Kriegsleistungen  vom 
13.  Juni  1873  stelle,  welches  die  Vergütung  der  durch  den  Krieg  er- 
littenen Schäden  an  die  Eisenbahnen  an  mehreren  Stellen  betone. 

Nach  der  vom  Reichseisenbahn-Amt  herausgegebenen  Zusammen- 
stellung wurden  auf  den  unter  55  verschiedenen  Verwaltungen  stehen- 
den Eisenbahnen  Deutschlands  (exel.  Bayerns)  mit  einer  Gesammtlänge 
von  22  649,9  Km  im  Monat  Juni  er.  befördert : an  fahrplanmässigen 
Zügen  12 100  Courier-  und  Schnell-,  45  948  Personen-,  28  838  gemischte 
und  68258  Güterzüge;  an  ausserfahrplanmässigen  Zügen  2553  Personen- 
und  gemischte  und  28  832  Güterzüge.  Im  Ganzen  wurden  590  944 121 
Achskilometer  bewegt,  von  denen  164  709  847  Achskilometer  auf  die 
fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  Es  ver- 
späteten von  den  116  886  fahrplanmässigen  Courier-  und  Schnell-,  Per- 
sonen- und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  715  Züge  oder  0,6i  Proc.  Von 
diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  260  durch  das  Abwarten  verspäteter 
Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass  durch  im  eigenen  Betriebe  der 
Bahnen  liegende  Ursachen  455  Verspätungen  bei  0,39  Proc.  der  be- 
förderten Züge  entstanden.  In  Folge  dieser  Verspätungen  wurden 
107  Anschlüsse  versäumt.  — Die  grösste  Zahl  der  beförderten  Züge  ent- 
fällt nach  dieser  Zusammenstellung  auf  die  Sächsischen  Staatsbahnen 
mit  23  987  Zügen;  desgleichen  die  grösste  Zahl  der  zurückgelegten 
Achskilometer  aller  Züge  auf  dieselben  Bahnen  mit  61 099  723  Achs- 
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kilometem,  und  der  Courier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Züge 
mit  13  617  288  Achskilometern;  und  die  grösste  Leistung  pro  Kilometer 
Bahnlänge  auf  die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  mit  59  300  Achs- 
kilometern. Die  grösste  Fahrgeschwindigkeit  hatten  die  Courier-  und 
Schnellzüge  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  (mit  54  Km  pro  Stunde 
Fahrzeit),  die  Personenzüge  der  Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossen- 
hainer  Bahn  (mit  41  Km  pro  Stunde  Fahrzeit),  und  die  gemischten  Züge 
der  Eutin-Lübecker  Bahn  (mit  33Km  pro  Stunde  Fahrzeit).  Die  geringste 
Fahrgeschwindigkeit  hatten  die  Courier-  und  Schnellzüge  der  Ost- 
preussischen  Südbahn  (mit  34  Km  pro  Stunde  Fahrzeit),  die  Personen- 
züge der  Cronberger  und  der  Kirchheimer  Bahn  (mit  24  Km  pro  Stunde 
Fahrzeit)  und  die  gemischten  Züge  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  (mit 
17  Km  pro  Stunde  Fahrzeit). 

Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn.  Der  „Staats-Anzeiger“ 
veröffentlich  das  der  Gesellschaft  unter  dem  26.  Juli  c.  ertheilte  Privi- 
legium zur  Ausgabe  von  20  Millionen  Mark  Reichsmünze  41/2procentiger 
Prioritäts-Obligationen  in  Appoints  von  3000,  1000  und  500  Ji  Der 
Gesammtbetrag  dient  zur  theilweisen  Beschaffung  der  Geldmittel,  welche 
zur  Ergänzung  und  weiteren  Ausrüstung  der  bereits  im  Betriebe  be- 
findlichen Bahnstrecken , sowie  zur  Ausführung  und  Ausrüstung  der 
der  Gesellschaft  neu  concessionirten  Linien,  insbesondere  der  Eisen- 
bahnen von  Vienenburg  nach  Langelsheim  und  von  Langelsheim  nach 
Klausthal,  sowie  endlich  für  die  Betheiligung  der  Magdeburg  - Halber- 
städter Eisenbahngesellschaft  an  dem  Unternehmen  der  Berliner  Stadt- 
Eisenbahn  bereits  erforderlich  geworden  sind,  beziehungsweise  noch 
erforderlich  sein  werden.  Die  Inhaber  der  Prioritäts-Obligationen  sind 
auf  Höhe  der  darin  verschriebenen  Beträge  nebst  den  fälligen  Zinsen 
Gläubiger  der  Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahngesellschaft  und 
haben  als  solche  an  dem  Netto  - Ertrage  der  zum  Magdeburg  - Halber- 
städter Eisenbahn-Unternehmen  gehörigen  Bahnstrecken  ein  Vorzugs- 
recht vor  den  Inhabern  der  Stammactien  Lit.  A.  und  Stamm-Prioritäts- 
actien  Lit.  B.  und  C.  Von  den  durch  dieses  Privilegium  bewilligten 
Prioritäts-Obligationen  steht  jedoch  für  Capital  undZinsen  dasVorzugs- 
recht  zu:  a)  den  in  Folge  der  Privilegien  vom  10.  März  1851  und  15.  April 
1861,  sowie  vom  12.  April  1865  ausgebenen  Priorität s-  Obligationen  der 
Magdeburg-Halberstädter,  Magdeburg-Thaleschen  und  Köthen  respec- 
tive  Halberstadt  - Vienenburger  Bahn  im  Betrage  von  ursprünglich 
700  000,  respective  2 500  000,  respective  6 000  000  Thlrn. ; b)  den  Actien 
der  Magdeburg -Wittenbergeschen  Eisenbahn,  zum  Betrage  von  ur- 
sprünglich 4 500  000  Thlr.  und  den  auf  Grund  des  Privilegi  vom  4.  März 
1850  ausgegebenen  Prioritäts-Obligationen  der  Magdeburg-Wittenberge- 
schen Eisenbahn -Gesellschaft  von  ursprünglich  2 000  000  Thlr.  nach 
Maassgabe  der  Bestimmungen  des  § 4 des  4.  Nachtrages  zum  Statute 
der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft  vom  28.  September 
lb38;  c)  den  in  Folge  des  Privilegiums  vom  8.  August  1873  ausgegebe- 
nen Prioritäts- Obligationen  im  Betrage  von  ursprünglich  3000ü0u0  Thlr. 
Endlich  soll  auch  der  Hannover  -Altenbekener  Eisen  bahn -Gesellschaft 
bezüglich  der  Zuschüsse,  welche  zur  Verzinsung  der  vor  ihr  auf  Grund 
des  Allerhöchsten  Privilegiums  vom  19.  Juni  18(4  ausgegebenen  Priori- 
täts-Obligationen die  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft 
etwa  zu  leisten  haben  möchte,  das  Vorzugs  recht  vor  der  gegenwärtigen 
Anleihe  zustehen.  Die  Amortisation  der  Obligationen  beginnt  mit  dem 
Jahre  1881. 

Münster-Enscheder  Eisenbahn.  Der  am  1.  Juni  er.  zwischen 
den  Vertretern  der  Regierung  einerseits  und  dem  Special-Director  der 
Münster-Enscheder  Eisenbahn  andererseits  abgeschlossene  Vertrag, 
auf  Grund  dessen  der  Staat  die  Zinsgarantie  für  die  Seitens  der  Bahn 
zu  creirende  Prioritäts- Anleihe  gewährleistet,  andererseits  aber  auch 
die  Verwaltung  des  Unternehmens  auf  Rechnung  der  Gesellschaft  über- 
nimmt, lautet  wie  folgt:  § 1.  In  Abänderung  des  § 1 des  zwischen  der 
Königl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn  und  der  bezeichneten 
Gesellschaft  am  3.  März  1872  abgeschlossenen  Vertrages  (Gesetz-Samm- 
lung pro  1872  S.  634  ff.)  übernimmt  der  Staat  schon  jetzt  die  Verwaltung 
des  Unternehmens  der  bezeichneten  Gesellschaft  und  die  Fertigstellung 
der  ihr  concessionirten  Bahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft.  Bei  der 
unverzüglich  zu  bewirkenden  Uebergabe  der  Bahn  nebst  ihrem  ge- 
sammten  Zubehör  hat  der  bisherige  Vorstand  der  Gesellschaft  der 
Königl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn  das  zur  weiteren  Ab- 
rechnung mit  den  betheiligten  Grundeigenthümern,  Bauunternehmern 
und  Lieferanten  etc.  erforderliche  Material  vollständig  und  zum  Ab- 
schlüsse vorbereitet  zu  übergeben  und  allen  desfallsigen  Anforderungen 
der  gedachten  Direction  zu  entsprechen.  § 2.  Das  zur  Bezahlung  der 
Baugläubiger  und  zur  Fertigstellung  der  Bahn  noch  erforderliche  Capi- 
tal von  2 luO  000  Ji  wird  durch  Ausgabe  47ä  proc.  Prioritäts-Obligatio- 
nen der  Münster-Enscheder  Eisenbahn-Gesellschaft  beschafft.  Der 
Staats-Regierung  bleibt  die  Bestimmung  der  Modalitäten  der  Begebung 
dieser  Obligationen  lediglich  überlassen.  Das  der  Münster-Enscheder 
Eisenbahngesellschaft  unterm  16.  September  1874  bewilligte  Allerh. 
Privilegium  zur  Emission  von  960  000  Ji  Prioritäts-Obligationen,  wo- 
von die  Gesellschaft  noch  keinen  Gebrauch  gemacht  hat,  wird  hierdurch 
für  erloschen  erklärt.  § 3.  Für  den  Fall,  dass  der  Reinertrag  der  Bahn 
zur  Verzinsung  der  vorbezeichneten  Obligationen  nicht  ausreichen 
sollte,  wird  vom  Staate  der  erforderliche  Zuschuss  geleistet.  Der  Rein- 
ertrag wird  dergestalt  berechnet,  dass  von  den  gesammten  Jahresein- 
nahmen der  Bahn  a)  die  laufenden  Betriebskosten  jeder  Art,  b)  die 


concessionsmässig  dem  Reserve-  und  Erneuerungsfond  zuzuführenden 
Beträge  abgezogen  werden.  Soweit  wider  Erwarten  durch  die  gesamm- 
ten Jahres-Einnahmen  der  Bahn  die  Betriebskosten  nicht  gedeckt 
werden  sollten,  hat  der  Staat  auch  den  erforderlichen  Zuschuss  zu  leisten. 
§ 4.  Zur  Amortisation  der  vorbezeichneten  Obligationen  sollen  vorbe- 
haltlich näherer  desfallsiger  Bestimmung  in  dem  zu  ertheilenden  be- 
züglichen Allerhöchsten  Anleiheprivilegium  jährlich  verwendet  werden: 

a)  der  nach  Deckung  der  Zinsen  der  Obligationen  etwa  verbleibende 
Reinertrag  bis  zur  Hohe  eines  halben  Procents  der  bewilligten  Anleihe, 

b)  die  Zinsen,  der  amortisirtenjObligationen.  § 5.  Die  aus  der  Staatscasse 
in  Gemässheit  des  § 3 etwa  geleisteten  Zuschüsse,  nebst  5 Proc.  Zinsen 
derselben,  werden  aus  den,  die  Zinsen  und  Amortisationsquoten  der  An- 
leihe übersteigenden  Reinerträgen  spätererer  Betriebsjahre  erstattet. 
Die  Inhaber  der  Stammactien  und  der  Stamm-Prioritätsactien  sollen  erst 
dann  Anspruch  auf  Gewährung  einer  Dividende  haben , wenn  die  aus 
der  Staatscasse  geleisteten  Zuschüsse  nebst  Zinsen  vollständig  erstattet 
worden  sind.  Uebersteigt  alsdann  der  zur  Zahlung  jener  Dividende 
disponible  Reinertrag  der  Bahn  4 Proc.  des  zur  Emission  gelangten 
Actiencapitals,  so  soll  dem  Staate  der  dritte  Theil  jenes  Ueberschusses 
über  obige  4 Proc.  zufallen.  Der  in  § 4 des  Betriebsüberlassungs-Ver- 
trages  vom  3.  März  1872  den  Mitgliedern  des  Aufsichtsrathes  eventuell 
zugesicherte  Anspruch  auf  Tantieme  erstreckt  sich  nicht  auf  den  vor- 
bezeichneten Gewinnantheil  des  Staats.  § 6.  Das  im  § 7 des  Eingangs 
erwähnten  Vertrages  vom  3.  März  1872  vorbehaltene  Kündigungsrecht 
wird  für  die  Münster-Enscheder  Eisenbahn-Gesellschaft  aufgehoben. 
Im  Uebrigen  behält  es  bei  jenem  Vertrage  vom  3.  März  1872,  insoweit 
derselbe  durch  den  heutigen  V ertrag  nicht  abgeändert  ist,  vorbehaltlich 
etwaiger,  die  Vertheilung  der  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  (ctr. 
§ 2 ff.)  betreffenden  Abänderungen  sein  Bewenden.  § 7.  Nach  Ablaut 
von  10  Jahren  seit  Eröffnung  des  Betriebes  ist  der  Staat  jederzeit  be- 
reshtigt,  dieUebertragung  des  Eigenthums  derBahn  nebst  sämmlichem 
beweglichen  und  unbeweglichen  Zubehör  derselben,  insbesondere  dem 
angesammelten  Reserve-  und  Erneuerungsfond  und  allen  Activ- 
forderungen  der  Gesellschaft  zu  verlangen.  Die  Gegenleistung  des 
Staats  soll  in  der  Uebernahme  sämmtlicher  Schulden  der  Gesellschaft 
bestehen.  Ausserdem  hat  der  Staat,  falls  die  gesammten  Brutto- 
Einnahmen  der  der  Abtretung  der  Bahn  vorhergegangenen  fünf  Be- 
triebsjahre einen  Ueberschuss  über  die  gesammten  Betriebskosten, 
Rücklagen  zum  Reserve  - und  Erneuerungsfond,  Zinsen  und  Amorti- 
sationsquoten der  Anleihen  der  Gesellschaft  innerhalb  desselben 
Zeitraumes  ergeben  haben,  den  fünffachen  Betrag  des  — nach  Abzug 
des  dem  Staate  nach  § 5 zugefallenen  Dividendenantheils  verbleiben- 
den — Ueberschusses  als  Capitalabfindung  zu  zahlen.  Auf  diese  Ab- 
findung kommen  indess  die  bis  zur  Uebernahme  derBahn  noch  nicht 
erstatteten  Zuschüsse  des  Staates  nebst  Zinsen  (cfr.  §§  3 und  5)  zum 
vollen  Betrage  in  Anrechnung.  Die  käufliche  Uebernahme  kann  vom 
Staate  nur  zum  Schlüsse  eines  Betriebsjahres  nach  mindestens  ein  Jahr 
vorher  erfolgter  Ankündigung  verlangt  werden.  § 8.  Der  bisherige 
Gesellschaftsvorstand  hat  bezüglich  der  Finanzlage  der  Gesellschaft 
die  Versicherung  abgegeben,  dass  die  Schulden  der  Gesellschaft  den 
Betrag  von  1 840  500  JL  nicht  übersteigen,  dass  ferner  ein  grosser  Theil 
der  Actionäre  der  Gesellschaft  auf  die  Zahlung  der  in  § 8 des  Gesell- 
schaftsstatuts bezeichneten  Bauzinsen  vom  1.  Juli  1874  ab  bereits  ver- 
zichtet habe,  und  dass  die  unverzüglich  einzuberufende  General-Ver- 
sammlung der  Gesellschaft  unter  Abänderung  des  vorbezeichneten  § 8 
des  Statuts  die  nachträgliche  Bezahlung  der  seit  1.  Juli  1874  rückstän- 
digen Bauzinsen  nur  für  den  Fall  statuiren  werde,  wenn  und  soweit  die- 
selbe demnächst  ganz  oder  theilweise  — während  des  Betriebes  der 
Bahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft  — aus  den  Erträgnissen  der  Bahn 
nach  Deckung  der  Betriebskosten,  der  Rücklagen  zum  Reserve-  und 
Erneuerungsfond,  der  V erzinsung  und  Amortisationsquoten  der  Anleihen 
der  Gesellschaft  und  nach  Rückerstattung  der  vom  Staate  etwa  gelei- 
steten Zinsen-  und  Betriebskostenzuschüsse  nebst  Zinsen  stattfinden 
könne,  wogegen  nach  Erwerbung  der  Bahn  durch  den  Staat  jeder  An- 
spruch auf  die  alsdann  etwa  noch  rückständige  Bezahlung  jener  Bau- 
zinsen aus  den  Erträgen  späterer  Betriebsjahre  erloschen  sein  solle. 
Der  vorstehende  V ertrag  soll  nur  in  Giltigkeit  treten , wenn  längstens 
bis  zum  15.  Juli  1875  jener  General-Versammlungsbeschluss  herbeige- 
führt und  längstens  bis  dahin  der  Staatsregierung  von  den  Interessenten 
der  Bahn  ein  Garantiefond  von  150  000  Ji  zu  dem  Zwecke  bestellt  wird, 
um  denselben  zur  Deckung  etwaiger  rechtsgiltiger , den  oben  bezeich- 
neten Betrag  übersteigender  Schulden  respective  etwaiger  rechtsgiltiger, 
auf  die  bisherige  bezügliche  Statutbestimmung  gestützter  Ansprüche 
auf  Bauzinsen  zu  verwenden , ohne  dass  den  betreffenden  Cautionsbe- 
stellern  ein  Regressanspruch  gegen  die  Gesellschaft  zustehen  soll.  Die- 
ser Fond  soll  eventuell  erst  nach  5 Jahren  rückzahlbar  sein. 

Münster-Enscheder  Eisenbahn-Gesellschaft.  Nach  dem  nun- 
mehr publicirten  Gesetze,  betreffend  dieUebernahme  einer  Zinsgarantie 
des  Staates  für  eine  4l/a  procentige  Prioritäts  - Anleihe  der  Münster- 
Enscheder  Eisenbahn-Gesellschaft  bis  auf  Höhe  von  2 100  000  JL  über- 
nimmt der  Staat  jetzt  schon  die  Verwaltung  des  Unternehmens  und  die 
Fertigstellung  der  Bahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft,  während  das 
derselben  unterm  16.  September  1874  bewilligte  Privilegium  zur  Emis- 
sion von  960  000  Ji  Prioritäts -Obligationen  für  erloschen  erklärt  wird. 
Die  aus  der  Staatscasse  etwa  geleisteten  Zinszuschüsse , nebst  5 Proc. 
Zinsen  derselben,  werden  aus  den  die  Zinsen  und  Amortisationsquoten 
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der  Anleihe  übersteigenden  Reinerträgen  späterer  Betriebsjahre  er- 
stattet. Die  Inhaber  der  Stammactien  und  derStamm-Prioritäts-Actien 
haben  erst  dann  Anspruch  auf  Gewährung  einer  Dividende,  wenn  die 
aus  der  Staatscasse  geleisteten  Zuschüsse  nebst  Zinsen  vollständig  er- 
stattet worden  sind.  Uebersteigt  alsdann  der  zur  Zahlung  jener  Divi- 
dende disponible  Reinertrag  der  Bahn  4 Proc.  des  zur  Emission  gelang- 
ten Actiencapitals , so  fällt  dem  Staate  der  dritte  Theil  jenes  Ueber- 
schusses  über  obige  4 Proc.  zu. 

Die  Actionäre  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn 
werden  auf  den  28.  d.M.  zu  einer  ausserordentlichen  General-Versamm- 
luug  eiugeladen,  um  über  einen  zwischen  der  genannten  Gesellschaft 
und  der  Niederländischen  Staatsbahn  vereinbarten  Vertrag  betreffs 
Verpachtung  der  Strecke  von  Gronau  zur  Landesgrenze  Beschluss  zu 
fassen.  Gleichzeitig  wird  der  General -Versammlung  ein  zwischen  der 
Dortmund-Gronauer,  der  Münster-Enscheder  und  der  Niederländischen 
Staatsbahn  abgeschlossener  Vertrag  wegen  gemeinschaftlicher  Be- 
nutzung des  Bahnhofs  Gronau  vorgelegt  werden. 

Oberhessisehe  Bahnen.  Wie  der  „Fr.  Z.lt  mitgetheilt  wird,  ist 
der  Kauf  der  Oberhessischen  Bahnen  zwischen  der  Grossherzoglich 
Hessischen  Staatsregierung  und  dem  Verwaltungsrathe  der  Oberhessi- 
schen Bahnen  vorbehaltlich  der  Ratification  durch  die  Kammern  und  die 
General- Versammlung  definitiv  abgeschlossen  worden.  Die  Regierung 
zahlt  für  jede  100  Thlr.  Oberhessischer  Eisenbahn -Actien  80  Thlr.  in 
4procentigen  Darmstädter  Obligationen. 

— st — Vorarlberger  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Wenn  auch  die  Ergebnisse  des  Jahres  1874  die  bei  Beginn  des- 
selben gehegten  Erwartungen  nicht  vollkommen  erfüllt  haben , so.  lässt 
sich  doch  eine  stetige,  wenn  auch  langsame  Besserung  der  finanziellen 
Verhältnisse  des  Unternehmens  nicht  verkennen.  Das  .Betriebsdeficit 
des  abgelaufenen  Jahres  verringerte  sich  gegen  dasjenige  des  Jahres 
1873  um  circa  17  000  Fl.,  zu  welchem  Resultate  sowohl  die  Hebung  des 
Verkehrs,  als  auch  die  thunlichste  Beschränkung  in  den  Ausgaben 
beitrugen.  Durchgreifendere  Resultate  zu  Gunsten  des  Unternehmens 
werden  kaum  erwartet  werden  dürfen,  so  lange  die  Vorarlberger. Bahn 
in  Folge  der  mangelnden  Verbindung  mit  den  andern  Oesterreichischen 
Bahnen  sich  in  einer  isolirten  Lage  befindet.  Der  Stand,  der  Fahr- 
betriebsmittel  ist  der  gleiche  wie  in  1873  geblieben;  es  ist  jedoch  eine 
Vermehrung  derselben  um  3 Locomotiven  und  12  Personenwagen  un- 
bedingt geboten.  Die  Locomotiven  haben  40  375, 85  Meilen  zurückgelegt. 
Befördert  wurden:  468  209  Personen,  14140  Ctr.  Gepäck,  11494  Ctr. 
Eilgut  und  2 014  934  Ctr.  Frachtgut.  " 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  34  544  Personen  oder  7,96  Proc.  und 
618  091  Ctr.  Frachtgut  oder  30, 67  Proc.  . 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  2,42  Meilen,  jeder 
Centner  Gut  3,604  Meilen  und  pro  Meile  ertragen  ersterer  16, 4 Kr., 
letzterer  1.87  Kr.  . 

Die  Haupt- Verkehrs-Artikel  waren:  Getreide,  Steinkohle,  Bau- 
holz, Ziegel,  Nutzholz,  Baumwolle  etc. 

Eingenommen  wurden : Aus  dem  Personen-  und  Gepäcktransporte 
183  845  Fl. , aus  dem  Gütertransporte  125  627  Fl. , an  Nebengebühren 
11  735  Fl , für  Verschiedenes  6749  Fl.,  zusammen  327  956  FL,  pro  Bahn- 
meile 25  742  Fl.,  pro  Zugmeile  8,u  Fl.,  um  17  362  Fl.  mehr  als  im  Vor- 

Die  Ausgaben  haben  betragen : Allgemeine  Verwaltung  44006  Fl., 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  103  475  Fl.,  Verkehrs-  und  com- 
merzieller  Dienst  155  045  Fl.,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst 
118  001  Fl.,  zusammen  420  528  Fl. , pro  Bahnmeile  33  044  Fl.,  pro  Zugs- 
meile 10  Fl.  41  Kr.  Die  Betriebsausgaben  nahmen  128, 4 Proc.  der  Be- 
triebseinnahmen in  Anspruch,  gegen  130, 37  Proc.  im  Vorjahre. 

Zu  den  eigentlichen  Betriebsausgaben  kommen  noch  an  diversen 
Ausgaben  112658 Fl.,  so  dass  die  Gesammtausgaben  533 186  Fl.  betragen. 

Es  resultirt  daher  ein  Betriebsabgang  von  205  589  Fl..  Diesem 
müssen  noch  zugeschlagen  werden  für  Bahnanschlusskosten  in  Lindau 
und  an  die  Vereinigten  Schweizer  Bahnen,  sowie  für  Baucapital- Ver- 
zinsung an  diese  Bahnen  zusammen  35  586  Fl.,  wogegen  in  Abzug 
kommen  für  verschiedene,  das  Jahr  1873  treffende  Kosten  81812  Fl., 
so  dass  sich  das  Betriebsdeficit  pro  1874  auf  183  783  Fl.  stellt  (um 
16  901  Fl.  weniger  als  in  1873).  Dazu  kommen  noch  für  Verzinsung 
imd  Amortisation  der  Actien  und  Prioritäten  671 130  11. 

Die  Hauptrechnung  schliesst  mit  15  859  454  Fl.  ab.  Davon  sind 
Activa:  Eisenbahnbau-Conto  13  257  000  Fl.,  Cassa-  und  Effecten-Conto 
463  822  Fl.,  Material  - Vorräthe  123163  Fl.,  Staatsgarantie -Conto 
1909  465  Fl.,  diverse  Debitoren  106  001  Fl. ; dagegen  Passiva : Actien- 
und  Obligationen-Conti  13 257  000  Fl.,  Couponzinsen-Conti  172555  Fl., 
Amortisations-Conti  6345  Fl.,  Staatsvorschuss-Conti  1 967  236  Fl.,  Pen- 
sionsfond 17  713  Fl.,  Krankenfond  4382  Fl.,  Cautions-Conto  122  460  1 1., 
diverse  Creditoren  311762  Fl. 

* DemComitö  für  eine  Secundär-EisenbahnvonAltenhundem  nach 
Cölbe  und  Dillenburg  ist  zu  Händen  seines  Vorsitzenden,  des  Fürsten 
Ludwig  zu  Sayn-Wittgenstein-Hohenstein  Durchlaucht , die  Genehmi- 
gung zur  Anfertigung  der  generellen  Vorarbeiten  für  die  bezeichnete 
Bahn  ertheilt  worden. 


* Württembergs  che  Staatsbahn.  Die  Strecke  Altshausen- 
Pfullendorf  mit  den  Stationen  ab  Altshausen:  Hosskirchen-Königs- 
egg  9,.J0  Km,  Ostrach  14, 04  Km;  Burgweiler  17,,,  Km,  Pfullendorf  25, 17 
wird  am  14.  August  er.  eröffnet. 

Warschau -Wiener  Eisenbahn.  In  der  letzten  General -Ver- 
sammlung ist  der  Verwaltungsrath  beauftragt  worden,  bei  der  Russi- 
schen Regierung  dahin  zu  wirken,  dass  der  genannten  Gesellschaft  die 
Concession  zum  Bau  und  Betriebe  zweier  gegenwärtig  neu  projectirten 
Eisenbahnen  von  zusammen  400  Länge  ertheilt  werde.  Die  beiden 
gedachten  Bahnen  (welche  dieses  Jahr  concessionirt  werden),  von  denen 
die  erstere  von  Lazy  nach  Iwangorod,  die  andere  von  Kolusski  nach 
Ostrowiec  führen,  berühren  die  Bergdistricte  des  Königreichs  Polen, 
und  schliessen  sich  in  den  Puncten  Lazy  und  Kolusski  an  die  Warschau- 
Wiener  Eisenbahn  an,  so  dass  sie  eigentlich  nur  als  eine  Erweiterung 
der  bestehenden  Bahn  zu  betrachten  sind.  Die  beiden  Bahnen  sollen 
mit  Staatsgarantie  gebaut,  dagegen  die  bei  dem  Bau  zu  erreichenden 
Ersparnisse,  nach  Abzug  eines  Theils,  welcher  zur  Bildung  eines  Re- 
serve-Fonds verwendet  werden  soll,  unter  die  Actionäre  als  Gewinn 
vertheilt  werden.  Die  Actionäre  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn 
haben  sich  das  Vorrecht  Vorbehalten,  pro  rata  ihres  respectiven  Actien- 
besitzes  an  den  neu  zu  emittirenden  Actien  Theil  zu  haben. 

Ausland. 

* Schweiz.  Nachdem  am  31.  Juli  die  Collaudation  (festliche  Be- 
fahrung) der  Bötzbergbahn  (Entlebuchbahn)  stattgefunden,  wurde  die- 
selbe am  2.  August  dem  Betrieb  übergeben.  Die  Bahn  gehört  zu  den 
technisch  interessantesten  Linien,  namentlich  auf  der  Strecke  Entle- 
buch-Wohlhausen.  Es  befinden  sich  auf  dieser  Strecke  4 Tunnels  und 
die  Damm-  und  Uferbauten  (die  Bahn  läuft  hier  neben  der  Emme, 
eines  zur  Zeit  des  Hochwassers  sehr  wilden  Wassers)  gehören  zu  dem 
Grossartigsten,  was  im  Schweizerischen  Eisenbahnbau  bis  jetzt  ge- 
leistet ist. 

Ebenso  sollte  am  2.  August  die  Bahn  Bern-Luzern  eröffnet  werden, 
nachdem  die  officielle  Collaudation  am  28.  Juli  stattgefunden  hatte. 
Die  Bahn  wurde  als  vollkommen  betriebsfähig  anerkannt,  mit  alleiniger 
Ausnahme  des  Zimmereggtunnels , dessen  Vollendung  resp.  Inbetrieb- 
setzung jedoch  für  den  2.  August  angeblich  in  Aussicht  war.  Da  aber 
die  Centralbahn  Anstände  bezüglich  des  Fahrplanes  der  neuen  Bahn 
machte,  so  musste  die  Eröffnung  derselben  verschoben  werden,  bis  der 
Bundesrath  über  die  betreffenden  Anstände  entschieden  hat. 

Die  Linie  durch  das  Münsterthal  soll  auf  der  ca.  37  Km  langen 
Strecke  Basel-Delsberg  im  Laufe  des  Monat  August  eröffnet  werden. 

Am  24.  und  25.  Juli  ist  übrigens  zwischen  den  Direetoren  der  Jura- 
Bern-Luzembahn  und  der  Suisse  Occidentale  ein  Fusionsvertrag  ab- 
geschlossen worden.  Vorerst  soll  die  Jura-Bern-Luzernbahn  den  Be- 
trieb der  Schweizer  Westbahn  übernehmen  in  der  Weise,  dass  die 
beiden  Unternehmungen  noch  finanziell  getrennt  verwaltet  werden,  die 
Betriebsrechnung  aber  eine  gemeinschaftliche  wird.  Später  soll  dann 
die  vollständige  Fusion  erfolgen,  indem  aus  Delegirten  der  beiden  Ver- 
waltungsräthe  und  der  beiden  Directionen  ein  gemeinsamer  Ver- 
waltungsrath und  für  den  Betrieb  eine  einheitliche  Direction  gebildet 
wird.  Zwischen  Basel  und  Genf,  Chaux-de-Fonds  und  Basel,  sowie  Genf 
und  Luzern  sollen  baldigst  Schnellzüge  eingerichtet  werden.  Einer  auf 
den  28.  August  angesetzten  Generalversammlung  der  Gesellschaft  der 
Schweizer  Westbahn  wird  der  fragliche  Betriebsvertrag  zur  Genehmi- 
gung vorgelegt  werden. 

Nach  dem  Corriere  del  Lario  steht  die  Eröffnung  der  Strecke 
Guzza-Como,  welche  bereits  im  Juli  befahren  wurde,  bevor. 

Die  Hangö- Eisenbahn  - Actiengesellschaft  hat,  ihrem  in 
ordentlicher  Generalversammlung  am  3.  verwichenen  Mai  gefassten 
Beschlüsse  gemäss,  mittelst  Kaufbriefs  vom  19.  desselben  Monats,  die 
Hangö-Eisenbahn  der  Finnischen  Regierung  verkauft  mit  der  Bedin- 
gung unter  anderen,  dass  die  Finnische  Regierung  alle  der  Hangö-Eisen- 
bahn-Actiengesellschaft  laut  den  für  die  Gesellschaft  am  30.  März  1871 
Allerhöchst  bestätigten  Statuten  obliegenden  Verpflichtungen  betreffs 
der  von  der  Gesellschaft  ausgefertigten,  im  Auslande  placirten  Obliga- 
tionen im  Gesammtwerthe  von  575949  Thlr.  4 Gr.  7 Pf.,  sowie  betreffs 
der  Zinseneoupons  übernehme. 

Laut  Beschluss  des  Kaiserlichen  Senats  für  Finnland  wird  nun  zur 
allgemeinen  Kenntniss  gebracht: 

dass  die  vorgeschriebene  Verloosung  der  Obligationen  bis  auf  Wei- 
teres in  der  Bank  des  Grossfürstenthums  Finnland  in  Gegenwart  des 
öffentlichen  Notars  in  Helsingfors  stattfinden  wird; 

dass  die  Einlösung  der  verloosten  Obligationen  und  fälligen  Cou- 
pons in  der  durch  die  betr.  Resolution  vorgeschriebenen  Ordnung  ge- 
schieht, solcherart,  dass  die  hierzu  nöthigen  Geldsummen  dem  Rein- 
gewinn des  Unternehmens  zu  allererst  entnommen  werden,  mithin  der 
Auszahlung  von  Zinsen  und  Dividenden  auf  Actien,  sowie  aller  anderen 
vom  besagten  Gewinn  vorgeschriebenen  Ausgaben  voraugehen; 

dass  die  Einlösung  in  der  Bank  Finnlands  in  Helsingfors  und  im 
Comptoir  der  Bank  in  St.  Petersburg,  sowie  durch  diejenigen  Banquier- 
häuser  in  Berlin,  Leipzig,  Frankfurt  a/M  , Amsterdam  und  Kopenhagen 


welche  von  der  Bank  an  einem  jeden  dieser  Orte  künftig  bestimmt  wer- 
den, bewerkstelligt  wird;  und  Bahn  für  irgend  ein  Jahr 

dass  jedesmal,  sobald  die  Eink  n ihrer  Unterhaltung  und 

einen  solchen  Ueberschuss  über  1 von  Obligationen  oder 

Schweden  und  Norwegern  , we  f Finnischerseits  will  man 

rCh„  Ä “verSat  ÄÄi Ei.e»bato»etz  bringe» 

ÄÄfeSSSS 


Bussisehe  Bahnen.  Die  Donetzer  Kohlenbahn  sarnrnt  draZweig- 
linien  wird  im  Offertwege  begeben;  SeT mit  einem 

grosse  Häuser  ^uss^essh^  ^ussisdi^  g^1^»  JMinister . Comitü 

durcbT  Stimmenmehrheit.  Zufolge  eines  ^g^run^^™J^™J 
der  Bau  der  Tiflis-Baku-Eisenbahn  schon  m den  nächsten  g 

ginnen. 

Post-  und  Telegraphenwesen. 

neuen  internationalen  Telegraphen  - Convention  entgegen.  ^ ^ yer_ 
das  international-.ßeÄ®^auDtetädteen1alle  3 Jahre  wiederholenden 

Correfpondenz  selbst  manche  ^^Ä^rafsfeSopäische  telegra- 
Worttarif  zugelassen,  sobald  die  Y«1  a lif  dfese  Weise  wird  z.  B.  eine 

dfc™  gg’Srsss  »ns  jä 

ei»e  gleiche  Ta«  (prc 
Wort  5PFrcs.  resp.  5. Eres Ü55 Cts.)  a“gn^“®g  auf  höchstens  15  Buch- 

eingeführt.  Zunächst  ist  es  gestattet  Adiessep  g g und  auf 

Ä I 

gemachten  Erfahrungen  betragt  die  Zahle ler berufen 

zt  Ä«sS3afes^->4  den  Keiohe° ais  ein 

Handelskreise  berechnete  Neuerung  ist  die ■Eintob 5 h ^,d  dens- 


Bezeichnung  bestehen  und  werden  dem  Adressaten  offen,  ohne  Couvert 
behändigt.  !)er  Preis  ist «/,  der  betreffenden  Depesche  von  2U  Worten. 

Leider  konnten  die  drei  letzten  Neuerungen  nur  facultativ  einge- 
führt werden , da  mehrere  Staaten,  wie  Oesterreich,  England  und  die 
Schweiz  theils  aus  legislativen,  theils  aus  finanziellen  Rücksichten  an 
der  wenigstens  sofortigen  Einführung  verhindert  sind. 

Abstrahirt  man  von  der  Erhöhung  der  Terminalgebühren  Oester- 
reich-Ungarns für  seine  Correspondenz  nach  Frankreich  und  England 
um  V»  resp  1 Fr.  — eine  Maassregel,  welche  schon  bei  Auflösung  des 

Deutsch-Oesterreiehischen  Telegraphenyereins  ebenso  aJ* 

frprppht  p-ewesen  wäre  — so  sind  die  internationalen  larite  im 
Uanzen  unverändert  geblieben ; daneben  sind  jedoch  alle  dem  Deut- 
schen Telegraphennetze  so  nachtheilig  gewordenen  bisherigen  Ver- 
schiedenheiten der  Transitsätze  in  einer  die  gerechten  Anspruc  e 
Deutschlands  befriedigenden  Weise  beseitigt  worden.  Die  überwie- 
gende Mehrzahl  der  Verwaltungen  hält  nach  den  bisherigen  Erfahrun- 
gen die  bestehenden  Tarife,  die  internationalen  nicht  minder  wie  die 
fnternen  für  eher  zu  niedrig  als  zu  hoch,  ja,  darf  man  einigen  alten 
Practikern  glauben,  so  würde  die  nächste  Conterenz  in  London  sich  mit 
der  Erhöhung  aller’ Tarife  zu  beschäftigen  haben  weil  die  Staatsver- 
waltungen nicht  länger  Zuschüsse  zu  Gunsten  der  die  Telegraphen  vor 
nehmlich  benutzenden  Handelskreise  zu  leisten  gewillt  sein  Tonnen. 
Unter  diesen  Umständen  gewähren  die  Pnncipien,  nach  welchen  der 
Generaldirector  Stephan  die  Tarife  in  Zukunft  festgesetzt  zu  sehen 
wünscht  und  welche  derselbe  in  einer  ebenso  ausführlichen  als  glanzen- 
den Rede  in  der  Sitzung  der  (Konferenz  vom  28..  Juni  vertrat,  em  ganz 
besonderes  Interesse;  dieselben  wurden  dem  internationalen  Bureau 
zum  Vorstudium  für  die  nächste  Conterenz  uberwiesen. 

Ueber  eine  zwischen  der  ersten  und  zweiten  Lesung  unternommene 
dreitägige  Excursion  nach  Moskau,  woselbst  die  Delegirten  als  Gaste 
der  StfdSt  die  liebenswürdigste  gastfreiste  A^Jiefe^ 
eine  zweitägige  Excursion  nach  dem  Imatrafall  m I mnland  gestatten 
Sifmir  später  einmal  an  einer  anderen  Stelle  Ihrer  Zeitung  zu  be- 
richten. 

Eisenbahn-Kalender. 
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Submissionen. 

Siiljmittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E.  Presskohlen  119  zu  No.  60 
zu  Wien  Lemb.-Czern.-Jassy-E.  Eiserne  Brucken  — 

zu  Barr  Reichseisenbahnen  Maurer-  u.  Steinmetz-Arbeiten 
zu  Heidelberg  Badische  Stsb.  Eis.  Röhren  u.  Wasserkrahne 
zu  Dresden  Sachs.  Staatsb.  Verkauf  von  Maoulatur  _ 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  w ” 

zu  Berlin  Kgl.  Niederscbl.-Märk.  E.  Chem.  Kohle  I 19  zu  No.  60 
zu  Strassburg  Reicbseisenbahuen  Mauerziegel 

zu  Saarburg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten 

zu  Stühlingen  Bad.  Eisenb.-Bau-Insp.  Erd-  u.  Kunstbauten 
zu  Mannheim  Badische  Staatsb  Hochbauarbeiten 

zu  Weimar  Thüringische  E.  Maurerarb.  u.  Material 

zu  Gennep  Nord-Brabant-Deutsche  E.  Erdarbeiten  119zuNo.60 
zu  Magdeburg  Magdeb. -Leipziger  E.  Alte  Materialien  678 

zu  Königsberg  Königl.  Ostbahn  Chamottsteine  — 

zu  Trier  Moselbahn  Gerüst- Holzer 

zu  Paderborn  Westfälische  E.  Ersatzstücke  für  Locomotiven 

und  Wagen  659 

zu  Wien  Kais.  Elisabeth-Westb.  Kohlen  — 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Achsen  u.  Räder  119  zu  No.  60 
zu  Hüningen  Reichseisenbahnen  Hölzer 


Grossh.  Badische  Staatsb.  Hochbauarb. 


Moselbahn 

Reichsbahnen 

do. 

B erg . - Märkische 
Reichsbahnen 
do. 


Maurerarbeiten 
Eisentheile 
Drehscheiben 
Oberbauarbeiten 
Ziegelsteine 
Br  ücken-Ueb  erbau 


Sept. 


zu  Waldshut 
zu  Trier 
zu  Altbreisach 
do. 

zu  Elberfeld 
zu  Altbreisach 

zu  Stuttgart  Eisenbahn  bau- Commission  Erdarbeiten 

zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Steinkohlen 

zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Eiserne  Schwellen 

zu  Strassburg  Reichseisenhahn  Brückenbau  u.  Material, 
zu  Ludwigshafen  Pfälzische  E. 
zu  Hannover  Hannov.  Staatsb. 
zu  Attendorn  Berg.-Märk.  E. 
zu  Elberfeld  dieselbe 

zu  Frankf.  a/M.  Beilin-Coblenzer  E.  Erdarbeiten 
zu  Münster  Westfälische  E.  Hochbauarbeiten 

Breslau-Schw.-Freib.  E.  Tuche  — 

Köln-Mindener  E.  Verk.  v.  Dampfpumpen  659 

dieselbe  Verk.  alter  LoeomotiveD  659 

Königl.  Ostbahn  Ank.  v.  Material-Abgängen  699 
zu  Königsberg  i/Pr.  dieselbe  Alte  Materialien 

zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Pappdach- Arbeiten  — 

zu  Münster  Westfäl.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Matenal-Lief  678 
zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  der  inneren  Einrichtung 

einer  Imprägnir-Anstalt  699 


658 
627 

Schwellen  u.  Bohlen 
Lieferung  für  Werkstätten  679 
Verk.  v.  Bauger.  u.  Masch.  — 
Eiserne  Ueb  erbaue 

699 


zu  Breslau 
zu  Köln 
daselbst 
zu  Berlin 


698  

Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Priv.  Buschtcliradcr  Eisenbahn. 

Bei  der  heute  in  Anwesenheit  eines  K.  k.  Notars  vorgenom- 
menen  Ausloosung  hierseitiger  Prioritäts-Obligationen  wurden 
nachfolgende  Nummern  gezogen: 

I.  597  Prioritäts-Obligationen  der  Emission  1808, 

ä 150  Fl.  Silber  Oe.  W.  = 100  Thlr. 

Nr.  6.  286.  749.  861.  1435.  578.  733.  2013.  238.  384. 
579.  686.  837.  897.  994.  3051.  342.  498.  566.  649.  4050. 
072.  197.  210.  383.  472.  628.  5061.  088.  235.  790.  G028. 
064.  106.  697.  '7110.  516.  8111.  442.  540.  896.  970.  9244.  397. 
500.  575.  10190.  210.  645.  671.  707.  786.  11017.  347.  552.  635. 
810.  813.  12014.  110.  337.  490.  707.  13004.  133.  245.  410.  437. 
627.  732.  759.  827.  832.  866.  930.  14176.  490.  519.  535.  758. 
15101.  456.  481.  505.  740.  959.  10121.  448.  501.  690.  705. 
17011.  078.  786.  946.  18087.  880.  888.  19298.  604.  700.  830. 
841.  967.  20233.  742.  754.  897.  21103.  143.  482.  524.  846.  869. 
22065.  23065.  179.  299.  633.  829.  953.  996.  24165.  466.  543. 
5 93.  760.  25000.  141.  511.  5 8 7.  590.  681.  744.  9 9 3.  26548.  6 60. 
661.  699.  758.  925.  27391.  407.  632.  723.  868.  28188.  295.  379. 
591.  596.  598.  29145.  273.  551.  587.  992.  30005.  089.  262.  273. 
349.  394.  426.  441.  468.  525.  649.  791.  987.  31049.  417.  525. 
32055.  214.  412.  644.  811.  848.  950.  33206.  438.  496.  599.  690. 
733.  34093.  163.  239.  363.  457.  534.  711.  792.  893.  954.  35062. 
445.  614.  719.  36011.  338.  751.  37421.  502.  578.  614.  643.  729. 
864.  38258.  260.  363.  385.  407.  781.  791.  860.  39202.  231.  316. 
382.  383.  409.  509.  772.  40030.  150.  221.  359.  422.  458.  700. 
849.  942.  959.  966.  41364.  402.  499.  654.  939.  42183.  302.  512. 
605.  619.  879.  895.  956.  43021.  209.  916.  925.  959.  44389.  615. 
644.  919.  45321.  367.  886.  993.  46333.  388.  433.  538.  583.  644. 
753.  907.  47328.  384.  550.  553.  633.  742.  847.  863.  979.  989 
48284.  350.  413.  436.  484.  728.  774.  902.  49179.  396.  495.  721. 
50169.  189.  486.  491.  896.  51077.  277.  52022.  180.  251.  267. 
268.  440.  490.  597.  611.  653.  696.  53054.  292.  377.  646.  54028. 
140.  495.  705.  833.  55303.  332.  551.  566.  56261.  810.  827. 
57485.  500.  520.  58027.  175.  329.  482.  592.  631.  632.  836.  940. 
59676.  750.  813.  890.  60116.  127.  147.  498.  649.  61336.  494. 
877.  962.  989.  62150.  657.  677.  733.  793.  833.  847.  63005.  053. 
078.  144.  220.  285.  434.  453.  507.  64017.  329.  440.  692.  803. 
831.  65030.  333.  344.  377.  543.  767.  849.  66140.  197.  221.  362. 
459.  574.  701.  873.  67297.  411.  569.  579.  796.  838.  860.  68817. 
69193.  312.  383.  428.  677.  826.  929.  933.  966.  995.  70013.  283 
478.  480.  906.  71136.  525.  632.  792.  881.  72435.  515.  556.  661. 
740.  844.  939.  73022.  112.  157.  407.  737.  919.  74101.  335.  386. 
602.  6 3 7.  639.  836  . 974.  75064.  180.  2 9 7.  6 1 2.  6 8 7.  76074.  284." 
886.  77118.  415.  435.  795.  78028.  041.  137.  267.  313.  382.  452 
528.  542.  627.  79082.  091.  097.  558.  974.  80039.  364.  373.  446.’ 
532.  586.  593.  755.  785.  895.  81034.  047.  449.  736.  82502.  647 
83215.  273.  327.  436.  669.  730.  893.  84082.  355.  552.  638.  748 
85174.  246.  936.  980.  86438.  514.  606.  665.  738.  768.  813.  997 
87005.  436.  944.  996.  88051.  196.  370.  900.  89336.  599.  692 
714.  90278.  510.  556.  974.  91688.  92058.  166.  542.  628.  724 
93302.  381.  591.  596.  668.  958.  94147.  458.  742.  808.  984 
95172  . 311.  349.  764.  96016.  105.  121.  238.  743.  97051.  065. 
083.  611.  627.  98278.  374.  594.  724.  780.  913.  961.  99863! 
100031.  139.  162.  220.  580.  832.  915.  101738.  940.  102219.  286. 
314.  771.  830.  884.  103092.  134.  243. 

II.  144  Prioritäts-Obligationen  der  Emission  1871, 

a,  150  Fl.  Silber  Oe.  W.  = 100  Thlr 
No.  308.  390.  491.  724.  941.  1480.  518.  628.  836  917 
2213.  724.  3199.  231.  321.  383.  396.  640.  741.  854.  4076.  101. 

352.  476.  613.  766.  844.  906.  5018.  032.  100.  176.  196.  257 

442.  781.  787.  848.  959.  6061.  100.  120.  167.  171.  258  926* 

7190.  201.  408.  687.  691.  821.  8395.  510.  540.  608.  852.  928 

9245.  329.  490.  667.  10141.  538.  11201.  369.  375.  12279.  14074. 
160.  15096.  411.  507.  599.  749.  891.  966.  16032.  144.  276.  291. 
333.  348.  662.  929.  17082.  284.  363.  411.  549.  999.  18025.  036. 
062.  395.  840.  842.  845.  905.  19121.  286.  330.  373.  437.  744, 


20020.  021.  139.  378.  414.  538.  928.  994.  21073.  120  171  564 
805.  832.  953.  974.  22035.  287.  439.  855  . 23036.  256.  257  430* 
526.  796.  24129.  226.  246.  326.  388.  480.  725.  808.  25235  393 
462.568.618. 

III.  493  Stück  Prioritäts-Obligationen  der  Emission  1872, 
ä 150  Fl.  Silber.  Oe.  W.  = 100  Thlr. 

No.  2161—2170.  2421—2430.  3741—3750.  4051—4060 
5031  — 5040.  7411—7420.  9401  — 9410.  10751  — 10760* 
12401—12410.  12641—12650.  14051—14060.  22391—22400 
26311—26320.  27611—27620.  27881—27890.  28561—28563 
29651—29660.  35281—35290.  36151—36160.  36691—36700 
38491-38500.  38591—38600.  38711—38720.  39601—39610 
39781—39790.  42061—42070.  44391—44400.  48851— 4886o’ 
53451—53460.  54641—54650.  56691—56700.  57501—57510 
62651—62660.  66511—66520.  68241—68250.  69791—69800 
79771—79780.  83251—83260.  84481—84490.  87031— 8704o’ 
88211—88220.  90071—90080.  90571—90580.  91591—91600. 
93171—93180.  93201—93210.  93491—93500.  94181—94190 
96161—96170.  98241—98250. 

Von  den  in  den  Jahren  1872,  1873  und  1874  gezogenen 
Prioritäten  sind  noch  unerhoben: 

a)  Emission  1868. 

No.  1029.  232.  244.  249.  714.  2305.  753.  815.  975.  4083 
466.  471.  830.  5364.  637.  6359.  388.  487.  519.  7705.  723  825 
9662.  806.  10116.  221.  11471.  568.  12895.  14251.  375.  530.  863. 
16092.  494.  693.  911.  17234.  443.  524.  641.  701.  760.  812.  18134 
257.  753.  808.  964.  19079.  394.  897.  945.  20448.  663.  665.  923. 
21667.  757.  878.  22170.  362.  558.  576.  24987.  26410.  595.  27125. 
209.  870.  28017.  29208.  964.  30028.  393.  716.  31705  32203.  270 
395  . 33324.  329  . 35342.  36172.  9 9 8.  37152. 155.  425.  673.  383  9 6 
469.  39759.  40066.  067.  822.  902.  41145.  332.  717.  42142.  169. 
362.  796.  884.  43723.  44400.  562.  45208.  547.  559.  46040.  467. 
651.  47614.  48070.  695.  817.  49908.  50098.  227.  555.  654.  680 
796.  937.  51209.  233.  362.  638.  52550.  53995.  998.  54652.  55237_ 
345.  398.  417.  715.  790.  797.  56461.  532.  635.  736.  909.  910 
57601.  58443.  519.  558.  60467.  882.  896.  897.  61131.  195.  62922 
63758.  64050.  452.  848.  65081.  207.  483.  66083.  104.  565.  590. 
609.  745.  67402.  444.  680.  685.  69231.  291.  866.  70294.  400. 
426.  55  5.  782.  71121.  2 85.  370.  698.  715.  904.  72777.  73033  063 
086.  488.  951.  74546.  678.  914.  75945.  952.  76202.  522.  77002. 
024.  156.  402.  478.  700.  926.  78023.  79038.  152.  175.  458.  643 
664.  938.  950.  80533.  81091.  637.  892.  82504.  83087  122.  306 
883.  84272.  2 80.  425.  773.  912.  85048.  86224.  87338.  619.  88139’ 
140.  145.  168.  441.  571.  832.  89605.  811.  833.  90142.  248.  56o’ 
735.  91735.  783.  831.  93095.  94208.  447.  461.  95016.  038.  281 
486.  96624.  97416.  764.  98637.  672.  787.  99241.  393.  472  689’ 
912.  930.  100279.  346.  753.  772.  855.  869.  101000.  260.  363’ 
384.  675.  762.  773.  102196.  210.  840.  103086.  332. 

b)  Emission  1871. 

No.  298.  320.  333.  373.  376.  419.  463.  653.  730. 1041.  304. 
326.  533.  637.  2155.  399.  436.  623.  838.  975.  997.  3005.  048. 
250.  551.  654.  964.  970.  4123.  360.  536.  750.  759.  5255.  651. 
6215.  294.  408.  441.  637.  677.  692.  7172.  885.  933.  8203.  215. 
896.  9024.  064.  334.  611.  645.  721.  10461.  710.  12342.  388. 
13795.  14632.  15349.  386.  642.  928.  16009.  087.  198.  392.  491. 
547.  565.  761.  781.  800.  17634.  18019.  19116.  441.  627.  724 
737.  20051.  192.  464.  696.  748.  864.  21056.  665.  22269.  23l4ö! 
159.  53  7.  633.  684.  933.  24415.  8 1 3.  991.  25070.  123.  2 74.  38  7 
412.  678. 

Die  Rückzahlung  der  heute  gezogenen  Prioritäts-Obligationen 
findet  mit  je  150  PI.  Oe.  W.  in  Silber  oder  100  Thalern  vom 
1.  Oetober  1875  an  bei  der  Hauptcassa  der  Gesellschaft  in  Prag 
und  durch  die  Vermittelung  der  K.  k.  priv.  Allg.  Oesterr.  Boden- 
Credit -Anstalt  in  Wien,  der  Allgem.  Deutschen  Credit-An- 
stalt  in  Leipzig , der  Disconto- Gesellschaft  in  Berlin,  der 
Herren  M,  A.  v.  Rothschild  & Söhne  in  Frankfurt  a/M. , der 
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Herren  L.  Behrens  Söhne  in  Hamburg  und  der  Bayer.  Vereins- 
bank in  München  statt. 

Vom  1.  October  1875  hört  die  Verzinsung  der  heute  ge- 
zogenen Obligationen  auf. 

Der  Betrag  etwa  fehlender  Coupons  wird  von  dem  auszu- 
zahlenden Capitalbetrage  gekürzt. 

Von  den  in  den  Vorjahren  verloosten  Actien  Lit.  A.  sind  noch 
unerhoben : 

No.  1683.  744.  839.  2190.  277.  370.  985.  3083.  4184.  712. 
894.  5302.  414.  436.  6997. 

Prag,  29.  Juli  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  mit  Bewegung  der  nach- 
verzeichneten  Erdmassen  und  zwar : 

Abtheilung  III  (Homberg.) 

Loos  7 mit  75  053  Cubikmeter, 

„ 9 „ 167  578 

„ 10  „ 119  132 

Abtheilung  IV  (Melsungen.) 

Loos  9 mit  123  262  Cubikmeter, 

Abtheilung  V (Waldkappel.) 

Loos  9 mit  119  458  Cubikmeter, 

„ 10  „ 112  484 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebscanzlei  hierselbst,  sowie  auf  unseren  oben  bezeichneten  Ab  - 
theilungs-Bureaus  eiogesehen,  auch  Submissions-Formulare  auf 
portofreies  Ansuchen  von  den  genannten  Stellen  gegen  Erstattung 
der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  die  Ausführung  der  Erdarb eiten  des 

Looses  etc.  der  Berlin-Coblenzer  Eisenbahn“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  20.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 

in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Heddericbstrasse  No. 59, 
anberaumten  Termin  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  3.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  zwei  Kesseln  für  die  Locomotiven 
No.  103  und  No.  110  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  23.  August  er..  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  anberaumt,  bis  zu  welchem  die 
Offerten  fraukirt,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Lieferung  von  Kesseln  für  Loco- 
motiven“ 

versehen,  eingereicht  sein  müssen.  Die  Submissionsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  den  Wochentagen  hier  zur  Einsicht 
aus  und  köonen  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen  und 
Copien  der  Zeichnungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  2.  August  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen- Verwaltung. 

E.  W erchau. 

Königliche  Ostbahn. 
Bekaimtmachung. 

Die  im  Bereiche  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  der 
Ostbahn  zu  Berlin  und  in  deren  Werkstätten  angesammelten 
Metall- Abgänge,  sonstigen  alten  Materialien  und  completen  Coupe- 
Sandheizuugskasteii  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
nach  Gewicht  resp.  Stückzahl  verkauft  werden. 

Die  hierauf  bezüglichen  Bedingungen  nebst  specieller  Nach- 
weisung sämmtlicher  zum  Verkauf  gestellten  alten  Materialien 


nach  Eigenschaft  und  Qualität  werden  jedem  Kauflustigen  auf 
portofreien  Antrag  bei  unserer  Haupt  - Magazin -Verwaltung  in 
Berlin,  Königsbergerstrasse  6,  unentgeltlich  übersandt  werden. 

Auch  sind  dieselben  in  den  Stationsbureaux  der  Königlichen 
Ostbahn  zu  Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Schneidemühl,  Thorn,  Dir- 
schau,  Danzig  und  Königsberg  i/Pr.  zur  Einsicht  ausgelegt. 

Der  Submissionstermin  hierzu  ist  auf  den 

31.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Bureau,  Königsbergerstrasse  6 hierselbst  angesetzt. 

Die  nach  Maassgabe  der  Submissionsbedingungen  auszufer- 
tigenden Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien-Abgängen“ 
bis  zu  diesem  Termin  an  uns  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  bezeichneten  Termins- 
stunde in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Berlin,  den  30.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 

J.  Busch. 


Köln-Mindener  Eisenbahn. 

Verkauf  der  inneren  Einrichtung  einer  Imprägnir-Anstalt. 

Die  nachstehend  bezeichnete  maschinelle  Einrichtung  unserer 
im  Jahre  1868  neu  erbauten  und  seit  März  1869  für  die  jetzt 
beendigten  Neubauten  von  Eisenbahnen  im  Betriebe  befindlichen 
Imprägnir-Anstalt  in  Oberhausen  (eingerichtet  zum  Imprägniren 
von  Schwellen  etc.  mit  Zinkchlorid  unter  Druck),  welche  noch 
durchaus  gut  erhalten  ist,  soll  verkauft  werden : 

1.  2 Imprägnirkessel taxirt  jffs.,  7800 

2.  1 Dampfkessel „ ,>  3600 

3.  1 liegende  Dampfmaschine,  lD/2"  Cylin-1  9ß  ,0 

derdurchmesser,  23“  Hub  j ” ” 

4.  1 Vorwärmer „ „ 780 

5.  1 Luftpumpe,  Druckpumpe  u.  Speisepumpe  „ „ 990 

6.  verschiedene  Rohrleitungen  etc „ „ 1575 

7.  1 Reservoir  etc „ „ 270 

8.  12  eiserne  Wagen  zum  Einfahren  in  die 

Kessel „ „ 2700 

9.  2 Ventilklappen „ ,,  30 

10.  1 Abflussrohr „ „ 15 

11.  1 Quecksilber  Vacuummeter „ „ 12 

12.  2 Schwimmer  etc >,  „ 24 

13.  3 Absperrhahnschlüssel „ „ 12 

14.  Rohrleitung „ „ 30 

15.  1 Wassercylinder ,,  ,,  180 

16.  3 eiserne  Reservoirs  etc „ „ 1800 

17.  1 Saug-  und  Druckventil  etc.  ....  „ „ 150 

18.  1 Dampfpumpe „ „ 120 

19.  1 Tenderwasserkasten „ „ 90 

20.  1 Pumpe „ „ 90 

Die  Verkaufsbedingungen  werden  auf  Verlangen  von  uns 

oder  von  unserem  Ober-Maschinenmeister  Girscher  zu  Dortmund 
unentgeltlich  verabfolgt. 

Offerten  auf  das  Ganze  oder  einzelne  Theile  sind  spätestens 
bis  zum 

15.  September  er. 

an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  6.  August  1875. 

Die  Direction. 


Bekanntmachung. 

Zur  Herstellung  der  Bahnstrecke  Ottbergen-Northeim  soll 
die  Ausführung  der  Erd-,  Planirungs-,  Chaussirungs-,  Befestigungs- 
und Maurerarbeiten  incl.  Materiallieferung 

1.  des  Looses  VI  der  3.  Bau- Abtheilung  von  Station  105  -j-  8,7 
bis  Station  128  + 22  enthaltend 

141  441  Ckm  Bodenmasse; 

2.  des  Looses  VI  der  4.Bau-Abtheilung  von  Station  236  + 48 
bis  Station  250  + 76,4  enthaltend 

18  505  Ckm  Bodenmasse, 

210  Ckm  Mauer  werk  etc.; 
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3.  des  Looses  VII  dor  4.  Bau- Abtheilung  von  Station  250+76, 4 
bis  Statiou  274  + 63, 9 enthaltend 

112  644  Ckm  Bodenmasse, 

1 227  Ckm  Mauerwerk  etc. ; 

4.  des  LoosesX  der  4.  Bau-Abtheilung  von  Station  318+43, 4 
bis  Station  340  + 79,,  enthaltend 

130  475  Ckm  Bodenmasse, 

104  Ckm  Mauerwerk  etc.; 

5.  desLoosesXI  der  4. Bau-Abtheilung  von  Station  340  + 79,! 
bis  Statiou  348  + 23  enthaltend 

63  855  Ckm  Bodenmasse, 

1 365  Ckm  Mauerwerk  etc. 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  wei  den. 

Die  Bedingungen,  Zeichnungen  und  Massendispositionen  sind 


in  unserem  Centralbureau  hierselbst  einzusehen,  erstere  können 
auch  von  unserm  Bureau-Vorsteher,  Bechnungsrath  von  Griesbach 
hier,  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  im  Betrage  von  l1/2  Ji. 
für  jedes  Loos  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem 

Vormittags  11  Uhr,  den  7.  September  c., 
in  unserem  Centralbureau  hier  angesetzten  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  an  uns  einzusenden. 

Den  Offerten  ist  der  Nachweis  über  Qualifieation  und  Leistungs- 
fähigkeitbeizufügen, widrigenfalls  diesel  ben  keine  Berücksichtigung 
finden.  — Münster,  den  28.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
sä«  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 


Tabellen 


zur 


Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs  - Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  lOKilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 
Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen . 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  A druck.  Preis  5 .Ji. 

In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 
10  Expl.  zu  45  Ji,  25  Expl.  zu  406, 25  Jh, 
50  Expl.  zu  200  Ji.,  100  Expl.  zu  400  Ji. 

Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  zu  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig,  Juli  1875. 

J.  C.  Hinrichs’sche  Buchh. 


Landsberg  & Wolpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 

Nivellir- Instrumente, 
Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 


Selbstthätige  Siederohr-Dichtmaschinen, 


Siederohr-Herausschneidemaschinen, 


Siederohr-Streckmaschinen, 


Stehbolzen- Abschneider 
in  allen  gewünschten  Grössen  liefert  billigst 

Theodor  Keseling 

in  Düsseldorf. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialftät 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Kadsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Soeben  erschien  bei  Adolph  Reffels- 
liöfer  in  Leipzig  und  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  beziehen : 

Reformen 

im 

€ifenbdl)tt-(®uter-4)erbet|r 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenb.-Giiter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Wir  empfehlen  unsere  nach  einer  voll- 
ständig neuen  und  vorzüglich  bewährten 
Methode  präparirten  Segeltücher  von  den 
geringsten  bis  zu  den  besten  Qualitäten  unter 
Garantie  der  Wasserdichtigkeit  zu  billigsten 
Preisen.  Wagenplanen  werden  nach  An- 
gabe der  Maasse  prompt  angefertigt. 
Mustersendungen  und  Preislisten  gratis  und 
franco. 

Schack  & Steinkopff, 

Leipzig, 

Fabrik  roher  und  wasserdicht  präparirter 
Wagendecken  etc. 


Telegraphen -Bedarf. 

Unsere  anerkannt  haltbarsten  gepressten 
Isolatoren  aus  Berliner  Hartfeuerporzellan 
mit  Schrauben-Gewinde  und  eingedrehten 
Stützen  aus  gehärtetem  Eisen  empfehlen  zum 
billigsten  Fabriks-  und  Tagespreise,  ebenso 
Telegraphendraht  in  allen  Sorten  mit  ent- 
sprechendem Rabatt  bei  grösseren  Bestellun- 
gen. 

Actiengesellsch.  f.  Telegraphenbedarf 

von  4j.  cScfjomburg, 

Berlin,  Moabit  20. 


Zufolge  Beschaffung  schwererer  Maschinen 
stehen  zum  Verkauf: 

4 Tender-Locomotiven 

für  normalspurige  Eisenbahn,  mit  zwei  ge- 
kuppelten Triebachsen  und  beweglichem  Vor- 
dergestell von  320  mm  Cylinder-Durchmes  er 
mit  460  mm  Kolbenhub. 

Die  Locomotiven,  welche  sich  in  gutem  Zu- 
stande und  fortlaufenden  Betriebe  befinden, 
können  jederzeit  hier  besichtigt  werden. 

Zeichnungen  und  Beschreibungen  werden 
auf  Verlangen  übersandt. 

Jrteör.  ftntp, 

Gussstahlfabrik  b.  Essen  a.  d.  R. 


y.Q,  ...  , p , _ Verlegt  und  herausges-eben  von  dem  Vereiu  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

»eianiwurtlicaer  Kedacteur : Dr.jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig,  (liedactionabureau  : Lesamgs'rasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  KefeJshöfer  zi*  Leipzig,  - Druck  von  Giesefcke  & Devrjeni  inLripaig. 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Hontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär  : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

in  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
«ind  franco  einzusenden  an  die  Kedaction, 

Dr.  jur.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  ans- 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  16.  August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  14.  August  Vormittags  8 Uhr.) 
Dieser  Nummer  liegt  No.  15  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  bei. 


Inhalt  • Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Kaiserin-Elisabeth-Bahn,  die  Salzburg-Tyroler  Linien  eröffnet;  Südnorddeutsche  Verbindungs- 
bahn Haltestelle  ,'starkotsch“.  Die  Post  und  die  Eisenhahnen  als  Concurrenten.  Bericht  über  das  Oberschlesische  Eisenbahn-Unternehmen  Bau  und  Betrieb, 
im  Jahre  1874.  Öesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  Die  staatliche  Verpflichtung  zur  Deckung  der  Betriebsdeficits.  Pommersche  Central-Eisenbahn. 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn,  über  den  Bau  der  neueren  Bahnstrecken.  Herford-Detmold.  Ausland  : Gotthardbahn  (30.  Monatsbericht).  Manns 
Railwav  Sleenine  Carriage  Compagny.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Die  Festlichkeiten  bei  der  Bremer  Generalversammlung.  Dampfsch,ff- 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  E 1 isabet h - B a h n ist  die  Salzburg-Tyroler  Bahn,  und  zwar 
a)  die  193  Kilometer  (25, 73  Meilen)  lange  Linie  S a lzbur  g - Wör gl  mit  den  Stationen:  . 

Salzburg,  Aigen,  Puch,  Hallein,  Kuchl,  (Jolling,  Sulzau,  Werfen,  B i scbo  fs  h ofen  , St.  Johann  im  Pongau 
Lend,  Taxenbacb,  Bruck-Fusch,  Zell  am  See,  Saalfelden,  Leogang,  Hochfilzen,  Fieberbrunn,  St  Johann  in  lyroi, 
Kitzbühel,  Kirchberg,  Brixenthal,  Hopfgarten  und  Wö rgl  (Anschluss  au  die  Tyroler  Lime  Kufstein-lnnsbruck- 
Bozen  u.  s.  w.  der  Oesterreichischen  Südbahn-Gesellschaft),  _ , 

99  Km  (13)20  Meilen)  laDge,  an  die  Linie  a sich  anschliessende  Strecke  Bischofshofen-belzthal  mit  den 

StatiOß^cPofsbofen,  Hüttau,  Eben,  Radstadt,  Mandling,  Schladming,  Haus,  Gröbming,  Oeblaru,  Steinach  - Irdning,  Wör- 
scbacb,  Lietzen  und  Selzthal  (Anschluss  an  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn) 
am  6.  August  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Nach  der  Mittheilung  des  Verwaltungsraths  der  Süd-Nord  deutschen  Verbindungsbahn  ist  der  Name  der  Personen- 
Haltestelle  Nachod,  an  der  Linie  Josefstadt-Liebau  zwischen  den  Stationen  Böhmisch-Skalitz  und  Roth-Kosteletz  gelegen,  m 
„Starkotsch“  umgeändert  worden. 

Berlin,  den  10.  August  1875.  , n. 

Die  geschaftsfülireiiue  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Sificrfirt 


Die  Post  und  die  Eisenbahnen  als  Concurrenten. 

Während  der  jetzigen  Geschäftsstille  zeigt  sich  eine  zwar 
merkwürdige,  aber  nichtsdestoweniger  leicht  erklärliche  Erschei- 
nung. Während  fast  sämmtliche  Erwerbszweige  darniederliegen, 
während  die  Eisenbahnen  unter  dem  Drucke  dieser  Calamität 
seufzen  und  das  Capitel  der  nothleidenden  Bahnen  auf  der  Tages- 
ordnung steht,  giebt  es  ein  Institut,  welches  kaum  den  Anforde- 
rungen des  Publicums  zu  genügen  vermag  und  nie  geahnte  Er- 
folge erzi|lt:  die  Post. 

Wenn  auch  ein  Theil  dieser  Blüthe  dem  Umstande  zuzuschrei- 
ben ist,  dass  anstatt  der  grösseren  Sendungen , wie  sie  früher  mit 
Leichtigkeit  vertrieben  wurden,  jetzt  den  dringendsten  Bedürf- 
nissen mit  kleineren  Posten  abgeholfen  wird,  so  ist  doch  nicht  zu 
leugnen,  dass  die  Herabsetzung  des  Packetportos  für  Postsendun- 
gen auf  ein  Minimum  einen  bedeutenden  Einfluss  auf  dieses  Miss- 


verhältnis ausübt,  um  nicht  zu  sagen , dass  sie  die  Hauptursaehe 
desselben  bildet.  Es  ist  ja  bekannt,  dass  die  Post,  namentlich 
auf  weite  Entfernungen , viel  billiger  und  schneller  befördert , als 
es  den  Eisenbahnen,  mit  deren  Hülfe  dies  nur  geschehen  kann, 
möglich  ist*).  Beispielsweise  sei  hier  angeführt,  dass  eine  Eil- 
gutsendung  von  Dresden  nach  Speyer  von  50  k Gewicht  8 Jk 
kostet,  während  dieselbe  Sendung  in  lOPackete  5k  zerlegt  von 
der  Post  für  5 Jk  befördert  wird.  Bei  einer  Entfernung  zwischen 
beiden  Orten  von  661 beträgt  in  ersterem  Falle  die  Lieferfrist 
4 Tage,  während  in  letzterem  die  Sendung  schon  nach  2 Tagen 
in  den  Händen  des  Adressaten  ist. 

Diesen  Uebelstand  zu  beseitigen,  wüssten  wir  nur  ein  Mittel. 


*)  Da  nur  die  eilgutmässige  Beförderung  mit  der  durch  die  Post  bewert- 
stelligten  einigermaassen  concurriren  kann , ist  in  dem  Folgenden  selbstver“ 
stündlich  nur  vom  Eilgut  die  Rede. 
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Da  nicht  auzunehmen  steht,  dass  die  Post  freiwillig  auf  das 
ihr  circa  8 Mill.  Mark  jährlich  einbringende  Privilegium  des 
gebührenfreien  Transports  ihrer  Sendungen  durch  die  Eisen- 
bahnen verzichtet*  (wodurch  sie  nebenbei  genöthigt  würde, 
höhere  Taxen  zu  fordern),  so  bleibt  zur  Beseitigung  dieses 
Uebelstaudes  nur  übrig,  dass  die  Eisenbahnen  ihre  Trans- 
portgebühren und  ihre  Expeditionsweise  derart  modificiren, 
dass  sie  wirksam  mit  der  Post  concurriren  können,  d.  h.  dass  sie 
mindestens  ebenso  billig  und  ebenso  schnell  wie  diese  dasselbe 
leisten.  Wir  wollen  in  Nachstehendem  eine  Lösung  des  Problems 
versuchen,  welche,  wenn  auch  noch  mancher  Modifikationen  be- 
dürftig, doch  vielleicht  einen  guten  Kern  in  sich  trägt. 

Ausgeschlossen  von  der  unsererseits  vorzuschlagenden Trans- 
portgebührenermässigung  siud  zuförderst  alle  Sendungen  über  50  k 
Gewicht  und  ferner  alle  sperrigen  Güter,  welche  den  bestehenden 
Tarifsätzen  unterworfen  bleiben.  Motivirt  wird  diese  Ausschlies- 
sung  dadurch,  dass  vor  allen  Dingen  die  begünstigten  Sendungen 
eine  schnelle  Umladung  auf  den  Uebergangsstationen ermöglichen 
müssen  und  den  Platz  in  den  vorhandenen  Eilgutwagen,  die  mit 
den  Personenzügen  zu  befördern  sind,  nicht  zu  sehr  in  Anspruch 
nehmen  dürfen.  Zudem  werden  dergleichen  Sendungen  von  der 
Post  ja  auch  nicht  expedirt  und  ist  also  in  Bezug  auf  diese  keine 
Concurrenz  zu  fürchten,  der  Transport  derselben  verbleibt  so  wie 
so  den  Bahnen. 

Für  die  also  begünstigten  Eilgutsendungen  wird  diebisherige 
Frachtberechnung  mit  der  Abänderung  von  10  zu  10  S).  und  10 
zu  10  k aufgehoben  und  anstatt  derselben  ein  Zonentarif  einge- 
führt, der  für  alle  Sendungen  bis  zu  50  k derselbe  ist.  Folgendes 
Schema  zur  Veranschaulichung  desselben**: 


50  k nach  Orten  bis  zu  50  Km  Entfernung  kosten 

— J&60 

50 k „ 

91 

„ „ 100  Km 

11 

11 

1 — 

50 k „ 

91 

„ „ 200  Km 

91 

11 

1 Ji  50 

50  k „ 

19 

„ „ 300  Km 

19 

91 

2 Ji  — 

50 k „ 

99 

„ „ 600  Km 

91 

19 

3 Ji.  - % 

50 k „ 

„ „ 900  Km 

11 

11 

4 Ji  — $ 

50  k „ 

11 

„ „ 1200  Km 

19 

11 

5 Ji  — I) 

50 k „ 

99 

über  1200  Km 

91 

11 

6 Ji,  — | 

Bei  dieser  Art  der  Frachtberechnung,  zumal 

wenn  sie  mit 

No.  36  der  Zeitung  desVereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
vom  10. Maie. vorgeschlagenen Expedirungs weise,  welcher  der  drei- 
theilige  Frachtbrief  zu  Grunde  liegt,  verbunden  würde,  könnte  die 
ganze  Expedition  eine  sehr  einfache  und  möglichst  wenig  Zeit 
und  Mühe  raubende  sein.  Verlangt  man  nun  noch  vom  Aufgeber 
die  Signirung  des  Gutes  per  Adresse,  so  würde  die  Beförderung 
so  sicher,  schnell  und  billig  sein,  dass  sie  es  der  Post  mindestens 
gleich  thäte.  Die  etwaigen  Mindereinnahmen  für  den  Transport 
der  einzelnen  Colli  würden  durch  die  Menge  derselben  paralysirt 
werden,  ja  es  müsste  sich  noch  ein  erhebliches  Plus  herausstellen. 

Die  grösste  Schwierigkeit,  welche  dem  vorgeschlagenen  Ver- 
fahren im  Wege  stände,  wäre  wohl  eine  gerechte  Berechnung  und 
Vertheilung  der  Transportgebühren  für  die  einzelnen  Bahnen, 
welche  das  Gut  transitirt.  Doch  auch  diese  Schwierigkeit  lässt 
sich  überwinden,  wenn  man  für  dergleichen  Sendungen  den  Fran- 
caturzwang  einführt,  für  nicht  francirte  aber  ein  Strafporto  von 
50  erhebt  oder  dieselben  nach  den  bestehenden  Tarifen  beför- 
dert. Die  erhobenen  Gebühren  verbleiben  der  Versandbahn  voll. 
Sehr  vortheilhaft  würde  es  sein,  wenn  für  so  begünstigte  Eil- 
gutsendungen der  directe  Verkehr  auf  möglichst  viel  Bahnen  und 
Stationen,  wenn  nicht  auf  alle  dem  Vereine  angehörigen  ausge- 
dehnt würde.  Wird  eine  indirecte  Cartirung  uöthig,  so  ist  die  der 
Adressstation  zunächst  liegende,  mit  der  Versandstation  im  direc- 
ten  Güterverkehr  stehende  Station  als  Umkartirungsstation  zu 
wählen,  natürlich  eine  möglichst  bedeutende , von  der  man  einen 
directen  Güterverkehr  mit  der  Adressstation  voraussetzen  kann. 
Die  Gebühren  für  den  Transport  von  der  Umkartirungsstation  bis 

* Mit  Ausnahme  der  Rheinischen  Eisenbahn  und  der  Hessischen  Lud- 
wigsbahn auf  allen  Bahnen  des  Deutschen  Reichsgebietes. 

**  Ob  unter  entsprechender  Erhöhung  der  Sätze  das  Maximalgewicht 
solcher  Sendungen  auf  100  k ausgedehnt  werden  oder  für  Sendungen  bis  zu 
30  k eine  weitere  Ermässigung  von  20  bis  25  Proc.  zugelassen  werden  kann, 
kommt  für  uns  erst  in  zweiter  Linie  in  Frage,  da  es  sich  hier  nur  um  die 
Grundzüge  des  Verfahrens  handeln  kann. 


zur  Adressstatiou  verbleiben  der  ersteren  und  sind  von  dieser  auf 
die  Versandstation  nachzunehmeu , welche  sie  von  dem  Aufgeber 
ein  zieht.  Sollte  durch  das  Verbleiben  der  Transportgebühren  bei 
der  Versandbahn  eine  durch  die  Gegenseitigkeit  sich  nicht  ausglei- 
chende Benachtheiligung  einzelner  hauptsächlich  nur  dem  Durch- 
gangsverkehr dienender  Bahnen  zu  befürchten  sein,  so  möchte  eine 
Abfindung  derselben  mit  einem  Pauschquantum  angebracht  er- 
scheinen. 

Indem  wir  nur  in  grossen  Zügen  unsere  Idee  scizziren , über- 
lassen wir  die  Ausführung  der  Details  anderen  erfahreneren  Kräf- 
ten. Rechnet  man,  dass  durch  die  Ausführung  der  vorgeschlage- 
nen  Tarifreform  der  Post  auch  nur  ein  Viertel  der  bisherigen 
Packetsendungen  entzogen  würde,  so  würde  dies  eine  nicht  zu 
verachtende  Mehreinnahme  ergeben,  fähig,  manchen  Zinscoupon 
zu  decken.  F.  M. 


Bericht  über  das  Oberschlesische  Eisenbahn- 
Unternehmen,  Bau  und  Betrieb,  im  Jahre  1874. 

Das  den  Eisenbahnen  seit  Jahr  und  Tag  in  gesteigertem  Maasse 
zugewendete  Interesse,  im  letzten  Zeitabschnitte,  vornehmlich  durch 
unerledigte  Tariffragen,  angestrebte  Verwaltungs-Decentralisation  und 
Schwankung  der  Actiencourse  ganz  besonders  angeregt,  liess  auch  dem 
Ergehen  des  Oberschlesischen  Eisenbahn-Unternehmens  im  Jahre  1874 
eine  erhöhte  Aufmerksamkeit  schenken.  Nicht  in  jeglicher  Beziehung 
konnten  die  zum  Ausdrucke  gelangten  Anschauungen  das  Richtige  treffen, 
weil  es  hierfür  oft  an  der  gerechten  Würdigung  derjenigen  Stellung 
mangelte,  welche  der  Complex  des  Oberschlesischen  Eisenbahn-Unter- 
nehmens, im  Verkehrsleben  einzunehmen,  berufen  ist.  Es  liegt  die  Be- 
sonderheit dieses  Unternehmens  nicht  allein  darin,  dass  unter  sämmt- 
lichenPreussischenEisenbahnen  dasselbe  die  bedeutendste  Ausdehnung 
erlangt  und  das  grösste  unter  allen  vom  Staate  verwalteten  Eisenbahnen 
ist.  Es  erstreckt  sich  kein  zweiter  Bahncomplex,  wie  dieser,  mit  seinen 
Ausläufern  nach  allen  Himmelsgegenden  und  entwickelt  in  fünf  Pro- 
vinzen, nämlich  Schlesien,  Posen,  Pommern,  Brandenburg,  Preussen, 
und  in  acht  Regierungsbezirken  seine  Thätigkeit.  Auch  darin  steht 
dieses  Unternehmen  einzig  da,  dass  es  den  Verkehr  über  die  Landes- 
grenze an  sieben  Punkten,  nämlich  gegen  Russland  bei  Kattowitz  und 
gegen  Oesterreich  beiSlupna,  Oswiecim,  Oderberg,  Jägerndorf,  Ziegen- 
hals und  Mittelwalde  künftig  vermittelt  und  mit  dreizehn  Nachbar- 
bahnen an  dreiundzwanzig  Punkten  eine  directe  Schienenverbindung 
besitzt.  Es  hat  ferner  auf  die  Verschiedenheit  derSprach-Idiome  sowohl 
in  seinem  Bereiche,  als  an  dessen  Grenzen  Rücksicht  zu  nehmen.  Alle 
diese  nicht  weniger  ungleichartigen  und  mannigfaltigen,  als  grossartigen 
Verhältnisse  weisen  auf  eine  möglichst  decentralisirte  Verwaltung,  ge- 
stalten die  Bahnbewirthschaftung  zu  einer  complicirten  und  erheischen 
einen  bedeutenden  Aufwand  von  Arbeit  und  Umsicht  zur  Wahrung  aller 
Bahninteressen  im  weitesten  Sinne,  welche  im  Geschäftswege  lediglich 
schon  gegenüber  den  in-  und  ausländischen  Provincial-,  Regierungs- 
und Ortsbehörden  in  so  überaus  zahlreichen  Beziehungen  zu. vertreten 
sind.  Reichlich  ausgeglichen  werden  jedoch  diese  Schwierigkeiten  durch 
die  aus  der  geographischen  Lage  dieses  Bahnnetzes  entspringende  vor- 
teilhafte Verkehrsgestaltung,  da  erstere  eine  solche  ist,  durch  welche 
das  Zu-  und  Abströmen  von  Transporten  auf  der  einen  oder  anderen 
von  den  zahlreichen  Haupt-  und  Seitenlinien  ermöglicht  wird  und  nie- 
mals so  gewaltige  Verkehrsstockungen  zu  befürchten  sind,  durchweiche 
andere  Bahnen  oft  sehr  empfindliche  Schädigung  erleiden.  In  welchem 
Maasse  sich  dies  im  Jahre  1874  bewährt  hat,  ergiebtder  soeben  erschie- 
nene reichhaltige  Bericht,  welchem  die  folgenden  wesentlichsten  An- 
gaben entnommen  sind. 

Die  Organisation  der  Verwaltung  des  Unternehmens  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  hat  die  Errichtung  von  fünf  Eisenbahn- Commis- 
sionen : zu  Breslau,  Glogau,  Kattowitz  und  Ratibor,  aufzuweisen. 

1.  Die  räumliche  Ausdehnung  des  Gesammt-Unternehmens  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn-Gesellschaft  umfasst  neben 

a)  der  Stammbahn  (Breslau -Oswiecim)  mit  ihren  Abzweigungen, 

theils  an  andere  Eisenbahnen,  theils  an  industrielle  Etablisse- 
ments und  nach  vollständiger  Einverleibung  der  früheren  Neisse- 
Brieger-Eisenbahn,  in  Länge  von 354  Km 

b)  die  Berlin-Posen-Glogauer  Bahn 209  „ 

c)  die  Posen-Thorn-Brombeiger  Bahn 137  „ 

d)  die  Breslau-Mittelwalder  Bahn  146  „ 

e)  die  Oberschlesische  schmalspurige  Zweigbahn  ...  93  „ 

f)  die  Stargard-Posener  Bahn 172  „ 

g)  die  Wilhelms-Bahn 173  „ 

h)  die  Niederschlesische  Zweigbahn 84  ,, 

zusammen  also  eine  Bahnlänge  von  1418  Km 

Hiervon  sind  verpachtet:  die  Oberschlesische  schmalspurige  Zweig- 
bahn 93  Km  und  die  Bahnstrecke  Landesgrenze-Slupna  1,7  Km,  im  Ganzen 
94, 7 Km,  während  hinzugepaehtet  sind:  die  Bahnstrecke  Landesgrenze- 
Jägerndorf  3,3  Km  und  Landesgrenze-Oderberg  3,sKm,  im  Ganzen  6,6Km, 
so  dass  die  gesammte  Betriebslänge  rund  1330  Km  beträgt.  Nach  Toll- 


endung  der  noch  baulich  fertig  zu  stellenden  Bahntheile  bei  d.,  wird 
sich  das  Verwaltungsgebiet  über  mehr  als  200  Meilen  erstrecken.  Von 
den  oben  bezeichneten  Bahnen  sind  bei  a.  eine  Strecke  von  197,  bei  b. 
von  21  und  bei  g.  von  9 doppelgeleisig  hergestellt.  Neu  eröffnet  im 
Berichtjahre  sind:  bei  a.  Abzweigung  nach  Gräfin  Lauragrube  (0,5), 
Strecke  Kunigundeweiche-Louisenglückgrube  (2,s),  Abzweigung  nach 
Georggrube  (0,9  Km).  Von  der  noch  im  Bau  begriffenen  Bahn  bei  d. 
wurden  die  Strecken  Kamenz-Wartha  (9„)  am  1.  April,  Wartha-Glatz 
(11)  am  21.  September  und  Kamenz-Giessmannsdorf  (29  Km)  am  28.  De- 
cember  demVerkehr  übergeben.  Am  1.  Juli  1875  ist  auch  Glatz-Habel- 
schwerdt  in  Länge  von  19 Km  eröffnet,  so  dass  nunmehr  165  Km  vollendet 
und  daher  noch  zu  vollenden  sind:  die  voraussichtlich  in  1875  dem  Be- 
triebe zu  übergebende  Strecke  Habelschwerdt-Landesgrenze  (23  Km); 
sowie  die  Bahnstrecken  Giessmannsdorf-Deutschwette-Neustadt-Ober- 
glogau-Kosel,  Deutschwette-Ziegenhals-Landesgrenze  und  Oberglogau- 
Leobschütz. 

2.  Das  landesherrlich  genehmigte  Anlage-Capital  der  Oberschlesi- 
schenEisenbahn-Gesellschaft  beträgt  am  Jahresschlüsse  1874:  79803 100 
Thlr.  bestehend  in  21 010 300  Thlr.  Stamm-Actien  und  58792800  Thlr. 
Prioritäts-Obligationen,  nachdem  5000000  Thlr.  4V2  pCt.  Prioritäts- 
Obligationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  de  1874  zur 
Vermehrung  von  Betriebsmitteln,  zur  Legung  des  zweiten  Geleises  und 
zu  Bahnhofsanlagen  der  Wilhelmsbahn,  sowie  zu  Bahnhofs-  undGeleis- 
anlagen  der  Oberschlesischen  Bahn  und  Niederschlesischen  Zweigbahn 
aufgebracht  sind.  Ausserdem  trat  im  Jahre  1874  das  für  die  nunmehr 
mit  der  Oberschlesischen  Bahn  auch  finanziell  verschmolzene  Neisse- 
Brieger  Eisenbahn  aufgewendete  Anlage-Capital  mit  1 450  000  Thlr. 
hinzu,  wonach  sich  das  Gesammt-Capital  auf  81  253 100  Thlr.  erhöhte. 
Hierbei  sind  die  neuen  Stamm-Actien  Lit.  E im  Betrage  von  12850000 
Thlr.,  welche  künftighin  zur  Verwendung  gelangen,  nicht  berücksichtigt, 
wodurch  sich  das  Anlage-Capital  auf  9410310U  Thlr.  stellen  wird.  Die 
Stamm-Actien  Litt.  A,  B,  C,  sowie  die  Prioritäts-Obligationen  A,  B,  C, 
D,  E und  F sind  vollständig  verausgabt,  von  den  in  1873  und  1874 
emittirten  Stamm-Actien  Litt.  D von  8404100  Thlr.  sind  bis  Ende  1874: 
3839728  Thlr.  definitiv  auf  Baufond  verrechnet,  während  die  Schluss- 
rechnung in  1875  erfolgen  wird.  Der  Baufond  der  Prioritäts-Obligationen 
Litt.  G besass  363587  Thlr.  Von  den  Prioritäts-Obligationen  Litt.  H, 
welche  mit  13000000  für  die  Posen-Thorn-Bromberger  Bahn  zur  Ver- 
wendung standen,  waren  am  Jahresschlüsse  10741682  Thlr.  definitiv  auf 
Baufond  verrechnet  und  die  Schlussrechnung  im  Jahre  1875  zu  erwarten. 
Von  den  5 pCt.  Prioritäts-Obligationen,  Emission  vom  Jahre  1869,  ge- 
langten 11943548  Thlr.  zur  Ausgabe  und  befinden  sich  noch  1452352 
Thlr.  im  Bestände.  Der  Baufond  der  Breslau-MittelwalderBahn  besass 
einenBestand  von  6 026 723  Thlr.  Bei  der Breslau-Posen-Glogauer  Bahn 
schloss  der  Baufond  mit  einem  von  disponiblen  Fonds  entnommenen 
Vorschuss  von  648118  Thlr. 

Es  sind  die  Anlage- Capitalien  der  Gesellschaft  der  Stargard-Posener 
Bahn  7300000,  der  Wilhelmsbahn  9500000  und  der  Niederschlesischen 
Zweigbahn  3450  000  Thlr.  Behufs  Verschmelzung  der  betreffenden 
Unternehmungen  mit  der  Oberschlesischen  Bahn  sind  vertragsmässig 
umgetauscht  bis  Ende  1874:  Neisse-Brieger  Stamm-Actien  gegen  Neisse- 
Brieger  Prioritäts-Obligationen  der  Oberschlesischen  Bahn  1089600 
Thlr,  Wilhelmsbahn-Stamm-Actien  gegen  Wilhelmsbahn -Prioritäts- 
Obligationen  der  Oberschlesischen  Bahn  5360900  Thlr.  und  Nieder- 
schlesische Zweigbahn-Stamm  Actien  gegen  Niederschlesische  Zweig- 
bahn-Prioritäts-Obligationen  der  Oberschlesischen  Bahn  1814400  Thlr. 

3.  Die  speciellen  Finanzergebnisse  des  Betriebes  der  einzelnen 
Eisenbahnen,  von  denen  die  Posen-Thorn-Bromberger  Bahn  das  erste 
Mal  für  Rechnung  des  Betriebsfonds  und  die  noch  unfertige  Breslau- 
Mittelwalder  Bahn  mit  ihren  Theilstrecken  für  Rechnung  des  Baufonds 
bewirthschaftet  werden,  sind  aus  folgender  Vergleichstellung  erkennbar. 


Bahn. 

Einnahme. 

Ausgabe  des  £ 
Betriebsfonds.  £ 

Ueberschuss  des  £ 
Betriebsfonds.  £ 

Ausgabe  des  ^ 
Erneuerungs-  3 
Fonds.  ^ 

Personen-  £ 
Verkehr,  g 

Güter- 
V erkehr.  eh 

Cß  1 “ 

II  §? 

Einnahme. 
Thlr.  | Thlr. 

Oberschlesische 

1072316 

7028476 

T059809 

0160601 

3958292 

5202309 

1142167 

Breslau-Posen- 

Glogau  . . . 

500628 

1743171 

170325 

2414124 

1453957 

960167 

305258 

Stargard-Posen 

265507 

899535 

147950 

1312992 

788314 

524678 

211063 

Posen -Thorn- 

Bromberg.  . 

265027 

717094 

89185 

1071306 

656132 

415174 

101137 

Bresl.-Mittelw. 

188461 

215776 

— 

— 

— 

— 

— 

Wilhelmsbahn. 

211490 

1044981 

86489 

1342960 

836491 

506469 

280764 

Ndrschl.  Zwgb. 

113509 

249334 

36799 

399642 

326351 

73291 

109416 

Oberschlesische 

Schmalspur. 

Zweigbahn  . 

— 

165143 

8670 

173813 

78130 

95683 

116496 

Unter  „Verschiedene  Einnahmen“  der  Oberschlesischen  Bahn  ist 
Netto-Ueberschuss  (Thaler)  enthalten  von  der  Breslau-Posen-Glogauer 
Bahn  227  337,  Oberschlesischen  schmalspurigen  Zweigbahn  54  880  und 
von  der  verpachteten  Coaksanstalt  (inbegriffen  Chamottefabrik)  19  447, 
insgesammt  301  664. 


Bezüglich  der  Einnahme-  und  Ausgabeverhältnisse  ergeben  sich 
folgende  Durchschnitts-  und  procentale  Zahlen.  Es  entfallen  auf  die 


Bahn. 

E i n n e 
auf 

Bahnkil. 

Thlr. 

h m e 
das 

Nutzkil. 

Thlr. 

Betriebs- 

auf 
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Ausgabe 
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Oberschlesische  . . . 
Breslau  - Posen  - Glo- 

27023 

2,367 

11676 

1)023 

43,21 

gauer  

11551 

1)768 

6957 

1)065 

60,23 

Stargard-Posener  . . 
Posen  - Thorn  - Brom- 

7633 

1)509 

4583 

0,909 

60,04 

berger 

5729 

1)483 

3508 

0,901 

61,25 

Wilhelmsbahn  .... 

6112 

1)289 

4473 

0,802 

62,29 

Niederschi.  Zweigb.  . 

4757 

1)429 

3885 

1,106 

82,36 

4.  Das  finanzielle  Ergebniss,  repräsentirt  durch  den  erlangten 
Ueberschuss  des  Unternehmens  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft , entsprach  nicht  vollständig  der  im  Allgemeinen  durch 
Frequenzzuwachs  im  Verkehr  erzielten  (Mehreinnahme  ; indem  die 
Ausgaben  sowohl  infolge  hoher  Arbeitslöhne,  als  auch  dadurch  um 
Vieles  bedeutender  waren,  dass  Einlegung  neuer  Bahnzüge  die  Ver- 
mehrung des  Beamtenpersonals  und  der  Betriebsmittel  erfordert  hatte. 
Gleichwohl  war  das  Erträgniss  für  die  Actienbesitzer  der  Oberschlesi- 
schen Bahn  durchaus  günstig,  da  die  Dividende  des  Jahres  1874  von 
12  Procent  nicht  geringer,  als  im  Vorjahre,  in  Anbetracht  des  Umstan- 
des erscheint,  dass  der  im  Jahre  1874  an  der  Dividende  theilnehmende 
Actienbetrag  um  4202100  Thlr.  Actien  Lit.  D vermehrt  ist  und  die 
neuen  Actien  den  alten  Actionären  zu  Pari  überlassen  sind.  Dieser 
Ueberschuss  von  5412414  Thlr.  fand  Verwendung  zur:  Dotirung  des 
des  Reservefonds  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  3978  Thlr  , Dotirung 
des  Erneuerungsfonds  derselben  1015077  Thlr.,  Verzinsung  der  Priori- 
täts-Obligationen Lit.  A,  B.  C,  D,  G,  der  Emission  de  1874  und  der  4J/2 
procentigen  Neisse-Brieger  Prioritäts-Obligationen  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  675602  Thlr.,  Amortisation  der  Prioritäts- 
Obligationen  Lit.  A,  B,  C,  D,  G,  135846  Thlr.,  Superdividende  des 
Staates  842253  Thlr.,  Eisenbahn- Abgabe  343204  Thlr.,  statutenmässi- 
gen  Zuzahlung  von  */a  Proc.  zu  der  durch  den  Betriebsüberschuss 
der  Posen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn  nicht  gedeckten  Verzinsung 
des  für  diese  Bahn  aufgewendeten  Prioritäts-Obligationen-Capitals  Lit. 
H 62864  Thlr.,  Ergänzung  der  durch  die  Betriebseinnahme  der  Wil- 
helms-Eisenbahn nicht  gedeckten  Verzinsung  der  an  Stelle  der  früheren 
Stamm-  und  Stamm -Prioritäts- Actien  aufgenommenen  5 procentigen 
Prioritäts-Obligationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
151874  Thlr.,  Deckung  der  den  Betriebsüberschuss  der  Niederschlesi- 
sehen  Zweig-Eisenbahn  übersteigenden  Unkosten  158  808  Thlr.,  Zah- 
lung der  12  Proc.  Dividende  an  die  Actionäre  2016996  Thlr.,  Tantieme 
des  Verwaltungsrathes  5912  Thlr. 

Die  weitere  Deckung  der  Verzinsung  des  für  die  Posen-Thorn- 
Bromberger  Bahn  aufgewendeten  Prioritäts-Obligationen-Capitals  hat 
vertragsmässig  vom  Staate  mit  244861  Thlr.  geleistet  werden  müssen. 
Eine  Schlussfolgerung  aus  dieser  Insufficienz  des  Betriebsüberschusses 
der  Bahn  auf  deren  künftige  Rentabilität  erscheintunangebracht  und  wird 
hier  der  Hinweis  am  Orte  sein,  dass  die  Frequenzentfaltung  der  Eisen- 
bahnen sich  nach  einem  nicht  zu  bezweifelnden  Entwickelungsgesetze 
vollzieht,  und  dass  jede  Bahn,  nach  ihrer  Herstellung,  gleichwie  andere 
gewerbliche  Unternehmungen,  stets  noch  eine  Entwickelungsperiode 
von  bestimmter  Dauer  zu  überstehen  hat,  in  der  das  darin  angelegte 
Capital  noch  nicht  diejenige  Rente  trägt,  welche  zukünftig  mit  Sicher- 
heit zu  erwarten  ist. 

5.  Die  speciellen  Verkehrsverhältnisse  und  Betriebsergebnisse 
hatten  sich  sowohl  im  Personen-  als  im  Güterverkehr  besser,  als  im 
Vorjahre  gestaltet,  indem  bei  der  durchschnittlichen  Bahnbetriebslänge 
im  Personenverkehr  von  1249  Km  in  1874  und  von  1195  Km  in  1873: 
6762927  und  6302240  Personen  und  247474553  und  196  311 186  Per- 
sonen-Kilometer,  sowie  im  Güterverkehr  von  1289  Km  in  1874  und  1243 
Km  in  1873:  18504341032  und  16184714769  Gütercentner-Kilometer, 
mithin  in  1874  mehr  gefördert  sind:  460687  Personen,  51 163367  Per- 
sonen-Kilometer  und  2319626  273  Gütercentner-Kilometer.  Es  ver- 
theilt sich  diese  Gesammtleistung,  bei  welcher  die  Transporte  von 
Passagiergepäck,  Equipagen,  Pferden  und  Hunden  ausser  Ansatz  ver- 
bleiben, auf  die : 

mit 

Personen-  | Gütercentn. - 
Kilometer. 


Oberschlesische  Eisenbahn  (incl.  Brieg 

Neisse) 

Berlin-Posen-Glogauer  Eisenbahn  . . 
Stargard-Posener  Eisenbahn  .... 

Wilhelms-Eisenbahn 

Posen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn  . 
Breslau-Mittelwalder  Eisenbahn  . . . 
Niederschlesische  Zweigbahn  .... 

insgesammt 


103733070 

44639645 

24004455 

22124167 

22574498 

18852543 

11546175 


11317604156 

2934568942 

1414939081 

1321259755 

1023139296 

235034599 

257795203 


| 247474553 


18504341032 


704 


Bei  Umwandlung  der  Personenkilometer  in  Personencentner- Kilo- 
meter, gleich  371 211  821),  ergiebt  sich,  dass  die  gefahrenen  Centner- 
kilometer  im  Personenverkehr  nur  l,eGProc.  der  entsprechenden  Summe 
im  Güterverkehr  betragen.  Die  Gesammtleistung  (mit  Ausschluss  der 
Oberschlesischen  schmalspurigen  Zweigbahn)  in  der  gegen  Entgelt  vor 
sich  sreuauuenen  Personen-  und  Güterbewegung  erreicht  die  hohe  Ziffer 
von  18  875  552  861  Centnerkilom.  Hierbei  sind  in  115189  (1873  : 92  999) 
abgelassenen  Bahnzügen  (incl.  Ai'beitszüge)  8856274  (in  1873: 7 192556) 
Locomotiv  - Nutzkilometer  und  514  715  822  Wagenachskilometer  gefah- 
ren. Hierzu  standen  von  eigenem  Fahrpark  zu  Gebote:  478(1873:420) 
Locomotiven,  549(402)  Personenwagen  mit  1427  Achsen  und  28  071 
(19  409)  Plätzen,  11  403  (9  434)  Güter-  (incl.  Gepäck-)  Wagen  mit  23959 
Achsen  und  2 226  079  (1936  353)  Centner  Tragfähigkeit,  wobei  zum 
Steinkohlentransport  Wagenraum  für  1 726  380  Centner  vorhanden  war. 
Die  Dampferzeugung  für  diese  grossartige  Verkehrsbewegung  hatte  im 
Ganzen  3 073854  Centner  Steinkohle  und  eine  Gesammtausgabe  von 
609  400  Thlr.  für  Heizstofle  erfordert. 

Die  gesammte  Güterbewegung  (ohne  frachtfreies  Gut  und  Vieh- 
transport) belief  sich  auf  136  829  817  (1873:126  615  609)  Centner,  von 
denen  33,56  Proc.  in  der  Richtung  nach  Oswiecim  und  66, 45  Proc.  in  der 
Richtung  nach  Stargard  Beförderung  fanden. 

Die  in  Mengen  von  mehr  als  1 Million  Centner  beförderten  Trans- 
porte waren : ^ ^ 

Steinkohle  72  957135,  Getreide  12195  436,  Bau-  und  Nutzholz 
9 018133,  Kalk  (gebrannter)  5 089  835,  Eisen,  roh,  2 555178,  Steine, 
roh  und  bearbeitet,  2 459  616,  Eisen,  verarbeitet,  2 159  123,  Mühlenfa- 
bricat  2 056  274 , Coaks  1 644  281,  Chamott,  Form-  und  Mauerziegel 
1 564  356,  Erze  uud  Mineralien  1 495  363,  Hülsentrucht,  Samen  und  Saat 
1 494  731,  Steine,  Erde  1 356  463,  Eisen-  und  Stahl waare  1 140  447,  Feld- 
und  Gartenerzeugnisse  1 125  266,  Eisenbahnschienen  1 068  432. 

Diese,  sowie  auch  die  sonstigen  Transporte  übersteigen  fast  durch- 
gängig sehr  bedeutend  die  Quantitäten  der  Vorjahre.  . Eine  Ausnahme 
hiervon  macht  das  Eisen  und  die  zu  dessen  Production  in  Beziehung 
stehenden  Beförderungen,  infolge  der  für  dieses  Metall  ungünstigen 
Conjunctur.  — Die  grösste  Verkehrzunahme  weist  die  Steinkohle  mit 
5 999 178  und  Getreide  mit  2 860  041  Centner  auf.  Die  im  Vorjahre  ge- 
machte Andeutung,  dass  nach  Herstellung  geeigneter  Einrichtungen  und 
Geschäftsverbindungen  eine  nicht  geringe  Quote  der  Getreidemassen 
den  beschientenUeberlandweg  einschlagen  und  dabei  einzelnen  Routen 
des  Oberschlesischen  Bahnbereichs  Zuströmen  werde  hat  sich  schon 
theilweise  verwirklicht,  und  steht  künftig,  namentlich  bei  dem  V orhan- 
densein  eigens  vorgerichteter  eiserner  und  cementirter  Güterwagen  und 
entsprechend  dargebotener  Lagerhäuser  an  den  Hauptstationen . des 
Verkehrs,  ein  immer  umfangreicheres  Getreidegesehäft  in  Aussicht. 
Denn  es  ist  nicht  richtig , was  gegen  die  V ersendung  des  ungesackten 
Getreides  eingewendet  wird.  Bei  zweckmässigen  Einrichtungen  stellen 
sich  überdies  grosse  Vortheile  heraus,  jedoch  wird  der  Seeweg  einen 
beträchtlichen  Theil  an  den  concurrirenden  Schienenweg  nur  dann  ab- 
geben, wenn  dieser  in  seinen  Transportmitteln  ähnliche  Erleichterungen 
darzubieten  im  Stande  ist. 

Die  Steinkohle  erfuhr  von  Bergwerks-  und  Hüttenproducten  die 
ansehnlichste  Steigerung,  indem  auf  der  Oberschlesischen  Stammbahn 
(Breslau -Oswiecim)  3 386  801  Tonnen  (zu  20  Centner)  mit  406  416  120 
Tonnenkilometer  (1873:2  979  719,  bezw.  342  667  685)  für  3 952  908 
(3  433  917)  Thaler  befördert  sind.  Dabei  ist  das  Frequenzergebniss  von 
einer  fast  stetigen  Verminderung  der  Durchnitts -Einnahme  für  die  ge- 
fahrene Tonne  und  für  das  Tonnenkilometer  in  den  letzten  neunzehn 
Jahrenbegleitet  gewesen,  indem  für  dieTonneunddasTonnenkilometer 
im  Jahre  1856:  52, 91  Sgr.  und  5,20  Pf-,  dagegen  in  1874:  36, 95  und  3,42Pf. 
aufkamen.  Bei  Annahme  eines  während  des  ganzen  Jabres  gleich- 
massig  vertheilten  Steinkohlenverkehrs  berechnen  sich  als  Tagestrans- 
portdurchschnitt im  Jahre  1874:  175  822  (1873:  170  834)  Centner. 

Auf  den  einzelnen  Eisenbahnen  sind  befördert: 


Breslau-Oswiecim  . . 

Breslau-Posen-Glogau 
Stargard-Posen  . . . 

Wilhelmsbahn  . . . 

Posen-Thorn-Bromberg 
Breslau-Mittelwalde  . 
Niederschi.  Zweigbahn 


Centner: 

105  807  887 
22076  295 
11 568  856 
22  958 197 
8 464  919 
6 480  014 
5 252  614 


Durchschnittl. 

Frachtertrag 
des  Cent..Kilom. 
1874  u.  1873: 
Pfg-: 

0,22  0,22 
0,21  0,23 

0,23  0)24 
0,28  0,28 
0,25  0,26 
0,32  0,3o 
0,34  0,37 


Die  Oberschlesische  schmalspurige  Zweigbahn  hat  27 
mit  298  289  109  Centner-Kilometer , darunter  9 988  195  Ctr. 
6 245  496  Ctr.  Galmei  und  8 778  491  Ctr.  Eisenerz  befördert. 


Durchschnittl. 
Fahrtlänge 
1874 u.  173: 
Kilom. 

107  100 
131  119 
122  121 
57  57 
120  117 
36  37 
49  46 
463  893  Ctr. 
Steinkohle, 


Die  Chamott  - Fabrik  und  Coaksanstalt  ist  für  einen  jährlichen 
Pachtzins  von  22  225  Thlrn.  verpachtet,  von  welchem  der  Königl.  Berg- 
fiscus  eine  zehnprocentige  Quote  bezieht. 

Das  Bergwerks-Eigenthum  bei  Zabrze  beanspruchte  bis  zum  Jahres- 
schlüsse eine  Gesammtausgabe  von  962  531  Thlrn. 


Die  gesammte  Arbeitsleistung,  welche  für  die  Instandhaltung  und 
Betriebsführung  des  ganzen  Unternehmens  der  Obersohlesischen  Eisen- 
bahn-Gesellschafterforderlich war,  erheischte  im  Jahre  1874  dieThätig- 
keit  von  4 242  Beamten,  2 004  Hülfsarb eitern  und  6 151  durchschnittlich 
täglich  beschäftigten  Arbeitern,  mit  zusammen  12  397  Personen,  deren 


Gehalt,  Tagegelder  und  sonstige  Emolumente  4 151 207  Thlr.  betrugen. 

Der  Flächeninhalt,  der  für  Stationsgebäude,  Schuppen,  Maga- 
zine etc.  auf  den  162  Bahnstationen  und  Haltestellen  der  sieben  (breit- 
spurigen) Eisenbahnen  erforderlichen  baulichen  Anlagen  beanspruchte 
289  219  Quadratmeter.  Für  den  Oberbau  sind  2 289  356  Stück  Schwellen 
2 973  098  Ctnr.  Eisenbahnschienen  (darunter  bereits  1 027  885  Centner 
Stahlschienen)  und  211.  978  Ctnr.  Laschen,  Stühle,  Platten,  Schrauben, 
Nägel  verwendet. 

DieCommunal-  und  Kreisabgaben  beanspruchten  54  779,  die  Eisen- 
bahnabgabe 353  966,  die  an  den  Staat  entrichtete  Dividende  842  258  Thlr., 
so  dass  überhaupt  für  diese  externen  Zwecke  1 251  003  Thlr.  aufzuwen- 
den gewesen  sind. 


ttesterreichiscli-lingarischc  Correspondenz. 

Wien,  9.  Aug.  1875.  (Tarifänderungen.  Programm  des 
Handelsministers.  Baufortschritt.  Officieller  Bericht. 
Vor anschlag  des  Communications-Ministers.  Fahrtunter- 
brechung. Braunau  - Stras swalchen.  Personalien.  Bie- 
litz-Say  busch.  Der  Actienmarkt.) 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  gestattet,  dass  die 
dermalen  bestehenden  Eisenbahntarife  eventuell  auch  noch 
nach  dem  1.  Januar  1876  in  so  lange  beibehalten  werden,  bis  über  die 
Modalität  der  endgiltigen  Umrechnung  der  bisherigen  Personen-  und 
Gütertarife  nach  metrischem  Maasse  und  Gewichte,  in  Verbindung  mit 
der  damit  in  Zusammenhang  gebrachten  einheitlichen  Tarifreform 
Seitens  der  competenten  Factoren  die  definitive  Entscheidung  erfolgt 
sein  wird. 

Der  Handelsminister  Chlumetzky  bemerkte  auf  seiner  gegenwärti- 
gen Rundreise  über  die  bezügliche  Einreichung  des  Handelskammer- 
präsidenten in  Reichenberg,  dass  allerdings  in  gegenwärtiger  Zeit  wohl 
kaum  daran  gedacht  werden  könne,  an  die  Neu-Anlegung  grösse- 
rer Bahnlinien  zu  gehen,  sondern  vielmehr  das  Augenmerk  der  Re- 
gierung dahin  gerichtet  sein  müsse,  die  zahlreichen  bestehenden  Linien 
dadurch  lebenskräftig  zu  machen,  dass  man  ihnen  durch  Errichtung 
von  Zweigbahnen  neue  Verkehrsadern  erschliesse.  Die  Wünsche  rück- 
sichtlich der  Her  absetzung  der  Frachten-  und  Kohlentarife 
würdige  er  vollkommen,  jedoch  dürfe  man  dabei  nicht  ausser  Acht 
lassen,  dass  auch  die  Verkehrsanstalten  selbständige  Erwerbs-Unter- 
nehmungen repräsentiren,  die  sonach  auf  Gewinn  gerichtet  sind.  Inner- 
halb dieser  Grenzen  werde  ihn  die  Kammer  allzeit  bereit  finden,  für  die 
thunlichste  Herabminderung  der  Bahntarife  einzutreten. 

Einem  übersichtlichen  Ausweise  über  den  Baufortschritt  auf 
den  in  Ausführung  begriffenen  Oesterreichisch  en  Eisen- 
bahnen im  Monate  Juni  1875  entnehmen  wir  folgende  Daten:  Die 
Arbeitsleistung  auf  den  die  Gesammtlänge  von  152, 510  Meilen  errei- 
chenden Baustrecken  betrug  im  Monate  Juni  an  ErdarSeit  1031281  und 
an  Mauerwerk  72877  Ckm,  wovon  auf  die  Staatsbaulinien  mit  71,5S3 
Meilen  Länge  574  7gl  Ckm  Erdarbeit  und  41169  Ckm  Mauerwerk,  auf 
die  staatlich  subventionirten  Baulinien  mit  der  Länge  von  18,946  Mei- 
len 224240  Ckm  Erdarbeit  und  13251  O“  Mauerwerk,  endlich  auf  die 
ohne  Staatssubvention  im  Baue  befindlichen  Linien  mit  62,0i2  Meilen 
Länge  23290  Ckm  Erdarbeit  und  18457  Ckm  Mauerwerk  entfallen.  Mit 
der  Gesammtleistung  im  Monate  Mai  d.  J.  pro  968561  Ckm  Erdarbeit 
und  77010  Ckm  Mauerwerk  verglichen,  repräsentiren  die  für  den  Monat 
Juni  ausgewiesenen  Ziffern  eine  Mehrleistung  an  Erdarbeit  von  62720 
Qkm  und  eine  Wenigerleistung  an  Mauerwerk  von  4133  Ck“  und  ein- 
schliesslich derselben  beträgt  die  gesammte,  bis  Ende  Juni  bewirkte 
Arbeitsleistung  bei  den  Staatsbaulinien  6499636  Ckm  Erdarbeit  und 
461624  Ckm  Mauerwerk,  bei  den  subventionirten  Bahnen  1931488  Ckm 
Erdarbeit  und  95600  O™  Mauerwerk,  bei  den  übrigen  Baulinien 
12096256  Ck“  Erdarbeit  und  726264  Ckm  Mauerwerk,  bei  allen  zusam- 
men daher  20527380  Ckm  Erdarbeit  und  1283488  Ckm  Mauerwerk.  Auf 
sämmtlichen  Baustrecken  zusammengenommen  waren  im  Monate  Juni 
täglich  durchschnittlich  61 141  Arbeiter,  d.  i.  um  6247  mehr  als  im  Mo- 
nate Mai  beschäftigt  und  zwar  auf  den  Staatsbaulinien  26700  oder  373 
pro  Tag  und  Meile,  auf  den  subventionirten  Linien  12789  oder  673  pro 
Tag  und  Meile,  endlich  auf  den  ohne  Staatssubvention  im  Bau  begriffe- 
nen Bahnstrecken  21652  oder  349  pro  Tag  und  Meile. 

Dem  officiellen  Bericht  des  K.  k.  Handelsministeriums 
über  seine  Statistik  vom  Jahre  1874  entnehmen  wir  Folgendes: 

Was  die  Eisenbahnen  betrifft,  so  wurden  im  Jahre.  1.874  fünf 
Gesuche  zur  Vornahme  der  technischen  Vorarbeiten  bewilligt,  und 
überdies  wurde  bei  sechzehn  Linien  die  ertheilte  Bewilligung  zur 
Vornahme  der  technischen  Vorarbeiten  verlängert.  Um  die  Concession 
wurde  angesucht  für  vierzehn  Linien;  von  diesen  Projecten  wurden 
der  technisch-militärischen  Prüfung  unterzogen  die  Linien:  Pöchlarn- 
Leobersdorf-Gutenstein,  Bozen-Meran,  Elbogen-Neusattl,  Kriegsdorf- 
Römerstadt,  die  Drahtseilbahn  auf  die  Sophien- Alpe,  die  Donau-Ufer- 
Bahn,  sowie  die  Ponteba-Bahn.  Ermächtigt  wurde  die  Regierung  zur 
Ausführung  von  fünf  Privat-Eisenbahnlinien.  Tracirt  wurden  von  den 
Organen  des  Handelsministeriums  die  Linien:  Wien-Fehring,  Vl.ara- 

pass-Brünn-Iglau,Iglau-Tabor-Furth,Iglau-Neuhaus-Protivin,Namiest- 

Teltsch-Neuhaus,  Iglau-Budweis-Kuschwarda,  Leobersdorf-St.  Pölten, 
Knittelfeld-Zapresic  und  Laibach-Karlstadt.  Im  Jahre  1874  wurden 
44,4  Meilen  Eisenbahn  eröffnet.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1874  besass 


Oesterreich  eia  Bahnnetz  von  1261, 5 Meilen  Länge.  Die  Gesammtlänge 
der  am  Schlüsse  des  Jahres  in  Bauausführung  gestandenen  Eisenbahnen 
belief  sich  auf  1 54, s Meilen;  davon  entfielen  auf  Hauptbahnen  151  Meilen, 
und  zwar  auf  die  aus  Staatsmitteln  zu  erbauenden  Eisenbahnen 

71.4  Meilen  und  auf  Privatbahnen  79, 6 Meilen,  auf  Schleppbahnen 

2.4  Meilen.  . 

Was  die  Reformthätigkeit  des  Handelsministeriums  im  Tant- 
wesen  betrifft,  so  ist  dieselbe  bekanntlich  vorläufig  resultatlos  ge- 
blieben; Erhöhungen  wurden  bewilligt  der  Turnau-Kraluper  Bahn,  der 
Böhmischen  Nordbahn,  der  Elisabeth-Westbahn,  ferner  der  Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn.  Unter  den  einzelnen  Gütertarifen  wurden 
vor  Allem  die  Lebensmitteltarife  vom  Handelsministerium  im  Auge 
behalten  und  die  Bahnverwaltungen  bestimmt,  die  aus  Anlass  der  Welt- 
ausstellung eingeführten  ermässigten  Tarifsätze  mit  Rücksicht  auf  die 
Fortdauer  der  misslichen  wirtschaftlichen  Verhältnisse  und  der 
Theuerung  der  Lebensmittel  zunächst  noch  in  Wirksamkeit  zu  be- 
lassen; schliesslich  genehmigte  man  aber  dennoch  die  von  den  Eisen- 
bahnen verlangte  Aufhebung  dieser  Tarife.  Das  Handelsministerium 
setzte  sich  mit  Erfolg  dafür  ein,  dass  eine  Erhöhung  der  Zuckertarife 
im  Verbandsverkehre  für  das  Jahr  1874  unterbleibe;  dagegen  wurden 
die  meisten  anderen  Verbandstarife  erhöht.  Die  Zahl  der  Bahnereig- 
nisse, welche  Störungen  des  Betriebes  zur  Folge  hatten,  belief  sich  bei 
der  Gesammtlänge  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  von  126 i,5  Meil. 
auf  1620;  in  Folge  aussergewöhnlicher  Ereignisse  wurden  230  Bahn- 
bedienstete und  51  fremde  Personen  beschädigt.  Im  Jahre  1874  wurden 
im  Ganzen  bei  einer  Beförderung  von  33, 6 Millionen  Menschen  11  Passa- 
giere beschädigt,  aber  keiner  getödtet.  Die  Zusammenstellung  des 
Voranschlages  des  Ungarischen  Communications-Mini- 
steriums  ist  bereits  beendet  und  das  Budget  nunmehr  dem  Minister- 
rathe  unterbreitet  worden.  Im  Vergleiche  zum  1875er  Voranschläge 
weist  der  diesjährige  wesentliche  Ersparungen  auf,  welche  sich  im 
Ganzen  auf  D/a  Millionen  belaufen.  Bei  dem  Voranschläge  der  Ungar. 
Staatsbahnen  wurde  als  Grundlage  ein  neues  Verrechnungs-  und  Or- 
ganisations-System genommen,  wobei  durch  die  Aufhebung  des  Ver- 
waltungsrathes  und  andere  projectirte  Ersparungen  an  Personalauslagen 
eine  Reduction  um  90000  Fl.  erzielt  wird.  Bei  Annahme  eines  Verkehrs 
von  400  000  Zugsmeilen  sind  die  Ausgaben  für  1876  mit  5 136  355  Fl., 
die  Einnahmen  mit  7 600000  Fl.  präliminirt,  während  für  das  laufende 
Jahr  bei  der  gleichen  Anzahl  von  Zugsmeilen  die  Ausgaben  mit 
5 506 150  Fl.,  die  Einnahmen  mit  8 100  000  Fl.  eingestellt  waren.  Bei 
den  Staatsbahnen  wird  somit  ein  Ersparniss  von  37ü000  Fl.  erzielt. 

Sämmtliche  Cisleithanische  Eisenbahnverwaltungen  haben  be- 
schlossen, die  den  Reisenden  laut§  10  des  Betriebsreglements  zustehende 
Befugniss  einer  einmaligen  Fahrtunterbrechung  nunmehr  auch 
auf  Fahrten  mit  Tour-  und  Retourkarten  auszudehnen  und  treten  hierfür 
fortan  die  gleichen  Bestimmungen  inKraft,  welche  bezüglich  der  Unter- 
brechung der  Fahrten  mit  gewöhnlichen  Karten  im  anbezogenen  § 10 
näher  präcisirt  sind.  Hiervon  wurden  die  betreffenden  Organe , sowie 
das  Zugbegleitungspersonal  in  Kenntniss  gesetzt,  jedoch  mit  dem  Bei- 
fügen, dass  die  für  die  einzelnen  Tour-  und  Retourkarten  festgesetzten 
Giltigkeitsfristen  durch  dieses  Zugeständniss  nicht  alterirt  werden,  und 
dass  eine  Benützung  derselben  über  die  normirte  Giltigkeitsdauer  daher 
unter  allen  Umständen  unstatthaft  ist. 

Um  die  Verhältnisse  der  Braunau-Stras  swalchener  Bahn 
zu  reguliren,  ist  der  Verkauf  derselben  an  die  Elisabethbahn  projectirt, 
welche  letztere  bekanntlich  vor  Kurzem  den  Betrieb  der  genannten 
kleinen  Bahn  gekündigt  hat.  In  der  diesbezüglichen  ersten  Conferenz 
im  Handelsministerium  konnte  eine  Einigung  nicht  erzielt  werden  , in- 
dem man  seitens  der  Braunau-StrasswalchenerGesellschaft  denKosten- 
werth  der  Bahn  nach  Abschlag  derFinancirungskosten  bei. Bemessung 
des  Kaufpreises  zu  Grunde  legen  möchte,  während  die  Elisabethbahn 
und  mit  ihr  die  Regierung  auf  dieser  durchaus  unannehmbaren  Basis 
weitere  Verhandlungen  ablehnen.  Es  wird  von  dieser  Seite  mit  Recht 
geltend  gemacht,  dass  bei  kaufsweiser  Uebernahme  einer  Bahn  aus- 
schliesslich der  commercielle  Werth  derselben  maassgebend  sein  könne. 

Als  technischer  General-Director  der  Elisabeth-Bahn  wird  der  hoch- 
verdiente Hof  rath  v.  Weber  genannt.  Der  früher  in  Aussicht  genom- 
mene sehr  tüchtige  Ober- Inspector  Claudy  hat  den  Titel  eines 
Regierungsrathes  erhalten. 

Die  Ferdinand-Nordbahn  beschäftigt  sich  ernstlich  mit  dem  P roj ecte 
der  kleinen  Bahnlinie  Bielitz-Saybusch.  Es  geht  nämlich  bald  der 
dreijährige  Termin  zu  Ende,  innerhalb  dessen  der  Verkaufpreis  von 
1 Mill.  Gulden  für  die  der  Nord  westbahn  abgetretene  Strecke  Jedlersee- 
Stokerau  zum  Bahnbau  verwendet  werden  muss. 

Auf  dem  Actienmarkt  blieben  Rückgänge  vorwiegend,  aber  nur 
in  wenigen  Sorten  sind  Geschäfte  vorgekommen;  besonders  erfreuten 
sich  Ungarische  Werthe,  dai'unter  Nordost  118,  Theiss  192  und  West 
124  einer  gewissen  Nachfrage. 

— H — Die  staatliche  Verpflichtung  zur  Deckung  der 
Betriebsdefizits  ergiebt  sich  aus  folgender  „mathematischen“  Be- 
gründung: Das  Reinerträgniss  einer  Bahn  besteht,  insofern  der  Staat 
zur  Erzielung  desselben  einen  Beitrag  zu  leisten  hat,  aus  dem  Betrag  B, 
welcher  durch  die  Betriebseinnahmen  sich  ergiebt , und  dem  Betrage  b, 
welchen  der  Staat  beizutragen  hat,  und  es  muss,  wenn  G das  garantirte 
Reinerträgniss  dar  stellt, 


sein:  aus  dieser  Gleichung  ergibt  sich  der  vom  Staate  zu  leistende  Bei- 
trag mit 

8 b = G — B, 

so  lange  B eine  positive  Grösse  ist.  Wird  dagegen  B negativ,  also  der 
Betrieb  passiv,  so  beziffert  sich  der  vom  Staate  zu  leistende  Beitrag  mit 
b = G — ( — B)  = G + B, 

d.  h.  der  Staat  hat  nebst  dem  Betrage  G auch  den  Betrag  B als  Subven- 
tion abzuführen. 

* Pommersehe  Central-Eisenbahn.  Der  Handelsminister  ist 
durch  einen  Königl.  Erlass  vom  22.  Juli  c.  ermächtigt  worden,  die  Vol- 
lendung des  Baues,  sowie  die  künftige  Verwaltung  der  in  Folge  des 
Gesetzes  vom  9.  Juli  1875  für  Rechnung  des  Staates  erworbenen  Eisen- 
bahn von  Wangerin  über  Neustettin  nach  Conitz  (Pommersche  Central- 
Eisenbahn)  der  Direction  der  Ostbahn  zu  übertragen. 

* Dem  Geschäftsbericht  der  Magdeburg-Halb  er  Städter  Eisen- 
bahn entnehmen  wir  folgende  Angaben  über  den  Bau  der  neueren 
Bahnstrecken:  Der  im  Jahre  1873  begonnene  Bau  der  Bahnstrecke  von 
Grauhof  nach  Langelsheim  und  Clausthal  ist  im  Jahre  1874  erheblich 
gefördert  und  steht  zu  hoffen,  dass  die  gänzliche  Fertigstellung  der 
Strecke  bis  Lautenthal  noch  im  Laufe  des  Sommers  bewirkt  werden 
kann.  Die  vertragsmässig  mit  der  Vollendung  der  Strecke  Vienenburg- 
Langelsheim  von  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  fertig 
zu  stellende  Bahnstrecke  Langelsheim-Neuekrug  (Station  der  Braun- 
schweigischen Südbahn)  ist  dagegen  im  Bau  noch  sehr  weit  zurück,  so 
dass  der  durchgehende  Betrieb  von  Vienenburg  nach  Neuekrug  vor- 
aussichtlich erst  Ende  nächsten  Jahres  stattfinden  kann.  Der  Neubau 
der  Bahnstrecke  Sandersleben-Sangerhausen  ist  in  Angriff  genommen 
und  bis  Hettstädt  so  weit  gefördert,  dass  event.  noch  in  diesem  Jahre 
der  Betrieb  auf  der  Theilstrecke  Sandersleben-Hettstädt  eröffnet  werden 
kann.  Auf  der  Strecke  Sangerhausen-Erfurt  ist  mit  dem  Grunderwerb 
und  an  einzelnen  Stellen  mit  den  Erdarbeiten  begonnen.  Letztere  sind 
jedoch  seit  einiger  Zeit  thunlichst  beschränkt,  einestheils,  weil  die  Pro- 
jecte  für  den  Anschluss  der  Bahn  an  den  bestehenden  Bahnhof  zu  Er- 
furt auf  Weitläufigkeiten  gestossen  sind,  andererseits,  weil  es  mit  Rück- 
sicht auf  den  seit  dem  vorigen  Jahre  eingetretenen  Stillstand  in  der 
weiteren  Verkehrsentwickelung  zweckentsprechend  erscheinen  musste, 
die  Magdeburg-Erfurter  Bahn  zu  einem  späteren  Termine,  wie  früher 
angenommen  fertig  zu  stellen.  Die  Direction  hat  demgemäss  den  An- 
trag an  die  Königliche  Staatsregierung  gerichtet,  die  für  die  Vollendung 
der  Magdeburg-Erfurter  Bahn  nebst  Zweigbahn  festgesetzte  Baufrist 
bis  zum  Ende  des  Jahres  1878  zu  verlängern.  Sie  erachtet  diesen  Zeit- 
punct  für  geeignet,  weil  bis  dahin  das  Unternehmen  der  Magdeburg- 
Halb er städter  Eisenbahnen  sich  weiterhin  so  weit  consolidirt  haben 
dürfte,  dass  das  Hinzutreten  eines  grösseren  Anlagecapitals  von  13  Mil- 
lionen Thalern  für  Magdeburg-Erfurt,  dessen  Verzinsung  sodann  aus 
dem  Betriebe  erfolgen  muss,  keine  wesentliche  Einbusse  in  der  Divi- 
dende herbeiführen  wird,  falls  im  Uebrigen  der  Verkehr  eine  massige, 
der  Jetztzeit  analoge,  weitere  Entwicklung  beibehält.  Von  den  übrigen, 
Seitens  der  Generalversammlung  beschlossenen  Neubauten  sind  bis 
dahin  lediglich  an  der  Magdeburg-Neustadt-Meitzendorfer  Zweigbahn 
einige  Bauten  in  Angriff  genommen ; die  weitere  Fortsetzung  der  Ar- 
beiten ist  zeitweise  auf  Schwierigkeiten  gestossen , weil  der  gütliche 
Erwerb  einzelner  Grundstücke  nicht  möglich  war,  die  Expropriation 
aber  nicht  ausgeführt  werden  konnte,  da  die  beantragte  Concessioni- 
rung  noch  nicht  erfolgt  ist.  Dieselbe  steht  nunmehr,  der  Mittheilung 
des  Königlichen  Ministeriums  für  Handel  zufolge,  binnen  Kurzem  in 
Aussicht.  Die  Arbeiten  an  der  Zweigbahn  von  Mansfeld  nach  Eisleben 
sind  noch  nicht  aufgenommen.  In  Folge  [ihrerj  Betheiligung  an  der 
Berliner  Stadtbahn  hat  die  Magdeburg-Halberstädter  Gesellschaft  2 
Einzahlungen  ä 10  Proc.  des  gezeichneten  Betrages  geleistet  und  steht 
die  Einziehung  der  3.  Rate  bevor.  Für  die  Anschlussbahn  von  Span- 
dau nach  dem  Charlottenburger  Bahnhofe  der  Stadtbahn  sind  generelle 
Vorarbeiten  angefertigt;  neuerdings  ist  in  Erwägung  gezogen,  ob  nicht 
anstatt  dieser  Zweigbahn  ein  Anschluss  von  dem  Berliner  Bahnhofe 
direct  an  die  Stadtbahn  in  Berlin  ausführbar  und  in  allseitigem  Interesse 
vorzuziehen  sein  möchte.  Die  Ausführung  der  oben  bezeichneten  ver- 
schiedenen Neubau-Proj  ecte  wird  sich  voraussichtlich  auf  einen  länge- 
ren Zeitraum  von  3 bis  5 Jahren  vertheilen.  Der  Geldbedarf  wird  sich, 
wie  wir  in  unserer  letzten  Nummer  schon  erwähnten,  auf  den  Betrag 
von  rot.  16500000  Thlr.  belaufen,  wobei  die  Ausgaben  für  noch  erfor- 
derliche verschiedene  Ergänzungen  der  bereits  im  Betriebe  befindlichen 
Strecken  berücksichtigt  worden  sind.  Mit  der  Realisirung  dieses  Geld- 
bedarfes beabsichtigt  die  Direction  nur  allmälig  nach  Maassgabe  des 
eintretenden  Bedürfnisses  vorzugehen  und  hat  zunächst  die  Genehmi- 
gung zur  Emittirung  einer  4Va  Proc.  Prioritätsanleihe  im  Betrage  von 
6%  Millionen  Thalern  = 20  Millionen  Mark  beantragt. 

* Der  Köln.  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft  ist  für  das 
Preussische  Staatsgebiet  die  Erlaubniss  zur  Anfertigung  genereller 
Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Herford  nach  Detmold  ertheilt 
worden. 

Ausland. 

— st—  Gotthardbahn.  (30.  Monatsbericht.)  Am  grossen  Tunnel 
waren  bis  zum  31.  Mai  1875  hergestellt: 
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Nordseite  (Gö scheuen). 

Richtstollen 2118, a lauf.  Meter 

Erweiterung  für  das  Gewölbe 918, 3 „ „ 

Sohlensehlitz 957, 9 ,,  „ 

Gewölbmauerwerk 251 ,0  „ „ 

Südseite  (Airolo). 

Richtstollen 1861, B „ „ 

Erweiterung  für  das  Gewölbe 752, 0 „ „ 

Sohlenschlitz 541 ,0  ,,  „ 

Gewölbmauerwerk 623, 9 ,,  „ 

Westliches  Widerlager 341, 5 „ ,, 

Durchschnittlich  waren  dabei  3329  Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Das  Gestein  bestand  aus  verschiede- 
nen Varietäten  von  Gneiss  und  Glimmerschiefer.  Bis  2010 m von  der 
Mündung  entfernt  hatte  der  Gneiss  zwar  noch  denselben  Typus  wie 
bisher,  bildete  jedoch  schon  den  Uebergang  vom  Granitgneiss  und 
Massiv  des  Finsteraarhorns  zu  dem  Gneiss  des  Urserer  Thaies.  Dieser 
Gneiss,  obzwar  aus  Feldspath,  Quarz  und  Glimmer  zusammengesetzt, 
ist  doch  von  dem  gewöhnlichen  Gneiss  verschieden.  Seine  Hauptmasse 
besteht  aus  glasartigem , dichtem  Feldspath  von  weissgrauer  oder  hell 
grünlicher  Farbe,  dessen  dünne  Schichten  durch  Glimmer  getrennt  sind, 
was  dem  Bruche  ein  schieferiges  Ansehen  giebt.  Die  Wasserdurch- 
sickerungen waren  noch  unbedeutend,  obgleich  sie  gegen  die  früheren 
Monate  etwas  zugenommen  haben.  VorOrt  hatte  die  Luft  eine  mittlere 
Temperatur  von  + 20, 51 0 C. , ausserhalb  des  Stollens  von  + 14, 57  0 C. 
In  Bezug  auf  die  Bohrmaschinen  ist  im  Richtstollen  keine  Aenderung 
eingetreten  und  wurde  pro  Tag  ein  mittlerer  Fortschritt  von  3,73  m 
erzielt.  Für  die  Erweiterungsarbeiten  sind  in  der  ersten  Hälfte  des 
Monats  4 Maschinen  Turettini  und  4 Ferrouz  in  Verwendung  gewesen; 
in  der  zweiten  Hälfte  wurden  die  ersteren  durch  Dubois  & Francois 
ersetzt. 

Werkplatz  Airolo.  In  dem  vom  Richtstollen  angetroffenen 
Gestein  ist  gegen  April  keine  wesentliche  Aenderung  eingetreten, 
ebenso  ist  der  Wasserzudrang  nicht  bedeutender  geworden.  Mittlere 
Lufttemperatur  vor  Ort  + 20, 67  0 C. , ausserhalb  des  Berges  + 15, 3 °C. 
Der  Richtstollen  rückte  bei  Anwendung  von  6 Maschinen  Dubois 
& Francois  durchschnittlich  pro  Tag  um  3,26  m vor , obschon  die  Bohr- 
arbeit wegen  der  erforderlichen  Auszimmerung  5 Tage  lang  unter- 
brochen war. 


Technisches. 

Mann’s  Railway  Sleeping  Carriage  Company  hat  in  Veran- 
lassung der  General-Versammlung  des  V.  D.  E.  einen  ihrer  eleganten 
Salon-  und  Schlafwagen  nach  Bremen  geschickt.  Derselbe  ist  zum  Ge- 
brauch auf  Russischen  Bahnen  bestimmt  und  macht  durch  die  vollen- 
detste Eleganz  bei  practischer  Ausnutzung  des  gebotenen  Raumes  aut 
den  Beschauer  einen  recht  wohlthuenden  Eindruck.  Der  ca.  280  Ctr. 
schwere  Wagen,  dessen  Breite  derjenigen  der  auf  unsern  Bahnen  ge- 
bräuchlichen Wagen  entspricht,  ist  1272  ™ lang;  der  Radstand  ist  auf 
7»/*  m bemessen,  die  innere  Höhe  auf  2,4S0  m Er  enthält  zwei  Salons  für 
je  vier  Personen  und  drei  für  je  zwei  Personen  und  stehen  von  den 
letzteren  wieder  zwei  durch  eine  Thüre  miteinander  in  Verbindung. 
Von  Vortheil  für  die  innere  Höhe  des  Wagens  ist,  dass  der  auf  der  Axe 
ruhende  Kasten  im  Gegensatz  zu  den  bislang  gebräuchlichen  Wagen 
mit  dem  Oberwagen  aus  einem  Stück  gearbeitet  ist ; dadurch  werden 
etwa  5 Zoll  in  der  Höhe  gewonnen.  Die  Achsen  des  Wagens  haben 
eine  seitliche  Bewegung  und  die  darauf  ruhenden  Federn  sind  21/i  m 
lang.  Dadurch  wird  das  Stossen  des  Wagens  beim  Passiren  von  Curven 
vermieden , so  dass  die  Passagiere  selbst  auf  Curven  von  200  m Kadius 
unbelästigt  bleiben.  Die  Coupes  oder  Salons  münden  sämmtlich  in 
einen  an  der  Langseite  des  Wagens  sich  hinziehenden  Corridor,  der 
während  der  Fahrt  zu  Spaziergängen  benutzt  werden  kann  und  wie  die 
Coupes  Abends  hell  beleuchtet  wird.  Sie  enthalten  je  nach  ihrer  Grösse 
als  Salon  einen  oder  zwei  gepolsterte  Sophas,  die,  sobald  das  Bedürf- 
nis des  Schlafens  eintritt,  durch  wenige  Handgriffe  in  ebenso  bequem 
eingerichtete  Betten  umgewandelt  werden  können,  und  zwar  je  ein 
Sopha  in  zwei  übereinanderliegende  Betten.  Abweichend  von  der  sonst 
beim  Bau  von  Schlafwagen  beobachtenden  Construction  ist  man  be- 
müht gewesen,  den  Schwerpunkt  dieser  Vorrichtungen  möglichst  nach 
unten  zu  legen;  ferner  liegen  die  Matrazen  mit  der  Breite  des  Wagens 
parallel;  es  ist  daher  kaum  ein  Sturz  des  Schlafenden  durch  das  wohl 
niemals  zu  vermeidende  Schütteln  denkbar.  Die  Matratzen  ruhen  auf 
kreuzweise  miteinander  verflochtenen  Stahlreifen,  wodurch  eine  leichte 
Federung  erzielt  wird.  Jedes  Coupe  kann  von  den  Bewohnern  abge- 
schlossen werden,  die  dann  wiederum  den  den  Wagen  begleitenden 
Conducteur  durch  einen  elektrischen  Telegraphen  jederzeit  zur  Dienst- 
leistung herbeirufen  können.  Kleine  Tische  in  den  Salons  dienen  bald 
als  solche,  bald,  wenn  man  die  obere  Platte  entfernt,  als  Leiter  für  die 
in  der  zweiten  Etage  schlafenden  Fahrgäste.  Ist  nur  ein  Fahrgast  im 
Coupe,  so  sind  Vorkehrungen  getroffen,  um  das  obere  Bett  nach 
oben  aufzuschlagen.  Im  Winter  werden  die  Wagen  vermittelst  einer 
durchaus  ungefährlichen  Warmwasserheizung  erwärmt.  Die  Ventilation 
der  Wagen  lässt  scheinbar  nichts  zu  wünschen  übrig,  sie  erfolgt  vom 
Corridor  aus.  Elegante  Toilettenzimmer  mit  Waterclosets,  auf  dem 
einen  Ende  des  Wagens  für  Damen,  auf  dem  andern  für  Herren,  sind 
vorhanden;  endlich  werden  auch  in  dem  Heizraum  Erfrischungen 


mannichfacher  Art  mitgeführt.  Diese  Schlafwagen  sind  bereits  auf 
mehreren  grösseren  Linien  Europas  eingeführt,  z.  B.  für  Berlin-Eydt- 
kuhnen,  Berlin-Hamburg  etc. 

Miscellen. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  Nachdem  wir 
über  die  Verhandlungen  der  Bremer  Generalversammlung  eingehend 
berichtet  haben,  erübrigt  es  noch,  über  die  Festlichkeiten  kurz  zu  be- 
richten , welche  aus  Anlass  derselben  stattfanden.  Abgesehen  von  der 
Begrüssungs-Zusammenkunft  im  berühmten  Bremer  Rathskeller  und 
einer  musikalischen  Abendunterhaltung  am  ersten  Sitzungsabend  in 
dem  Restaurationsgebäude  des  geschmackvoll  angelegten  Bremer  Stadt- 
walds wurde  den  Mitgliedern  der  Generalversammlung  am  Nachmittag 
des  3.  August  eine  Extrafahrt  nach  Wilhelmshafen  dargeboten,  zu 
welcher  die  Grossherzogi.  Oldenburgische  Eisenbahnverwaltung  einge- 
laden und  eine  Reihe  eleganter  Salonwagen  zur  Verfügung  gestellt 
hatte.  Ausserdem  war  auch  ein  Mann’scher  Salon-  und  Schlafwagen 
in  den  Zug  eingestellt  worden,  damit  die  Theilnehmer  der  Fahrt  sich  von 
dessen  trefflicher  Construction  durch  eigene  Benutzung  überzeugen 
könnten. 

Etwa  120  Personen  nahmen  an  der  Fahrt  Theil,  unter  ihnen 
mehrere  Mitglieder  der  Bremischen  Eisenbahndeputation.  Der  Nach- 
mittags 2 Uhr  von  Bremen  abgehende  Zug  hielt  nur  in  Oldenburg  an 
und  traf  pünktlich  etwas  nach  4 Uhr  in  Wilhelmshafen  ein.  Dort 
wurden  die  Herren  vom  Hafencapitän  Ewald  empfangen  und  zunächst 
zur  Werfteundden  Trockendocks  geleitet,  wo  das  neue  Werftdirections- 
gebäude  und  die  Maschine , welche  die  Docks  leer  pumpt , besichtigt 
wurden.  Sodann  bestieg  man  das  noch  im  Bau  begriffene  Panzer- 
Widderschiff  „Der  grosse  Kurfürst“,  welches  am  16.  September  in 
Gegenwart  des  Kronprinzen  des  Deutschen  Reichs  vom  Stapel  gelassen 
werden  soll.  Das  Schiff  mit  seinen  Riesendimensionen  erregte  grosses 
Interesse.  „Der  grosse  Kurfürst“  hat  zwei  Thürme,  deren  jeder  mit 
zwei  96-Pfündern  bewaffnet  wird,  und  führt  ausserdem  noch  zwei  Ge- 
schütze, also  im  Ganzen  sechs.  Demnächst,  wenn  das  Schiff  zu  Wasser 
gelassen,  werden  die  zehnzölligen  Panzer  auf  Teakholz  in  der  Höhe 
von  vier  Cuss  befestigt.  Das  Schiff  ist  seit  1870  im  Bau;  durch  den 
Mangel  an  Arbeitern  und  durch  die  Unterbrechungen  des  Kriegs  hat 
sich  die  Herstellung  so  lange  hingezögert.  Die  mächtigen  schmiede- 
eisernen Platten,  welche  die  Fabrik  von  Gammel  & Co.  in  Sheffield 
liefert,  lagerten  bereits  in  der  Nähe  des  Schiffes.  An  dem  Binnenhafen 
entlang  gehend,  begabman  sich  sodann  nach  dem  „Prinzen  Friedrich 
Carl“,  welcher,  zurZeit  in  die  dritte  Reserve  gestellt,  augenblicklich 
mit  neuen  Kesseln  versehen  wird.  Indem  man  dieses  Schiff  in  allen 
seinen  Theilen,  namentlich  die  Batterien  besichtigte,  erinnerte  man 
sich  der  Mitwirkung  desselben  unter  dem  Befehle  des  Commandanten 
Werner  bei  der  Vertretung  der  Deutschen  Interessen  in  Malaga.  Der 
Zug  begab  sich  dann  weiter  in  die  Kesselschmiede,  zu  dem  1500  Ctr. 
hebenden  Krahn,  zu  zwei  Kanonenböten  und  sodann  den  Canal  entlang 
zu  den  beiden  Schleusen  und  dem  Vorhafen.  Vom  nördlichen. Molen- 
kopfe bot  sich  der  Blick  auf  die  Jade,  wo  das  Artillerieschulschiff  „Re- 
nown“  lag.  In  der  Hafeneinfahrt  lag  der  Dampfaviso  „Loreley“,  welcher 
den  in  Wilhelmshafen  anwesenden  Minister  v.  Stosch  am  anderen  Tage 
zur  Besichtigung  der  Arbeiten  auf  Wangerooge  und  von  da  nach 
Bremerhafen  bringen  sollte.  Einen  weiteren  Umblick  hatte  man  von 
der  Signalstation.  Der  Rückweg  wurde  auf  der  südlichen  Seite  des 
Canals  genommen  und  bezeichnete  der  fortwährend  jede  gewünschte 
Auskunft  ertheilende  Hafencapitän  die  Stelle,  wo  demnächts  die  zweite 
Hafeneinfahrt  angelegt  werden  soll.  Der  Dampfaviso  „Adler“  lag  im 
Canal,  ausser  Dienst  gestellt.  Derselbe  hatte  8 Wochen  in  der  Nordsee 
zur  Ausbildung  von  Heizern  und  Maschinisten  gekreuzt.  Die  auf  dieser 
Seite  belegenen  Kohlenschuppen  bergen  die  gewaltigen  Kohlenvorräthe 
des  Kriegshafens,  welche  bis  jetzt  von  England  und  zwar  von  Wales 
bezogen  werden  müssen.  Dann  wurde  noch  der  Materialhafen  besichtigt 
und  der  Weg  durch  die  Stadt  nach  dem  Bahnhofe  genommen,  wobei 
man  das  grossartige  Marinehospital  und  die  Elisabethkirche  aus  der 
Ferne  betrachten  konnte. 

Aus  vollem  Herzen  stimmte  man  dem  Herrn  Direetor  Sehrader  (Mit- 
glied der  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn)  zu,  welcher 
bei  dem  Mittagsmahl  der  Bewunderung  für  das  hier  Geschaffene  Aus- 
druck gab  und  den  Dank  der  Gesellschaft  der  Grossherzoglich  Olden- 
burgischen  Eisenbahndireetion  und  dem  gefälligen  Führer,  dem  Hafen- 
capitän Ewald  aussprach.  Um  halb  neun  Uhr  wurde  die  Rückfahrt 
angetreten  und  pünktlich  nach  2 Stunden  traf  der  Zug  auf  dem  Haupt- 
bahnhofe Bremen  wieder  ein. 

Die  Excursion  der  Mitglieder  des  Vereins  nach  Geestemünde  und 
Bremerhafen  am  4.  August,  welche  auf  Einladung  der  König!  Hanno- 
verschen Betriebsverwaltung  erfolgte , wird  allen  Theilnehmern  ange- 
nehme Erinnerungen  hinterlassen  haben.  Bis  auf  ein  kleines  Regen- 
schauer bei  Ankunft,  welches  indess  rasch  vorüberging,  war  die  Fahrt 
vom  Wetter  durchaus  begünstigt.  Der  Flaggenschmuck  der  Schiffe 
in  den  Häfen  zu  Bremerhaven , wo  gegenwärtig  20  Oceandampfer  des 
NorddeutschenLloyd  liegen,  war  ausserordentlich  reich  und  von  grosser 
Wirkung,  während  freilich  die  bedeutende  Zahl  unbeschäftigter 
Schiffe  leider  nur  zu  beredt  die  noch  immer  bestehende  Stagnation  des 
Verkehrs  bewies.  In  Bremerhaven  machten  mehrere  Mitglieder  der 
Häfendeputation,  namentlich  die  Herren  Bürgermeister  Grave  und  Buff, 


ferner  Directionsmitglieder  und  Oberbeamte  des  Norddeutschen  Lloyd 
sowie  der  Hafenmeister  die  Honneurs.  Zunächst  wurde  das  Trocken- 
dock des  Norddeutschen  Lloyd,  in  welchem  die  „Hannover“  lag,  sowie 
verschiedene  der  grossen  Oceandampfer:  „Hohenstaufen“,  „Graf  Bis- 
marck“, „Feldmarschall  Roon“  und  andere  besucht,  sodann  der  Bau  des 
neuen  Hafens,  welcher  jetzt  bedeutend  fortgeschritten  ist,  die  Nieder- 
lagsgebäude, bei  welchen  gerade  eine  bedeutende  Quantität  Petroleum 
gelöscht  wurde,  in  Augenschein  genommen.  . Leider  blieb  zur  Besich- 
tigung der  Stadt  Bremerhaven  keine  Zeit,  da  inzwischen  die  vierte  Nach- 
mittagsstunde, zu  welcher  ein  Diner  in  der  Wartehalle  des  Lloyd  ange- 
setzt, herangekommen  war.  Letztere  war  mit  Flaggen  reich  deconrt. 
An  der  Festtafel  nahmen  etwa  150  Personen  Theil.  Die  Arrangements, 
welche  seitens  des  Norddeutschen  Lloyd  getroffen  waren,  Hessen  sowohl 
hinsichtlich  der  Speisen  und  Getränke,  als  auch  namentlich  der  Be- 
dienung nichts  zu  wünschen  übrig,  und  so  entfaltete  sich  denn 
eine  recht  frohe  und  heitere  Feststimmung,  die  in  zahlreichen 
Tischreden  zu  lebhaftem  Ausdrucke  kam.  Das  erste  Hoch  brachte 
Director  Schräder,  von  der  geschäftsführenden  Direction,  auf  Kaiser 
Wilhelm,  der  das  Deutsche  Eeich  neu  gegründet  und  das  deutsche  Volk 
zu  Macht,  Ansehen  und  Freiheit  geführt  habe.  Sodann  erhob  sich 
Generaldirector  Dr.  Gross,  von  der  Oesten-eichischen  Nordwestbahn: 
Die  Generalversammlung  unseres  Vereins  hat  diesmal  auf  einem  für 
die  deutsche  Volkswirtschaft  historischen  Boden  getagt,  von  der  Weser 
aus  wurden  die  Ostseeprovinzen  colonisirt  und  cultivirt,  Bremen  war 
eine  der  Städte , welche  die  berühmte  Liga  zum  Schutze  des  deutschen 
Handels,  die  Hansa  gründeten  und  ruhmreich  durchführten,  und  von 
jeher  ist  in  Bremen  freier  Bürgersinn  und  deutsche  Treue,  gehegt  und 
gepflegt  worden.  Während  unser  gestriger  Ausflug  Zeugniss  gab  von 
den  grossen  Anstrengungen  zur  Wehrbarmaehung  des  deutschen  Rei- 
ches nach  dem  Meere  hin,  Anstrengungen,  auf  deren  Erfolge  Deutsch- 
land mit  Stolz  und  Zuversicht  blicken  darf,  da  sie  dem  Frieden  eine 
neue  Bürgschaft  verleihen,  bietet  uns  der  heutige  ein  Bild  der  lebhaf- 
ten Thätigkeit,  welche  Deutscher  Handel  und  Unternehmungsgeist  ent- 
wickelt haben.  Uns  begrüssten  hier  die  Flaggen  aller  seefahrenden 
Nationen.  Gedenken  wir  heute  der  freien  Hansestadt  Bremen,  welche 
uns  gastlich  aufgenommen  hat  und  treu  die  deutsche  Volkswirtschaft 
pflegt.  Vivat,  floreat,  crescat  die  freie  Hansestadt  Bremen  ! Regie- 
rungsrath v.  Schmerfeld  brachte  ein  Hoch  dem  Verein  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen,  deren  Vertreter  aus  Deutschland,  Oesterreich, 
Ungarn,  Russland  und  den  Niederlanden  hier  versammelt  seien.  Sena- 
tor Grave : Es  hat  mir  nicht  die  Ehre  zu  Theil  werden  sollen,  Sie  in 
Bremen  an  einer  Festtafel  zu  begrüssen.  Erlauben  Sie  mir  nun,  dass 
ich  zum  Danke  für  den  Toast,  welchen  Sie  soeben  Bremen  gewidmet 
haben,  Ihnen  einen  Gruss  aus  dieser  alten  Hansestadt  bringe,  der  Stadt, 
welche  es  vor  50  Jahren  verstanden  hat,  sich  eine  freie  Bahn  zum  Meere  zu 
gewinnen.  Wenn  wir  uns  hier  bis  vor  kaum  dreissig  Jahren  sagen 
mussten,  dass  unsere  Verbindungen  mit  dem  Innern  Deutschlands 
ungenügend  waren,  so  erfreuen  wir  uns  heutzutage  ausgezeich- 
neter Verbindungswege,  die  uns  mit  allen  Theilen  des  Europäischen 
Continents  in  regsten  Wechselverkehr  bringen.  Das  verdanken 
wir  den  Eisenbahnen.  Wer  die  Geschichte  dieser  Bahnen  kennt, 
der  hat  auch  eine  lebendige  Vorstellung  von  den  Mühseligkeiten,  mit 
welchen  die  Thätigkeit  der  Männer  des  Eisenbahnfaches  sowohl  in  ad- 
ministrativer, als  in  technischer  Beziehung  zu  kämpfen  gehabt  hat.  Von 
der  ersten  Tracirung  der  Linie  bis  zur  definitiven  Feststellung  des  Pro- 
jects  , vom  ersten  Spatenstich  bis  zum  Einschlagen  des  letzten  Nagels, 
von  der  Aufstellung  des  erstes  Unterkunftsschoppens  bis  zur  Krönung 
des  Bahnhofsgebäudes  — welche  Arbeit,  welcher  Kampf  mit  Menschen 
und  Elementen ! Diese  Arbeit  und  dieser  Kampf  hat  dazu  beigetragen, 
dass  wir  jetzt  im  Rathe  der  Bahnverwaltungen  die  tüchtigen  Männer 
sehen,  welche  wir  die  Eisenbahnfachmänner  nennen.  Ihre  rastlose  Thä- 
tigkeit hört  auch  nicht  auf,  wenn  der  Schienenweg  fertig  ist.  . Ich  darf 
sagen,  dass  ich  einen  Blick  in  die  Werkstätte  des  Wirkens  dieser  Män- 
ner gethan  habe,  und  freue  mich  der  heutigen  Gelegenheit,  der  Hoch- 
achtung Ausdruck  zu  geben,  welche  ich  vor  der  Thatkraft  und  Intelli- 
genz der  Eisenbahnfacbmänner  hege , und  meine  guten  Wünsche  dabei 
auszusprechen.  Da  aber  ein  guter  Geschäftsmann  selten  Anderen  Glück 
wünscht,  ohne  seiner  selbst  zu  gedenken,  so  will  ich  meinen  Wunsch  in 
diese  Worte  zusammenfassen : für  uns  niedrige  Eisenbahntarife  und 
kurze  Lieferfristen , für  Sie  glatte  Bahnen  und  glatte  Zeiten ! Auf  das 
Wohl  der  Herren  Delegirten  der  Eisenbahnverwaltungen ! Director 
J.C.s’ Jacob  von  der  niederländischen  Rheineisenbahn  bringt  ein 
Hoch  auf  die  freundlichen  Beziehungen  Deutschlands  und  Oesterreichs 
zu  den  Niederlanden,  in  dem  er  betont,  dass  in  den  Niederlanden  die 
freundschaftlichsten  Gesinnungen  für  Deutschland  und  Oesterreich  be- 
stehen. Centraldirector  Morawitz  von  der  Kronprinz  Rudolfs  Bahn 
bringt  einen  sinnigen  Reimtoast  auf  den  Norddeutschen  Lloyd,  den  Ka- 
meraden zur  See,  und  auf  die  innige  V erbindung  des  V erkehrs  zu  W as- 
ser  und  Lande.  Generalinspector  Obermaier  von  den  ungarischen 
Staatseisenbahnen  bringt  das  Hoch  des  Präsidenten  und  der  geschäfts- 
führenden Direction,  welche  nunmehr  22  Jahre  in  geschäftskundiger  und 
tüchtigerWeise  die  Angelegenheiten  des  Vereins  verwalte.  Andere  Red- 
nergedenken der  Damen  und  des  Handels.  Senator  Buff:  Wirhabenuns 
gern  der  Aufforderung  des  Herrn  aus  Utrecht  angeschlossen,  der  freund- 
schaftlichen Beziehungen  aller  der  Staaten,  welche  hier  vertreten  sind,  zu 
gedenken.  Die  beste  Bürgschaft  für  die  Erhaltung  und  Mehrung  dieser  Be- 
ziehungen ist  der  Friede,  denn  der  Friede  lässt  den  Verkehr  sich  entfalten 


und  derVerkehr  wiederum  nährt  dieBahnen.  Werhätte  mehr  Beruf  sich 
für  den  Frieden  zu  interessiren,  als  die  Vertreter  der  Eisenbahnen  und 
des  Handels!  Als  solche  sind  alle  Anwesenden  zu  betrachten.  Der 
Friede  kann  aber  nur  auf  der  gegenseitigen  Hochachtung  der  Nationali- 
täten basiren.  Wenn  es  unserem  deutschen  V olke  in  den  letzten  Decennien 
gelungen  ist,  die  Achtung  der  Nationen  zu  gewinnen,  so  ist  es  keine 
Ueberhebungund  Missachtung  gegen  die  Anwesenden  aus  nichtdeutschen 
Ländern,  wenn  ich  zugleich  behaupte,  dass  die  Stellung,  welche  Deutsch- 
land seit  1871  einnimmt,  als  einer  der  Grundpfeiler  des  Friedens  anzu- 
sehen ist.  In  diesem  Sinne  glaube  ich  mit  Fug  und  Recht  Sie  auffordern 
zu  dürfen,  der  Jahre  zu  gedenken,  welche  hinter  uns  liegen.  Ich  erinnere 
Sie  daran,  dass  der  heutige  Tag,  an  welchem  wir  hier  in  festlich  ge- 
schmücktem Saale  tafeln,  der  Jahrestag  der  Schlacht  bei  Weissenburg 
ist.  Jene  Schlacht  hat  den  Grund  gelegt  zu  der  Pyramide  von  Kämpfen, 
welche  mitRuhm  und  Glück  zu  schlagen  dem  deutschen  Volke  vergönnt 
war.  Diese  Schlachten,  so  viel  Blut  sie  gekostet  haben,  trugen  und 
tragen  meiner  Ueberzeugung  nach  wesentlich  dazu  bei,  den  Frieden  in 
Europa  für  lange  Zeit  zu  erhalten.  In  diesem  Sinne  dürfen  wir  uns  alle 
bei  dem  Toaste,  den  ich  Ihnen  vorschlage,  betheiligen,  auch  diejenigen, 
welche  von  jenseits  des  Erzgebirges  und  des  böhmischen  Waldes  hier- 
hergekommen sind.  Wünschen  wir,  dass  die  Erfolge,  welche  Deutsch- 
land errungen,  den  Frieden  für  lange  Zeit  sichern  und  damit  von  der 
segensreichsten  Wirkung  für  Verkehr  und  Handel  sein  mögen.  Ich 
bringe  einHoch  auf  die  Kämpfer  von  Weissenburg,  welche  dem  Frieden 
eine  dauernde  Stätte  eroberten!  Director  Schräder : Namens  des  ab- 
wesenden Präsidenten  des  Vereins,  Geheimrath  Fournier,  welcher  leider 
verhindert  war  an  der  Fahrt  theilzunehmen,  danke  ich  Ihnen  dafür,  dass 
Sie  seiner  ehrenvoll  gedachten.  Dass  die  Erfolge  der  deutschen  Waffen 
ein  Reich  des  Friedens  begründet  haben  mögen,  ist  auch  unser  lebhafter 
Wunsch.  Der  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  ist.  ein  Feld, 
welches  die  Kämpfe  der  Nationalitäten  nicht  berühren  Nicht  bloss 
materielle  Interessen,  sondern  auch  persönliche  Beziehungen  brachten 
uns  zusammen  und  diese  Beziehungen  werden  uns  immer  Zusammen- 
halten in  den  ernsten  Arbeiten,  die  noch  vor  uns  liegen.  Ich  bitte  Sie, 
ein  Hoch  auf  den  Verein  der  österreichisch-ungarischen  und  der  deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen  zu  bringen.  Finanzrath  Weizsäcker  bittet, 
in  einem  Hoch  dem  Wunsche  für  den  Aufschwung  Wilhelmshafeus  und 
Bremerhavens  Ausdruck  zu  geben,  indem  er  mit  einem  Wortwitze,  der 
stürmische  Heiterkeit  erregt,  ausführt,  dass  der  Name  Kriegshafen  für 
Wilhelmshaven  nach  der  gestrigen  Erfahrung  doch  nicht  ganz  zutreffend 
sei,  indem  es  mit  dem  Kriegen  bei  Tische  nicht  weit  hergewesen  sei, 
vielmehr  die  Meisten  nichts  gekriegt  hätten.  Director  Schmidt  von  der 
Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn  bringt  ein  Hoch  auf  die  königliche 
Eisenbahncommission  in  Bremen  und  überhaupt  die  Hannoversche  Be- 
triebsverwaltung, insbesondere  Regierungsrath  Spielhagen  und  Geheim- 
rath v.  Schmerfeld,  welche  sich  in  umsichtiger  Weise  um  die  Arrange- 
ments für  die  diesmalige  Generalversammlung  bemüht  hätten. . 

Gegen  6 Uhr  brach  man  von  der  Tafel  auf,  um  den  nahebei  liegen- 
den Dampfer  „Lloyd“  zu  einer  kurzen,  aber  sehr  vergnügten  Lustfahrt 
weserabwärts  bis  über  das  Fort  Langlütjensand  hinaus  zu  benutzen. 

I Um  10  Uhr  wurde  die  Rückfahrt  angetreten. 

F—  Vom  Niederrhein.  7.Aug.  Seit  dem  25.  Juli  fahren  zwischen 
Vlissingenund  Sheerness  inAnschluss  andie Züge derLondon-Chatham- 
Dover  Eisenbahn  die  neuen  Personendampfer  der  Königl..  Niederländi- 
schen Dampfschifffahrts-Gesellschaft.  Die  Hoffnungen,  die  man  bezüg- 
lich der  westlichen  Verbindungen  Vlissingens  wiederholt  aussprach, 
haben  sich  demnach  rasch  erfüllt.  Auch  die  weitern  und  wichtigem 
Dampferlinien  zwischen  der  Rhede  von  Middelburg  .und  den  Trans- 
atlantischen Haupthäfen  eilen  einer  raschen  Verwirklichung  entgegen 
und  voraussichtlich  wird  Vlissingen  binnen  Jahresfrist  in  der  Lage  sein, 
mit  jungen  Kräften  den  Wettlauf  mit  seinen  grossen  Concurrenten  be- 
ginnen zu  können.  Diese  Eröffnung  einer  regelmässigen  Dampfschiff- 
fahrt von  Vlissingen  aus  ist  für  den  Handelsverkehr  Hollands,  vielleicht 
auch  für  Belgien,  ein  geschichtlicher  Moment  und  für  den  übrigen  Con- 
tinent,  namentlich  für  das  nördliche  und  mittlere  Deutschland,  sowie  für 
den  Niederrhein  und  die  Westfälischen  Industrien,  mindestens  die  Be- 
friedigung eines  Bedürfnisses.  Die  bisherigen  andern  Routen  nach  und 
von  England  lassen  zu  wünschen  übrig  Die  Wege  per  Calais  und  Ost- 
ende sind  Umwege  und  zu  theuer.  Die  zwischen  Antwerpen  resp.  Rot- 
terdam und  Harwich  laufenden  Boote  sind  mehr  für  den  Güter  und  Vieh- 
transport eingerichtet,  als  für  die  Beförderung  von  Personen.  Den  Da- 
men ist  die  letztere  Fahrt,  selbst  bei  schönem  Wetter  entschieden  abzu- 
rathen.  Die  Schiffe,  welche  von  sehr  verschiedener  Güte  sind , duften, 
abgesehen  von  andernUnzuträglichkeiten,  bis  zumBiiffet  hinab  meiner 
Weise  nach  lebendem  und  geschlachtetem  Beef,  dass  die  Atmosphäre 
fast  unerträglich  ist.  Dazu  kommt,  dass  ein  promptes  sicheres  Steuern 
und  Fahren  nicht  allen  den  Cours  durchlaufenden  Schiffen  der  Great 
Eastern  Railroad  in  gleichem  Maasse  eigen  ist.  Daran  ist  nicht  zu  zwei- 
feln, dass  die  Vlissinger  Dampfer,  wenn  sie  denselben  strammen  propren 
und  accuraten  Dienst  handhaben  werden,  wie  man  dies  an  den  Post- 
dampfern von  Calais  und  Ostende  gewohnt  ist,,  sich  eines  besondern 
Vorzugs  für  alle , aus  Norden  undOsten  den  Niederrhein  kreuzenden 
Verkehrsstrassen  mit  Recht  erfreuen  werden. 

— HS  — Gelegentlich  des  Untergangs  des  Deutschen  Dampfers 
Schiller,  welcher  dem  Umstande  zugeschrieben  wird,  dass  nicht  die 
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nöthigen  Tiefmessungen  gemacht  wurden,  trotzdem  der  Capitän  wusste, 
dass  er  sich  dem  Landenähere,  wird  in  der  Times  vonSir  Wm.  Thompson 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  jetzt  Apparate  construirt  werden, 
mittelst  welcher  Tiefenmessungen  unendlich  viel  schneller  und  leichter 
als  bisher  gemacht  werden  können.  Bei  diesen  Apparaten  hängt  das 
Blei  an  Clavierdralit  anstatt  an  einem  Seile,  wodurch  Gewicht  und  Rei- 
hung bedeutend  reducirt  werden.  Dieselben  werden  von  einem  Con- 
structeur  in  England  bereits  zum  Verkaufe  angefertigt,  und  können  da- 
mit Tiefenmessungen  bis  zu  8('0  oder  1000  Fuss  während  einer  Schiffs- 
geschwindigkeit von  bis  zu  6 Knoten  sehr  leicht  und  schnell  gemacht 
werden.  In  der  Amerikanischen  Marine  sind  sie  schon  seit  längerer 
Zeit  in  Anwendung;  auch  einige  Englische  grössere  Dampfer  und  zu 
wissenschaftlichen  Reisen  bestimmte  Schiffe  sind  damit  versehen  wor- 
den. — Während  mit  dem  gewöhnlichen  Senkblei  eine  Tiefenmessung 
von  600  Fuss  6 oder  7 Mann  braucht,  welche  angestrengt  zu  arbeiten 
haben,  so  genügen  bei  den  Messungen  mit  dem  Drahte  3 Leute,  welche 
ausserdem  die  ganze  Arbeit  in  einem  Bruchtheile  der  früher  nöthigen 
Zeit  ausführen.  Tiefenmessungen  bis  zu  15  000  Fuss,  welche  früher 
mindestens  4 bis  5 Stunden  beanspruchten,  können  jetzt  in  circa  40  Mi- 
nuten ausgeführt  werden. 

Das  von  der  Englischen  Regierung  beabsichtigte  neue  Patent- 
gesetz ist  nunmehr  von  ihr  zurückgezogen  worden.  Die  Petitionen 
gegen  dasselbe  waren  so  massenhaft  und  von  so  einflussreicher  Seite 
eingegangen,  dass  an  der  öffentlichen  Meinung  des  Landes,  welcher 
hier  ein  für  allemal  alles  weichen  muss,  kein  Zweifel  mehr  sein  konnte. 

In  New  York  fängt  die  CanalisationsfrageaD,  eine  bren- 
nende zu  werden.  Es  wird  vorgeschlagen,  die  Abfallstoffe  aufzufangen, 
in  eine  benachbarte  sandige  Gegend  zu  führen  und  zur  Berieselung  zu 
benutzen.  Eine  Compagnie  ist  bereit,  dieses  alles  umsonst  zu  thun, 
wenn  ihr  die  Abfallstoffe  für  immer  Gratis  zugeführt  werden. 

In  Lancashire  fängt  man  jetzt  an  Spiegeleisen  zu  machen! 
die  Darwen- Eisengesellschaft  fabricirt  solches  von  12  bis  16  Proe. 
Mangangehalt. 

Sir  William  Armstrong  hat  die  CoDstruction  einer  2000  Centn  er 
wiegenden  Kanone  begonnen.  Dieselbe  wird  ein  Vorderlader 
sein  und  17  Zoll  Bohrung  haben. 

Patente. 

Dem  Eisenbahn-Ingenieur  Gustav  Marin,  zur  Zeit  in  Wolbrom  in 
Russisch-Polen , ist  unter  dem  4.  August  1875  ein  Patent  auf  einen 
Control- Apparat  für  Eisenbahnzüge,  soweit  derselbe  nach  der  vorgeleg- 
ten Zeichnung  und  Beschreibung  für  neu  und  eigenthümlich  erachtet 
worden  ist,  und  ohne  Jemand  in  der  Anwendung  bekannter  Theile  des- 
selben zu  beschränken,  auf  drei  Jahre,  von  jenem  Tage  an  gerechnet, 
und  für  den  Umfang  des  Preussischen  Staates  ertheilt  worden. 


Hurkt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  11.  August  1875.  In  den  letzten  Tagen  der  verflossenen  Woche 
befestigte  der  Roheiseumarkt  seine  Tendenz  wesentlich,  Verschiffungseisec 
zieht  im  Preise  an  , die  Speculaiion  gewinnt,  an  Lebhaftigkeit.  In  Metallen 
hat  keine  merkliche  Veränderung  gegen  die  Vorwoche  stattgefunden. 

Kupfer  ruhig.  In  England  Chili  78 — 79  Pfd.  Sterl.  10  sh.  Wallaro 

90  Pfd.  Sterl.  10  sh.  Urmeueta  90  Pfd.  Sterl.  Englisches  85 — 87  Pfd.  Sterl. 
Hiesiger  Preis  für  Englische  Marken  JL  88 — 91  pro  50  k,  Mannsfelder  Raffi- 
nade J i 94  pro  50  k Cassa  ab  Hütte  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  still.  Bancazinn  in  Holland  481/4  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  89  bis 

91  pro  50  k.  Straits  in  England  75 — 77  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  Ji  87 — 89  pro  50  k.  Secunda  Ji  85  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,25, 
geringere  Marken  Ji  24  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  — sh.  Hier  am  Platze 
erstere  Ji  25,50 — 26,  letztere  Ji  25  pro  50  k.  Im  Detail  verhältoiss- 
mässig  höher. 

Bruehzink.  Ji  16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte , G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  21,75  — 22  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24 
bis  24,50.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  24,50 — 25.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  26,25 — 27.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 
Brueh-Blei.  Ji  19—19,50  pro  50  k 

Koheisen.  Der  Roheisenmarkt  bat  bei  fester  Tendenz  und  erhöhten 
Preisen  an  Lebhaftigkeit  gewonnen.  Warrants  stiegen  von  60  sh.  bis  auf 
64  sh.  6 p.  Langloan  und  ColtDess  69 — 72  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare 
bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken 
Jik,§0 — 5 pro  50k.  Englisch  Roheisen  Ji  4 — 4,30  pro  50  k.  Oberschlesi- 
sches Coaks-Roheisen  Ji  3,40 — 3,70  pro  50  k.  Giesserei-RobeiseD  Ji  3,80 
bis  4 pro  50  k.  Graues  Holzkohlen-Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen- 
Roheisen  Ji  4,40 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,75 — 8,25  pro  50  k ab  Werk. 
Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50—17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  Ji§,50,  zum  Verwalzen  Ji 4,75 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieeu  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren.  Westfälische  Hütten  offeriren  Ji  42 — 45  pro  500k  franco  Werk. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
litätwerden hier  bis  ^80,  Coaks  ^ 68 — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,45 — 1,80  pro  50  k 
loco  hier. 


OFFICIELLE 


Badisch-Mitteldeutscher  Eisenhahn  -Verband. 

Vom  15.  August  d.  J.  tritt  zum  Verbands-Gütertarife  ein  Nach- 
trag 13  in  Kraft,  durch  welchen  ermässigte  Frachtsätze  für  Sprit-  und 
Branntweinsendungen  zur  Einführung  kommen. 

Erfurt,  den  6.  August  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Badisch- Mitteldeutschen 
Eisenbahn-Verbandes. 


Mitteldeutsch-Schlesischer  Eisenbahn  -Verband. 

Mit  dem  am  15.  August  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Nachtrag  XII 
zum  Verbandstarife  wird  die  Route  Mainz-Kirchheimbolanden  in  den 
Verband  aufgenommen,  und  werden  abgeänderte  Sätze  für  Wartha, 
neue  Sätze  für  Glatz,  Habelschwerdt  und  Dittersbach,  sowie  ermässigte 
Ausnahmetarifsätze  für  Sprit  und  Branntwein  eingeführt. 

Näheres  ist  in  den  Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  erfahren. 
Erfurt , den  6.  August  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Mitteldeutsch-Schlesischen 
Eisenhahn-Verbandes. 


Mitteldeutscher  Eisenbahn- Verband. 

Vom  15.  August  d.  Js.  ab  tritt  Nachtrag  19  zum  Verbandsgütertarife 
in  Kraft,  nach  welchem  die  Route  Mainz-Kirchheimbolanden  in 
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den  Verband  aufgenommen  und  der  Frachtzusehlag  für  Pflastersteine 
zwischen  Saalmünster  und  Erfurt  resp  Wiesbaden  auf  10  Procent  herab- 
gesetzt wird,  ferner  ermässigte  Frachtsätze  für  Voilblut-Mutterpferde 
zwischen  Frankfurt  a/M.  und  Halle  resp.  Torgau  und  für  nach  Eisass- 
Lothringen,  Frankreich  und  nach  der  Schweiz  bestimmte  Sprit-  und 
Branntweinsendungen,  sowie  neue  Tarifsätze  für  Pflastersteine  zwischen 
Saalmünster  und  Weissenfels  und  für  alle  Güter  im  Verkehr  der  Saal- 
hahnstationen Jena,  Rudolstadt,  Schwarza  und  Saalfeld  eingeführt 
werden. 

Näheres  ist  in  den  Güterexpeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  er- 
fahren. 

Erfurt,  den  6.  August  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Mitteldeutschen  Eisenbahn-Verbandes. 


Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

Vom  16.  August  er.  ab  werden  auf  sämmtlichen  Stationen 
der  diesseitigen  Eisenbahn  Privatdepeschen  zur  Beförderung  nach 
allen  Reichs-  und  ausländischen  Telegraphenstationen  ange- 
nommen. 

Die  Direction. 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph.  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franoo 
einzusenden  sind. 

Officielle  B ekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Bachhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  20.  August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  18.  August  Vormittags  8 Uhr.) 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Aus  dem  Protocoll  der  zu  Bremen  am  2 — 4.  August  1875  abgehaltenen 
Generalversammlung  desVereins  DeutscherEisenbahn-V  erwaltungen  *). 

(Schluss  aus  No.  62.) 

Fortsetzung  zu  No.  5 der  Tages-Ordnung. 

Von  der  Geschäftsführenden  Direction  ist  ferner,  nachdem  die 
Commissions-Berathungen  bereits  stattgefunden  hatten , darauf  hinge- 
wiesen , dass  die  Abstufungen , wie  sie  § 9 für  die  Stimmberechtigung 
festsetzt,  zu  gross  seien,  indem  sie  um  150,  225,  300  und  375  K“  steigen. 
Sie  hat  desshalb  vorgeschlagen,  § 9 dahin  zu  ändern : 

,,bei  einer  Gesammtlänge  im  Vereinsbezirk  (§  2) 
bis  zu  50  Km  i Stimme  (unter  30  Km  nur  dann  1 Stimme,  wenn  die 
betreffende  Verwaltung  Stimmrecht  besitzt,  s.  § 2 Absatz  5) 
über  50  — 100  Km  2 Stimmen, 
über  100  — 150  Km  3 Stimmen, 
über  150  — 200  Km  4 Stimmen, 
über  200  — 300  Km  5 Stimmen, 

und  für  jede  angefangenen  weiteren  100  Km  1 Stimme  mehr 
gewährt  wird“  etc. 

Auch  dieser  Vorschlag  wird  von  dem  Herrn  Referenten  befürwortet. 
Die  Herren  Syndicus  Oelschläger  (Berlin  - Stettin)  und  Geheimer 
Regierungs-Rath  Offermann  (Köln- Minden)  erklären  sich  gegen  den 
Vorschlag  der  geschäftsführenden  Direction  aus  praktischen  Rück- 
sichten. 

Da  auch  von  anderer  Seite  Bedenken  gegen  eine  sofortige  Beschluss- 
nahmeerhohen werden,  beantragt  Herr  General  - Director  v.  Jvanka 
(Ungarische  Nordostbahn), 

den  Gegenstand  von  der  Tages-Ordnung  der  heutigen  General-Versamm- 
lung abzusetzen,  wogegen  der  Herr  Referent  vorschlägt, 

den  Antrag  der  geschäftsführenden  Direction  der  Commission  zur 
sofortigen  Berathung  und  Berichterstattung 
auf  morgen  zu  überweisen. 

Dagegen  wird  von  mehreren  anderen  Herren  Deputirten  der  An- 
trag gestellt,  _ . . 

der  Vorschlag  der  geschäftsführenden  Direction  der  Commission 
für  das  Vereins-Statut  zur  Vorberathung  und  Berichterstattung  in 
nächster  General- Versammlung  zu  überweisen. 

Dieser  Antrag  wird,  nachdem  noch  Seitens  des  Herrn  General  - Di- 
rectionsrathsNobilingXBayerische  Staats-Eisenbahn)  ein  Vermittlungs- 
Vorschlag  gemacht  war  und  darauf  der  Herr  Referent  seinen  Antrag 
zurückgezogen  hatte,  mit  grosser  Majorität  angenommen. 

Herr  Director  Schmidt  (Magdeburg  - Leipzig)  stellt  nachfolgende 
Anträge  und  bittet,  dieselben  der  Commission  für  das  Vereins  - Statut 
zur  Vorberathung  zu  überweisen: 

a)  zu  § 4 zu  beschliessen , dass  die  General  - Versammlungen  nicht 
am  Schluss  des  Monats  Juli,  sondern  im  September  stattfinden, 

*)  In  No.  62  S.  682  Spalte  2 Zeile  13  v.  0.  ist  zu  lesen  statt  Dr.  v.  Svihor: 
Dr.  v.  Sochor.  Wir  bemerken  zugleich  das  die  Mittheilung  in  No.  61  und  62 
einen  Auszug  aus  dem  Protocoll  nicht  etwa  das  Protocoll  selbst  wörtlich 
enthält.  P-  Red* 


b)  zu  § 9 einen  anderweiten  Abstimmungsmodus  an  Stelle  der  na- 
mentlichen Abstimmung  einzuführen , 

c)  8 10  Absatz  3 Schlusssatz  dahin  zu  ändern  : 

,,Ist  die  Majorität  von  9/10  nicht  erreicht , so  wird  der  Beschluss 
hinfällig.  Eine  weitere  Berathung  der  betreffenden  Angelegen- 
heit in  der  vorbereitenden  Commission  findet  nur  statt,  wenn  von 
einer  der  zur  Majorität  gehörigen  Verwaltungen  die  Wiederauf- 
nahme auf  Grund  der  bisherigen  Beschlüsse  oder  von  einer  der 
zur  Minorität  gehörigen  Verwaltungen  auf  Grund  neuer  Vor- 
schläge darauf  angetragen  wird. 


Zu  VI  der  Tages-Ordnung. 

Revision  des  Vereinskarten-Regle ment s. 

Herr  Direetionsrath  v.  d.  Planitz  (Sächsische  Staatsbahnen)  referirt 
aber  die  Commissions-Vorschläge.  Darauf  werden  in  einer  allgemeinen 
Besprechung  diejenigen  Abänderungs-Anträge  bezeichnet  und  erörtert, 
welche  Seitens  einiger  Herren  Deputirten  zu  dem  von  der  Commission 
vorgelegten  Entwurf  des  Reglements  bei  der  Specialdiscussion  beab- 
sichtigt werden.  , Tr  . , . 

Herr  Geheimer  Ober  - Regierungs  - Rath  Heise  (Berlin  - Dresden) 

beantragt: 

über  den  vorliegenden  Entwurf  zwar  paragraphenweise  a,bzustim- 
men,  diese  Abstimmung  aber  zunächst  nur  als  eine  vorläufige  zu 
betrachten  und  demnächst  über  das  aus  derselben  hervorgegan- 
gene Reglement  als  Ganzes  abzustimmen. 

Seitens  der  geschäftsführenden  Direction  wird  bemerkt,  dass  das 
durch  den  Antrag  bezweckte  Verfahren  mit  der  bisherigen  Praxis  der 
General- Versammlung  nicht  im  Einklänge  stehe,  ein  gleicher  Antrag 
hei  demselben  Gegenstände  in  der  General-Versammlung  zuBuda-Pest 
zurückgewiesen  sei.  . 

Eine  Abstimmung  über  das  ganze , aus  den  heutigen  Beschlüssen 
hervorgehende  Reglement  finde  ohnehin  durch  die  Abgabe  der  Erklä- 
rungen der  Vereins- Verwaltungen  auf  die  General -Versammlungs  - Be- 
schlüsse statt.  , _ , . 

Herr  General-Director  Dr.  Gross  f Oe  aterreichi  sehe.  Nordwestbann) 
schlägt  ebenfalls  vor,  zunächst  eine  Abstimmung  im  Einzelnen  vorzu- 
nehmen, aber  den  Beschluss  darüber,  ob  eine  Schlussabstimmung  über 
das  Ganze  stattfinden  soll,  vorzubehalten.  . 

Der  Antrag  des  Herrn  Geheimen  Ober-Regierungsraths  Heise  wird 
in  namentlicher  Abstimmung  mit  195  gegen  101  Stimmen  angenommen. 

In  der  dann  stattfindenden  Special  berathung  wird  der  von  der  Com- 
mission vorgelegte  Entwurf  des  Reglements  zu  Grunde  gelegt. 

Auf  Antrag  des  Herrn  Central -Directors  Dr.  v.  Kuh  (Böhmische 
Westbahn)  wird  beschlossen, 

die  Ahstimmuner  über  8 1 bis  zum  Schluss  auszusetzen. 


O 4. 

Herr  Geheimer  Regierungs  - Rath  v.  Schmerfeld  (Hannoversche 
Staatsbahn)  beantragt  zum  1.  Absätze  der  No.  1: 

die  Zahl  der  nach  dem  Commissions-Vorschläge  für  Mitglieder  wie, 
für  Oberbeamte  vorab  zu  gewährenden  Karten  aufl  zu  beschränken 
Herr  Central-Director  Dr.  v.  Kuh  stellt  den  Antrag : dass  so- 
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wohl  für  Mitglieder,  wie  für  Oberbeamte  jeder  Verwaltung  bei  einer 
Bahulänge  von  mindestens  100  Km  vorab  2 Karten,  bei  einer  Bahn- 
länge von  unter  100  Km  vorab  eine  Karte,  weiter  bis  zur  Bahnlänge 
von  200  Km  für  je  angefangene  50  Km  und  bei  grösserer  Länge  für 
je  angefangene  100  Km  je  eine  Karte  gewährt  werden. 

Seitens  der  geschäftsführenden  Direction  wird  dagegen  der  Antrag 
gestellt,  von  den  Worten  ab  „und  zwar  dergestalt,  dass  4 folgende  Fas- 
sung anzunehmen : 

„und  zwar  dergestalt,  dass  für  Bahnen  bis  30  Km  je  eine  Mitglieds- 
und  eine  Oberbeamten-Karte,  für  Bahnen  von  30 — 50  Km  je  zwei 
Mitglieds-  und  zwei  Oberbeamten -Karten  und  für  Bahnen  über  50 
Kilometer  sowohl  für  Mitglieder  wie  für  Oberbeamte  jeder  Verwal- 
tung vorab  zwei  Karten  etc. 

Nach  längerer  Discussion  über  die  Reihefolge  der  Abstimmung  wird 
nachBeschluss  der  Versammlung  zuerst  der  Antrag  des  Herrn  Geheimen 
Regierungs-Raths  v.jSekmerfeld  (Hannoversche  Staatsbahn)  zur  Abstim- 
mung gestellt  und  mit  grosser  Majorität  abgelehnt. 

Der  dann  zur  Abstimmung  gebrachte  Antrag  des  Herrn  Central- 
Directors  v.  Kuh  wird  mit  grosser  Majorität  augenommm , ebenso  der 
dadurch  modificirte  Vorschlag  der  Commission. 

Der  Antrag  der  geschäftsführenden  Direction  ist  damit  erledigt. 
Herr  Syndikus  Oelschläger  (Berlin -Stettin)  stellt  den  Antrag,  den 
Absatz  2 der  No.  1 des  § 2 zu  streichen. 

Herr  Geheimer  Ober  - Regierungs  - Rath  Heise  beantragt  dagegen, 
den  Eingang  des  Absatz  2 wie  folgt  zu  ändern : 

„Wenn  bei  einer  dem  Verein  angehörenden  Bahn  einzelne“  u.  s.  w. 
wie  im  Entwurf. 

Herr  Regierungs-Assessor  Wittich  (Niederschlesisch-Märkische  E.) 
empfiehlt  die  Annahme  des  Absatz2  nach  dem  Commissions-Vorschläge. 

Herr  Director  Schmidt  (Magdeburg-Leipzig)  stellt  den  Antrag , zu 
No.  1 Absatz  2 folgenden  Zusatz  anzunehmen  : 

„Ebenso  dürfen  unter  gleicher  Voraussetzung  denjenigen  Ober- 
beamten der  Privatbahnen,  welche  nach  der  speciellen  Organisation 
der  Gesellschaft  an  den  Geschäften  der  Centralleitung  Theil  neh- 
men, ohne  Vorstands-Mitglieder  im  Sinne  des  Handelsgesetzes  oder 
der  Statuten  zu  sein,  Mitgliedskarten  überwiesen  werden.“ 

Es  wurde  zunächst  der  Antrag  des  Herrn  Syndikus  Oelschläger  zur 
Abstimmung  gebracht  und  mit  grosser  Majorität  abgelehnt,  ebenso  der 
Antrag  des  Herrn  Geheimen  Ober-Regierungs-Raths  Heise. 

Demnächst  wird  der  Commissions-Vorschlag  im  Absatz  2 der  No.  1 
in  V erbindung  mit  dem  von  Herrn  Director  Schmidt  beantragte  Zusatz 
mit  grosser  Majorität  angenommen. 

Absatz  3 der  No.  1 wird  unverändert  angenommen. 

Die  No.  2 des  § 2 beantragt  die  geschäftsführende  Direction  wie 
folgt  zu  ändern : 

„Bei  Bahnen,  welche  erst  theilweise  im  Betriebe  sind,  wird  die 
Anzahl  der  zu  ertheilenden  Vereinskarten  nach  der  Länge  der  er- 
öffneten  Strecken  bemessen.“ 

Der  Antrag  wird  mit  überwiegender  Majorität  angenommen. 

Zu  § 3 desEntwurfs  werden  keine  Anträge  gestellt.  Der  Paragraph 
wird  angenommen. 

§ 4.  Prüfungs  - Commission.  Die  geschäftsführende  Direction 
beantragt  mit  Rücksicht  auf  die  zu  § 2 gefassten  Beschlüsse  den  ganzen 
Paragraph  zu  streichen.  Der  Antrag  wird  mit  grosser  Majorität  ange- 
nommen. 

§ 5‘ 

Die  geschäftsführende  Direction  beantragt,  den  § 7 zwischen  Ab- 
satz 1 und  2 des  § 5 aufzunehmen.  Die  General -Versammlung  stimmt 
diesem  Anträge  zu. 

Zu  § 6. 

Herr  Director  v.  Guörard  (Elsass-Lothringen)  beantragt  an  Stelle 
des  ersten  Satzes  folgende  Bestimmung  aufzunehmen: 

„Die  Karten  legitimiren  Diejenigen,  auf  deren  Namen  sie  aus- 
gestellt sind,  zur  Fahrt  auf  allen  Vereinsbahnen  mit  den  für  Per- 
sonenbeförderung bestimmten  Zügen  in  der  Wagenclasse,  auf  weiche 
sie  lauten,  sowie  in  den  niedrigen  Wagenclassen.  Die  Vereinskarten 
für  die  Oberbeamten  jeder  Verwaltung  sollen  nur  zu  8/i  auf  belie- 
bige Wagenclasse,  dagegen  zu  1U  auf  2.  Wagenclasse  lauten.“ 
Dieser  Antrag  wird  mit  grosser  Majorität  abgelehnt. 

Herr  Director  v.  Guörard  beantragt  alsdann, 

den  Statz  „dafern  und  insoweit  nicht  die  einzelnen  Verwaltungen 
für  ihre  Oberbeamten  Ausfertigung  in  2.  Wagenclasse  ausdrücklich 
beantragen“  zu  streichen. 

Dieser  Antrag  wird  mit  grosser  Majorität  angenommen. 

Zu  § 8 — 11  werden  Anträge  nicht  gestellt,  diese  Paragraphen  wer- 
den angenommen. 

Zu  § 12  stellt  die  geschäftsführende  Direction  den  Antrag; 

a)  die  Ueberschrift  ,(Vereinskarten-Commission“  anzunehmen, 

b ) die  beiden  ersten  Absätze  wie  folgt  zu  fassen : 

„Beschwerden  über  die  Anwendung  und  Auslegung  dieses  Regle- 
ments, über  Einziehung  und  bestimmungswidrige  Benutzung  von 
Vereinskarten,  sowie  über  sonstige,  die  Vereinskarten  berührende 
Angelegenheiten  entscheidet  und  behandelt  eine  aus  7 Mitgliedern 
bestehende  Commission,  welche  von  der  General-Versammlung  ge- 
wählt wird.“ 

Der  Antrag  wird  mit  überwiegender  Majorität  angenommen.  In 
Folge  dessen  ist  im  Absatz  3 das  Wort  „Recurs“  zu  streichen. 


Zu  § 13  und  14  werden  Anträge  nicht  gestellt. 

Beide  Paragraphen  werden  angenommen. 

Darauf  geht  man  zurBerathung  der  Einleitung  und  des  ,,§1.  Theil- 
uahmc“  über. 

Herr  Geheimer  Regierungs-Rath  v.  Schmerfeld  (Hannoversche  St.- 
E.)  stellt  principaliter  den  Antrag, 

in  No.  1 die  Worte  „und  verpflichtet“  zu  streichen, 
event.  aber  die  Einleitung  unter  Wegfall  der  No.  1 des  Commissions- 
Vorschlages  wie  folgt  zu  fassen: 

„Zur  Berathung  und  Verständigung  über  Angelegenheiten  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  durch  persönlichen 
Verkehr  und  eigene  Anschauung  werden  unter  den  nachstehenden 
Modalitäten  Karten  ausgefertigt  und  vertheilt,  welche  zur  Fahrt 
etc.  legitimiren.“ 

Herr  Director  Schmidt  (Magdeburg -Leipzig)  spricht  sich  für  den 
Principal-Antrag  des  Herrn  Geheimen  Regierungsraths  v.  Schmerfeld 
aus,  sofern  die  in  dem  alten  Vereinskarten-Reglement  vorgesehene  Kün- 
digungsfrist wieder  aufgenommen  werde. 

Herr  General-Director  Dr.  Gross  (Oesterreichische  Nordwestbahn) 
tritt  dem  Anträge  des  Herrn  Director  Schmidt  bei , empfiehlt  aber , für 
Fall  der  Ablehnung  desselben  die  Annahme  des  Commissions- V orschlags. 

Es  wird  darauf  zunächst  der  Antrag  des  Herrn  Geheimen  Regie- 
rungsraths v.  Schmerfeld, 

die  Worte  „und  verpflichtet“  zu  streichen, 
zur  Abstimmung  gestellt  und  dabei  die  Beschlussnahme  über  die  An- 
nahme einer  Kündigungsfrist  Vorbehalten. 

Der  Principal  - Antrag  des  Herrn  Geheimen  Regierungsraths  v. 
Schmerfeld  wird  mit  grosser  Majorität  angenommen  und  darauf  auf  An- 
trag des  Herrn  Syndikus  Oelschläger  (Berlin-Stettin)  beschlossen, 

in  § 11  nach  Absats  2 hinzuzufügen:  „Jede  Vereins  - Verwaltung 
kann  diese  Vereinbarung  kündigen,  ohne  dass  dadurch  ihre  Theil- 
nahme  am  Vereine  erlischt. 

Die  Kündigung  kann  indess  nur  zum  1.  Januar  und  muss  mit 
wenigstens  6 monatlicher  Fsist  geschehen.“ 

Zu  No.  2 des  § 1 beantragt  Herr  Syndikus  Oelschläger,  im  Passus  a) 
das  Wort  „ständige“  zu  streichen  und  dafür  folgende  Bestimmung  auf- 
zunehmen : 

„Stellvertretende  Mitglieder  erhalten  als  solche  keine  Vereinskarte.“ 
Der  Antrag  wurde  mit  überwiegender  Majorität  abgelehnt. 

Herr  Geheimer  Regierungs  - Rath  v.  Schmerfeld  (Hannoversche 
Staatsbahn)  beantragt,  im  § 1 noch  folgende  Bestimmung  aufzunehmen: 
„Für  Mitglieder  und  Oberbeamte , welche  nicht  am  Sitzender  Ver- 
waltung oder  an  einem  Stationsorte  der  Bahn  ihren  Wohnsitz  haben, 
werden  Vereinskarten  nicht  ertheilt.“  Der  Antrag  wurde  mit 
grosser  Majorität  abgelehnt. 

Darauf  wurde  das  V ereinskarten-Reglement  zur  Abstimmung  ge- 
stellt und,  wie  durch  Probe  und  Gegenprobe  constatirt  wurde,  ein- 
stimmig angenommen. 

"VII  der  Tages-Ordnung. 

Bezeichnung  des  Eigengewichts  und  der  Tragkraft  der 
Wagennach  metrischem  Gewicht. 

Die  Commission,  für  welche  Herr  Regierungsrath  Ritter  Stummer 
von  Traunfels  (Kaiser  Ferdinands  Nordbahn)  Bericht  erstattete  schlägt 
vor:  _ _ . 

für  die  Bezeichnung  der  Wagen  mit  Eigengewicht  und  Tragfähig- 
keit als  Gewichtseinheit  das  Kilogramm  und  als  Zeichen  den  Buch- 
staben k anzunehmen. 

Herr  General-Inspector  Obermayer  (Ungarische  Staatsbahnen)  em- 
pfiehlt dagegen,  als  Gewichtseinheit  die  Tonne  anzunehmen.  Dem  tritt 
Herr  Baurath  Grapow  (Rechte  Oder-Uferbahn)  bei.  Der  Antrag  der 
Commission  wird  mit  überwiegender  Majorität  angenommen. 

VIII  der  Tages-Ordnung. 

Antrag  auf  Einführung  der  Menzl’schen  Verschluss- 
vorrichtung für  Güterwagen. 

Der  Antrag  ist  der  technischen  Commission  am  3.  Juli  d.  J.  über- 
wiesen. Der  Commission  erschien  bei  der  Tragweite  des  Gegenstandes 
und  dem  umfangreichen  Material,  welches  erst  kurz  vor  ihrer  Berathung 
einging,  eine  Vorbereitung  der  Sache  für  die  gegenwärtige  General- 
Versammlung  nicht  thunlich.  Der  Gegenstand  wird  deshalb  von  der 
heutigen  Tagesordnung  abgesetzt. 

IX  der  Tages-Ordnung. 

Wahl  der  ständigen  Commissionen. 

Zur  Vorlage  der  geschäftsführenden  Direction  vom  16.  Juli  d.  J. 
stellt  Herr  Geh.  Regiernngsrath  Oftermann  (Köln-Minden)  den  Antrag, 
für  die  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  und  für  die  Ange- 
legenheiten des  Personenverkehrs  je  eine  besondere  Commission 
einzusetzen. 

Der  Antrag  wird  einstimmig  angenommen  und  erklärt  sich  die 
General-Versammlung  im  Uebrigen  mit  der  Einsetzung  der  von  der 

feschäftsführendenDirectionvorgescblagenen  Commissionen,  von  denen 

ie  ad  4 genannte  künftig  als  „Vereinskarten-Commission“  zu  bezeich- 
nen sein  wird,  einverstanden. 

Bezüglich  der  Stärke  der  einzelnen  Commissionen  wird  be- 
schlossen, dass 

1.  die  Commission  für  die  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs, 

2.  die  Commission  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs, 
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3.  die  Commission  für  das  Vereins-Wagen-Regulativ  und 

4.  die  Commission  für  technische  und  Betriebs- Angelegenheiten 

aus  je  21  Mitgliedern, 

5.  die  Commission  für  das  Vereins-Statut 

aus  15  Mitgliedern, 

6.  die  Commission  für  die  Vereinszeitung  aus  9 und 

7.  die  Vereinskarten-Commission  aus  7 Mitgliedern 
bestehen  soll. 

Die  Wahl  der  Mitglieder  der  Commissionen  wurde  auf  die  Schluss- 
sitzung am  4.  August  vertagt. 

Zum  Zweck  einer  Vorbesprechung  traten  die  Herren  Deputirten 
der  Vereinsverwaltungen  in  naehbezeichneten  Gruppen  zusammen  : 

Preussische  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehende  Privat- 
bahnen, 

andere  Deutsche  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehende 
Privatbahnen, 

Deutsche  Privatbahnen,  Oesterreichische  Bahnen, 

Ungarische  Bahnen,  fremdländische  Bahnen. 

Entsprechend  dem  Resultat  dieser  Vorbesprechungen,  schlug  Herr 
Director  schrader  Namens  der  geschäftsführenden  Direction  vor,  die- 
selben wie  folgt  zu  bilden. 

1.  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs. 


1.  Badische  Staats-E., 

2.  Bayerische  Staats-E., 

3.  Bergisch-Märkische, 

4.  Berün-Anhaltische, 

5.  Braunschweigische, 

6.  Hannoversche  Staats-E., 

7.  Köln-Mindener, 

8.  Magdeburg-Leipziger, 

9.  Preuss.  Ostbahn, 

10,  Rheinische, 


12.  Thüringische, 

13.  Alföld-Fiumaner, 

14.  Böhmische  Westbahn, 

15.  Galizische  Carl-Ludwig-B., 

16.  Kaiser  Ferdinands-Nordb., 

17.  Kaiser  Franz-Josef-Bahn, 

18.  Oesterr.  Staats-E.-G., 

19.  Oesterr.  Südbahn, 

20.  Ungarische  Staats-E., 

21.  Niederländische  Staats-E. 


11.  Sächsische  Staats-E., 

2.  Commission  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs. 


L.  Berlin-Hamburger, 

2.  Berlin-Potsdam-Magdeb., 

3.  Elsass-Lothring.  Reichs-E., 

4.  Magdeburg-Halberstädter, 

5.  Main-Weser-Bahn, 

6 Mecklenbg.  Friedr.-Franz-E., 

7.  Niederschlesisch-Märkische, 

8.  Oldenburgische  Staats-E., 

9.  Pfälzische  Eisenbahnen, 

10.  Rheinische,  11.  Westfälische, 


12.  Württemberg.  Staats-E., 

13.  Aussig-Teplitzer, 

14.  Galizische  Carl-Ludwig-B., 

15.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

16.  Kaschau-Oderberger, 

17.  Oesterr.  Staats-E.-G., 

18.  Oesterr.  Südbahn, 

19.  Ungarische  Nordostbahn, 

20.  Waagthalbahn, 

21.  Warschau-Wiener. 


3.  Commission  für  das  Vereins- Wagen-Regulativ. 


1.  Badische  Staats-E., 

2.  Bayerische  Staats-E., 

3.  Berlin-Dresdner, 

4.  Berlin-Stettiner, 

5.  Frankfurt-Bebraer, 

6.  Köln-Mindener, 

7.  Oberschlesische, 

8.  Pfälzische  Bahnen, 

9.  Rheinische,  10.  Saarbrücker, 
11.  Thüringische, 


12.  Württembergische  Staats-E., 

13.  Böhmische  Nordbahn, 

14.  Buschtehrader, 

15.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 

16.  Kaiser  Franz-Josef-Bahn, 

17.  Lemb.-Czernowitz-Jassy-E., 

18.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

19.  Theiss-Eisenbahn, 

20.  Ungarische  Ostbahn. 

21.  Niederländische  Rhein-E., 


4.  Commission  für  technische  und  Betriebs-Angelegenheiten. 


1.  Bayerische  Staats-E., 

2.  Bergisch-Märkische, 

3.  Berlin- Anhaitische, 

4.  Elsass-Lothring.  Reichs-E., 

5.  Hannoversche  Staats-E., 

6.  Hessische  Ludwigs-E., 

7.  Köln-Mindener, 

8.  Leipzig-Dresdner, 

9.  Nassauische, 

10  Rheinische,  11.  Thüringische, 


12.  Württemberg.  Staats-E., 

13.  Kaiser  FerdiDands-Nordb., 

14.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

15.  Kronprinz  Rudolf-Bahn, 

16.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

17.  Oesterr.  Staats-E.-G., 

18.  Oesterr.  Südbahn, 

19.  Theiss-Eisenbahn, 

20.  Ungarische  Staats-E., 

21.  Holländische  E. 


5.  Commission  für  das  Vereins-Statut. 


1.  Badische  Staats-E., 

2.  Bayerische  Staats-E., 

3.  Berlin-Anhaltische, 

4.  Berlin-Hamburger, 

5.  Berlin-Stettiner, 

6.  Breslau-Schweidnitz-Freib., 

7.  Hessische  Ludwigs-E., 

8.  Niederschlesisch-Märkische, 

6.  Commission  für  die  Vereins-Zeitung. 


9.  Oberschlesische, 

10.  Böhmische  Westbahn, 

11.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

13. 1.  Siebenbürger, 

14.  Oesterr.  Südbahn, 

15.  Niederländische  Central-E., 


1.  Berlin-Potsdam-Magdeburger, 

2.  Leipzig-Dresdner, 

3.  Magdeburg-Leipziger, 

4.  Niederschlesisch-Märkische, 

5.  Sächsische  Staats-E., 

7.  Vereinskarten-Commission. 


6.  Süd-Norddeutsche  Verb. -Bahn, 
7. 1.  Ungarisch-Galizische  E., 

8.  Vorarlberger, 

9.  Geschäftsfuhrende  Direction. 


1.  Altona-Kieler, 

2.  Frankfurt-Bebraer, 

3.  Main-Neckar-E., 

4.  Oesterr.  Staats-E.-G., 


5.  Oesterr.  Südbahn, 

6.  Ungarische  Westbahn, 

7.  Geschäftsführende  Direction. 


Die  Generalversammlung  erklärt  sich  mit  dieser  Zusammensetzung 
der  Commission  einstimmig  einverstanden. 

Zu  X der  Tages-Ordnung. 

Rechnungslegung  der  ge  schäfts  führenden  Direction 
über  die  Verwaltung  der  Vereinscasse. 

HerrReg.-AssessorRödenbeck  (Hannov.  St.-E.)  trägt  den  Revisions- 
bericht über  die  Rechnung  der  Vereinscasse  vor.  Die  Generalversamm- 
lung ertheilt  der  geschäftsführenden  Direction  einstimmig  Decharge. 

Zu  XI  der  Tages- Ordnung. 

Wahl  einer  neuen  geschäftsführenden  Direction  des 

Vereins. 

Auf  Antrag  des  Herrn  General-Directionsraths  Nobiling  (Bayerische 
Staatsbahn)  wird  von  einer  Wahl  durch  Stimmzettel  Abstand  ge- 
nommen und  . 

die  Direction  der  Berlin- Anhaitischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Direction  einstimmig  wiedergewählt.  Die  Wahl 
wurde  angenommen. 

Ausser  der  Tagesordnung. 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  nach  Aufstellung  der  Tages- 
ordnung durch  Schreiben  vom  28.  Juli  er.  mitgetheilt,  dass  die  Oester- 
reichische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  den  Antrag  gestellt  habe,  die 
geschäftsführende  Direction  möge  in  ähnlicher  Weise,  wie  dies  mit  den 
Adressen  der  Wagenverwaltungen  und  der  .Nachweisung  der  Eigen- 
thums-Merkmale  der  Wagen  geschehen  sei,  die  Zusammenstellung  und 
Herausgabe  der  Kilometerzeiger  der  Vereinsbabnen  übernehmen. 

Dem  Vorschläge  der  geschäftsführenden  Direction  entsprechend 
wird  beschlossen, 

diese  Angelegenheit  zur  selbstständigen  Erledigung  nach  Maass- 
gabe der  Bestimmungen  des  neuen  Vereins-Statuts  der  Com- 
mission für  das  Wagen-Regulativ  zu  überweisen. 

XII  der  Tages-Ordnung. 

Wahl  des  Orts  für  die  nächste  General-Versammlung. 

Als  Ort  für  die  nächste  General- Versammlang  wird  München  ge- 
wählt. Der  Herr  Präsident  schliesst  darauf  die  General-V ersammlung. 

V ereinsgebiet. 

* Verein.  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen,  Die  von  der 
Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  vertretene  Aachener 
Industriebahn  und  zwar:  1.  die  Bahnstrecke  von  Würselen  nach  Höngen 
mit  Anschluss  an  die  Rheinische  Eisenbahn  (7,8 Em);  2.  die  Strecke 
Würselen-Stollberg  mit  Anschluss  an  die  Rheinische  und  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn  (7^Km);  3.  die  Strecke  Würselen- Morsbach 
n)ßKm))  sind  am  5.  Juli  mit  den  Stationen: 

Grevenberg  nebst  Zweigbahn  nach  der  Zeche  Königsgrube, 
Würselen, 

Höngen  „ „ „ „ Mar^a> 

Morsbach  „ „ „ ,, . . „ Teut  und  Gouley 

und  Stollberg  als  Anschlussstation  an  die  Rheinische  Eisenbahn  für  den 
Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Die  Eröffnung  des  Personenverkehrs  auf  diesen  Linien  wird  vor- 
aussichtlich gegen  den  26.  August  d.  J.  erfolgen. 

Die  ferneren  Bahnlinien  Aachen-Würselen,  Aachen-Rothe  Erde 
und  die  Verbindung  mit  der  Bergiscb-Märkischen  Eisenbahn  beiUnter- 
s tollberg  sind  noch  in  Bau  und  werden  mit  Station  Aachen  nach  un- 
gefähr 3 Monaten  dem  Betriebe  übergeben  werden. 

Der  Kilometer-Zeiger  der  Aachener  Industrie-Eisenbahn  für 
den  Gütertarif  lautet : 


Aachen 

I 

Grevenberg 

Haaren 

Höngen 

Morsbach 

Rothe  Erde 

Stollberg 

1 

Würselen 

Aachen  .... 

6,40 

2,00 

12,53 

7,20 

6,io 

12,50 

^>45 

Grevenberg . . . 

6,40 

8,40 

8,03 

0,80 

12,50 

8,00 

0,95 

Haaren  .... 

2,oo 

8,40 

14,53 

9,20 

4,io 

14,50 

7,45 

Höngen  .... 

12,53 

8,13 

14,53 

8 >83 

18,63 

14,13 

7,08 

Morsbach  . . . 

1,30 

0,80 

9,20 

8,83 

13,30 

8,80 

1,75 

Rothe  Erde  . . . 

6,10 

12,50 

4,io 

18,63 

13,30 

18,60 

11,55 

Stollberg .... 

12,50 

8,00 

14,50 

14,13 

8,80 

18,60 

■ 7,o5 

Würselen  . . . 

5,45 

0,95 

7,45 

1,08 

1,75 

11,55 

1,05 

Sa 


12,53  Em 


Die  Baulänge  der  einzelnen,  theilweise  noch  im  Bau  begriffenen 
Linien  beträgt: 

Strecke  Aachen-Höngen  mit  Anschluss  an  die  Rhein.  E.  . 

„ Aachen-Rothe  Erde  mit  Anschluss  an  die  Rhein.  E. 

„ Würselen- Morsbach _•  - 

,,  Würselen-Stollberg  mit  Anschlüssen  an  die  Rhein 

und  Bergisch-Märkische  E 

Anschlüsse  an  Gruben  und  Etablissements  .... 


1,76  Km 

8„o Km 

1,85  Km 


30,48 


Dem  Bericht  des  Aufsichtsrathes  der  Aachener-Industrie-Bahn- 
Actien- Gesellschaft  über  das  verflossene  zweite  Geschäftsjahr  ent- 
nehmen wir  folgende  Mittheilungen:  Die  Thätigkeit  der  Verwaltung 
konnte  auch  im  Jahre  1874  sich  nur  auf  die  Ausführung  der  Bahnlinien 
erstrecken,  weil  die  Genehmigung  der  Bauprojecte  erst  am  4.  März  v.  J, 
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erfolgt  ist.  Auch  während  der  diesjährigen  Verhandlungen  ist  die  Ver- 
waltung unausgesetzt,  bemüht  gewesen,  die  erforderlichen  Grundstücke 
gütlich  zu  erwerben,  und  es  haben  auch  mehrfach  Ankäufe  in  den  ver- 
schiedenen Gemeinden  stattgefunden.  Ausserdem  wurde  durch  Ge- 
währung von  Bauerlaubniss-Prämien  die  Möglichkeit  der  Bauausführung 
auf  einzelnen  Strecken  vor  Erledigung  des  Grunderwerbs-Geschäftes 
zu  erlangen  gesucht.  Auf  diese  Weise  ist  es  gelungen,  Anfang 
August  v J.  mit  der  Ausführung  der  Erdarbeiten  auf  den  Strecken 
von  Höngen,  Teut  und  Morsbach  nach  Stollberg  zu  beginnen,  mit  Aus- 
nahme der  Strecke  von  Bahnhof  Stollberg  bis  zum  Rheinischen  und 
Bergisch-Märkischen  Bahnhof  bei  Stollberg,  wo  von  zwei  industriellen 
Gesellschaften  die  Bauerlaubniss  nicht  zu  erlangen  war.  Auch  auf  den 
übrigenStrecken  von  Würselen  nach  Aachen  und  Rothe  Erde  waren 
weder  durch  gütlichen  Ankauf  noch  durch  Bauerlaubniss-Prämien  zu- 
sammenhängende Strecken  zu  erwerben , so  dass  hier  die  vollständige 
Durchführung  des  Expropriations- Verfahrens  vor  Inangriffnahme  der 
Arbeiten  abgewartet  werden  musste;  es  konnte  demnach  im  ver- 
flossenen Jahre  auf  diesen  Strecken  an  den  Bauarbeiten  nichts  ge- 
schehen. Die  Erd-  und  Brückenbauarbeiten  auf  den  Strecken  von 
Höngen  , Teut  und  Morsbach  nach  Stollberg  wurden  von  August  bis 
Ende  1874  bis  zur  Rheinischen  Eisenbahn  bei  Stollberg  fast  vollständig 
fertiggestellt.  Besondere  Schwierigkeiten  verursachte  die  Ausführung 
der  Unterführungen  der  Bahnlinien  unter  der  Rheinischen  Eisenbahn 
bei  Höngen  und  Stollberg , welche  ohne  Störung  des  Betriebes  der 
Rheinischen  Eisenbahn  fertiggestellt  worden  sind.  Die  Stationsgebäude 
zu  Höngen,  Morsbach,  Würselen  und  Stollberg,  sowie  der  Locomotiv- 
sehuppen  mit  Wasserstation  und  Reparatur -Werkstatt  zu  Würselen 
wurden  ebenfalls  Ende  vorigen  Jahres  fertiggestellt.  Die  erforderlichen 
Schienen,  Schwellen  und  Kleineisenzeug  wurden  im  Laufe  des  vorigen 
Jahres  grösstentheils  angeliefert,  ebenso  die  Materialien  und  Apparate 
für  die  Telegraphenleitung.  An  Locomotiven  sind  zunächst  5 Tender- 
locomotiven  vorgesehen  und  bei  der  Maschinen-,  Locomotiv-  und  Wagen- 
bau-Anstalt zu  Mödling  bei  Wien  bestellt.  Von  denselben  sind  die 
beiden  ersteren  noch  im  Jahre  1874  zur  Ablieferung  gelangt.  An  Güter- 
wagen wurden  125  Stück  offene  Wagen  ä 200  Ctr.  Tragfähigkeit  und 
50  Stück  desgleichen  ä 300  Ctr.  Tragfähigkeit  und  3 Dienstwagen  in 
Bestellung  gegeben  und  theilweise  ebenfalls  schon  im  vorigen  Jahre 
angeliefert.  An  Personenwagen  sind  4 II.  und  III.  Classe  und  5 IV.  Classe 
beschafft.  — Das  Grundcapital  der  Gesellschft  besteht  bekanntlich  aus 
1200  000  Thlr.  und  sind  hierfür  3000  Stück  privilegirte  Actien  a 200 
Thlr.,  3000  Stück  nicht  privilegirte  Actien  ä 200  Thlr.  zum  Pari-Course 
begeben  resp.  letztere  von  den  anschliessenden  industriellen  Gesell- 
schaften übernommen  worden.  Verbraucht  waren  hiervon  bis  zum 
Jahresschluss  direct  auf  Baufonds  verausgabt  760  682  Thlr.;  ausserdem 
verausgabt  für  Vorarbeiten  neuer  Linien  862  Thlr.,  für  Kiesförderung 
und  Ziegelfabrication  2358  Thlr,  für  den  Ankauf  von  Grundstücken  zu 
Rothe  Erde,  welche  nicht  in  die  Bahn  fällen,  18  280  Thlr.,  in  Summa 
782  182  Thlr.  Es  war  also  Anfang  dieses  Jahres  von  dem  emittirten 
Capital  noch  ein  Rest  von  417  817  Thlr.  disponibel.  Diese  Summe  ist 
jedoch  zur  vollständigen  Fertigstellung  und  Ausrüstung  der  Bahn  nicht 
ausreichend.  Der  Kostenanschlag  weist  nämlich  für  3,8  Meilen  ein 
Capitalbedürfniss  voo  1 300  0U0  Thlr.  nach,  welches  zur  Zeit,  da  die  im 
Kostenanschlag  aufgenommene  Linie  von  Stollberg  nach  Münsterbusch 
nicht  zur  Ausführung  kam , um  100  000  Thlr.  gekürzt  wurde , so  dass 
nur  1 200  000  Thlr.  emittirt  worden  sind.  Dem  mit  den  Garanten  ab- 
geschlossenen Vertrage  entsprechend  mussten  jedoch  die  früher  nicht 
beabsichtigten  directen  Anschlüsse  an  die  Gruben  Teut  und  Gouley  zur 
Ausführung  gebracht  werden,  wodurch  die  ursprünglich  angenommene 
Länge  der  Bahn  wieder  hergestellt  wurde,  während  eine  Capitalerhöhung 
über  jene  1200000  Tblr.  nicht  eintrat.  Es  fehlt  demnach  für  diese 
Linien  der  Betrag  von  100000  Thlr.  Ferner  wurden  über  das  erste  Pro- 
ject  hinaus  die  Stationen  Grevenberg  und  Haaren  ausgeführt,  welche 
einen  Kostenaufwand  erfordern  von  ca.  15  000  Thlr.  Ausserdem  wurde 
ein  Geschäftshaus  und  ein  Grundstück  erworben , welches  nicht  direct 
zum  Bahnbau  erforderlich , aber  doch  später  nöthig  ist,  zum  Preise  von 
33  000  Thlr.  Der  Aufsichtsrath  hielt  es  weiter  für  zweckmässig,  auf  der 
Strecke  von  Aachen  bis  Haaren  den  Grunderwerb  für  das  zweite  Geleise 
ausführen  zu  lassen , weil  hier  eine  baldige  Bebauung  des  Terrains  zu 
erwarten  ist,  wodurch  später  eventuell  bedeutende  Mehrkosten  entstehen 
würden.  Der  Kostenaufwand  hierfür  beträgt  ca.  50ü0  Thlr.  Ausser  den 
eben  aufgeführten  Beträgen  sind  über  den  Kostenanschlag  hinaus  zur 
Ausgabe  gelangt:  An  Mehrkosten  für  Schienen,  welche  bereits  bei  Con- 
stituirung  der  Gesellschaft  unter  der  Bedingung  der  Betheiligung  des 
Aachener  Hütten -Vereins  an  dem  Unternehmen  demselben  zu  den  da- 
maligen allgemein  hohen  Preisen  in  Auftrag  gegeben  waren,  sowie  an 
Bankprovisionen  150  000  Thlr.  Es  fehlt  demnach  zur  vollständigen 
Fertigstellung  des  Unternehmens  die  Summe  von  300  000  Thlr.,  deren 
Beschaffung,  in  der  am  28.  v.  Mts.  abgehaltenen  Generalversammlung 
der  Actionaire  den  Anträgen  des  Aufsichtsraths  gemäss  beschlossen 
wurde.  — Ueber  den  jetzigen  Stand  des  Unternehmens  ist  noch  mitzu- 
theilen,  dass  die  Linien  von  Höngen,  Teut,  Gouley  mit  dem  Anschluss 
^J^pnigsgrube  bis  Stollberg  fertig  gestellt  sind  und  der  Abnahme  und 
Eröffnung  entgegensehen.  Der  Bau  dieser  Linien  hat  also  trotz  der  3 
Wintermonate  etc.  nur  10J/2  Monate  erfordert.  Die  Erdarbeiten  und 
Bauwerke  auf  den  übrigen  Strecken  werden  im  Laufe  des  nächsten 
Monats  fertiggestellt  werden,  wonach  deren  Betriebs-Eröffnung  bis 
1.  November  d.  J.  mit  Sicherheit  zu  erwarten  ist.  Ueber  die  Rentabili- 


täts-Aussichten des  Unternehmens  bemerkt  der  Bericht  Folgendes:  Die 
Grundlage  des  Unternehmens  bildet  der  Kohlentransport.  Diese  Trans- 
porte bringen  eine  ganz  bestimmte  Einnahme,  welche  durch  die  an- 
schliessenden Bergwerksgesellschaften  garantirt  ist.  Die  Garantie 
beläuft  sich  auf  100  000  Thlr.  pro  Jahr.  Nimmt  man  zu  diesen  Einnah- 
men nur  eine  weitere  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr,  dem 
sonstigen  Güterverkehr,  sowie  aus  Wagen-  und  Lagermiethen  etc.  von 
50  000  Thlr.  an,  so  kann  die  Gesellschaft  bei  einer  Betriebsausgabe 
incl.  Dotation  des  Erneuerungs-  und  Reservefonds,  welche  speciell  auf 
ca.  80  000  Thlr.  berechnet  ist,  ihre  Schulden  und  Prioritäts-Stamm- 
Actien  mit  5°/0  verzinsen  und  auch  dem  Inhabern  der  Stammactien  noch 
eine  Dividende  zuwenden.  Dieses  Resultat  ist  allerdings  nur  möglich 
bei  der  äussersten  Sparsamkeit  in  der  Bauausführung,  wie  solche  bis 
jetzt  beobachtet  worden  ist,  und  derselben  Sparsamkeit  bei  der  Be- 
triebsverwaltung. Bei  der  Bauausführung  sind  die  Ansprüche  der  Ge- 
meinden und  der  anschliessenden  Bahnverwaltungen  allerdings  mehr- 
fach derart  gewesen,  dass  dieselben  nur  durch  verhaltnissmässig  hohe 
Geldopfer  befriedigt  werden  konnten.  (Siehe  vorstehende  Mittheilung 
S.  711  unter  „Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“.) 

* Waagthalbahn.  Ueber  den  Baufortschritt  der  Linie  Tyrnau- 
V I a r a p a s s dieser  Eisenbahn,  im  abgelaufenen  Monate  Juli  a.c.  erfahren 
wir,  dass  die  Gesammtleistungen  mit  Ende  des  vorigen  Monates  und 
zwar  im  Unterbaue  44, 9 Proc.,  im  Oberbaue  3,6  Proc. , im  Hochbaue 
46,o  Proc.  betragen  haben.  — Die  Bauunternehmung  beschäftigte  durch- 
schnittlich: 766  Taglöhner,  200  Professionisten,  01  Pferde,  34  Karren 
und  1100  lauf.  Meter  Rollbahnen. 

Ausland. 

Rumänien.  Bukarest,  10.  August.  Die  vom  Senat  und  der 
Deputirtenkammer  dem  Englischen  Bauunternehmer  Crawley  ertheilte 
Concession  zum  Bau  der  Eisenbahnen  Plojechti-Predal  und  Adjut- 
Oknar  hat  die  Sanction  des  Fürsten  erhalten 

— HS  — England.  (Das  rollende  Material  der  Britischen 
Eisenbahnen.)  Im  Jahre  1874  betrug  dasselbe  10  526  Locomotiven, 
4491  Wagen  I.  CI,  4419  Wagen  II.  CI,  9754  III.  CI,  4472  gemischte, 
3583  Brems-  und  Gepäckwagen  von  Personenzügen,  180  Personen- 
wagen, 2610  Pferdewagen , 1972  offene  Wagen  für  Equipagen,  184  be- 
bedeckte desgleichen,  5416  Bremswagen  für  Güterzüge,  13781  bedeckte 
Güterwagen,  81  635  offene  Güterwagen  mit  hohen  Seiten,  101  767  desgl. 
mit  niedern  Seiten,  94  991  Kohlen-,  Coaks-  und  Erzwagen,  7137  Vieh- 
wagen bedeckt,  5049  desgl.  offen.  — Von  den  Güter-  und  Mineralwagen 
haben  23  eine  Tragfähigkeit  von  1 Tonne,  601  ä 2 Tonnen,  12  009  a 3 
Tonnen,  2280  ä 4,  8119  a 5,  95  718  k 6,  37  225  k 7,  48  388  k 8,  24  052 
k 9,  18 977  k 10  , 230  k 12,  62  k 15,  8 k 20,  5 a 25,  3 k 30,  10  k 40,  2 k 
50  tons;  51  462  Wagen  variiren  von  l'/2  bis  IOV2  tons.  — Die  London- 
und  North  Western  Eisenbahn  hat  1935  Locomotiven,  die  North-Eastern 
Eisenbahn  1158,  die  Great-Western  1118,  die  Midlandbahn  1067  etc. 
— Die  Anzahl  der  Güterwagen  erscheint  klein;  es  ist  aber  zu  berück- 
sichtigen, dass  eine  ausserordentlich  bedeutende  Anzahl  noch  Privat- 
besitzern von  Bergwerken,  Eisenwerken  und  anderen  industriellen 
Etablissements  gehört. 

Juristisches. 

Rechtsfall,  betreffend  Umfang  der  Haftung  der  Eisen- 
bahnen beim  Transport  in  offenen,  nicht  durch  Decken 
geschützten  Wagen.  Rechtliche  Bedeutung  eines  auf 
dem  Frachtbriefe  erklärten  V erzichts  auf  den  durch  man- 
gelnde Bedeckung  veranlassten  Schaden  im  Falle  eines 
Verschuldens  der  Eisenbahn-Verwaltung.  Zur  Erläute- 
rung des  letzten  Abs.  des  Art.  424  vgl.  mit  Art.  395  H.-G.-B. 
Schadenersatz  nach  de r lex  Aquil ia.  Enthält  die  Verwen- 
dung ungeeigneter  Kohlen  ein  Verschulden,  wofür  die 
Eisenbahnen  nach  Art.  424  a.  E.  haften?  Verschuldender 
Eisenbahn-Beamten.  (Urtheil  des  Reichs-O.-H.-G.  vom  2. 
Novbr.  1874 i.  S.  Sarasin&Heussleru.  Cons.  c.  Main-Neckar- 
Eisenbahn.) 

I.  Stadtger.  Darmstadt.  II.  Hof-Ger.  das. 

. . . K.  hat  eine  grosse  Quantität  roher  Amerikanischer  Baum- 
wolle in  Rotterdam  der  Niederländischen  Rhein -Eisenbahn-Gesell- 
schaft zum  Transport  nach  Basel  übergeben.  Die  Versendung  ist  mit 
Zustimmmung  des  Absenders  in  sieben  offenen,  auch  nicht  durch  eine 
Decke  geschützten  Waggons  erfolgt.  Die  Frachtbriefe  enthalten  die 
Clausei : 

„Auf  Schadenersatz  wegen  etwaiger  Beschädigung  des  Guts  zu- 
folge mangelnder  oder  ungenügender  Deckung  wird  verzichtet.“ 

In  Frankfurt  a.  M.  sind  die  sieben  Waggons  mit  den  Frachtbriefen 
der  jetzigen  Beklagten  zum  Weiter-Transport  überwiesen  worden.  Es 
ist  ausser  Streit , dass  die  Pflichten  aus  dem  Transport- Vertrage  nach 
Maassgabe  der  Fraohtbriefe , sowie  nach  Maassgabe  der  Vorschriften 
des  H.-G.-B.’s.  und  des  Betriebs-Reglements  vom  10.  Juni  1870  auf  die 
Beklagte  übergegangen  sind.  Seitens  der  Beklagten  sind  sodann  jene 
sieben  Waggons  am  11.  April  1871  mit  einem  Extrazuge  in  der  Rich- 
tung nach  Heidelberg  transportirt  worden.  Während  des  Transports 
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ist  die  Baumwolle  iu  Brand  geratheu  und  in  h olge  dessen  grössteu- 
theils  ganz  vernichtet,  theilweise  beschädigt.  Die  Destinatäre  foidern 
nunmehr  Entschädigung,  indem  sie  über  die  Ursache  des  Brandes  fol- 
gende Behauptungen,  welche  Seitens  der  Beklagten  bestritten  sind, 
aufstellen.  Zwischen  den  Stationen  Darmstadt  und  Eherstadt  sei  an 
jenem  Extrazuge  der  Personenzug  Nr.  VI  der  verklagtischen  Bahn  in 
‘der  Richtung  nach  Darmstadt  vorüber  gefahren,  aus  dem  Rauch- 
schlot der  Locomotive  dieses  Zuges  Nr.  Vi  seien  in  Folge  der  schlech- 
ten Beschagenheit  der  zur  Heizung  der  Maschine  verwendeten  Kohlen 
Funken,  d.  i.  im  brennenden  oder  glühenden  Zustande  befindliche 
Kohlenstücke,  mit  ungewöhnlicher  Heftigkeit  geflogen  und  durch  diese 
Funken  sei  entweder  die  Baumwolle  unmittelbar,  oder  zunächst  die 
Bahn-Böschung  und  dadurch  mittelbar  die  Baumwolle  in  Brand 
gesetzt. 

Es  fragt  sich  zunächst,  ob,  die  Richtigkeit  der  Klage-Behauptun- 
gen vorausgesetzt,  der  Entschädigungs-Anspruch  der  Klägerinnen  für 
rechtlich  begründet  zu  erachten  ist. 

Ausser  Zweifel  ist,  dass  die  Baumwolle,  eine  entzündliche  Waare, 
in  offenen  Waggons  ohne  Decken  durch  fliegende  Funken  entzündet 
werden  konnte,  während  sie  beim  Transport  in  bedeckten  Wagen 
gegen  solche  Gefahr  geschützt  War.  Der  Beklagten  steht  also  nicht 
nur  die  Bestimmung  des  Art.  424,  Nr.  1,  4 des  Betriebs-Reglements  und 
die  gedachte  gesetzliche  Vermuthung,  sondern  auch  der  ausdrückliche 
Verzicht  des  Absenders  auf  den  Frachtbriefen  zur  Seite.  Die  Bestim- 
mung des  Art.  395  H.-G.-B.  findet  daher  auf  den  vorliegenden  Fall  übei- 
haupt  keine  Anwendung;  ein  Schadensanspruch  ist  nur  durch  den 
Nachweis  eines  Verschuldens  der  Bahnverwaltung  oder  ihrer  Leute 
zu  begründen. 

Wenn  aber  die  Voraussetzungen  des  Schlussatzes  des  Art..  424 
nachgewiesen  werden,  dann  schützt  die  Beklagte  auch  der  Verzicht 
in  den  Frachtbriefen  nicht  gegen  die  Verpflichtung  zum  Schadens- 
ersätze. Dieser  Verzicht  enthält  nur  eine  ausdrückliche  Anerkennung 
desjenigen,  was  nach  Art.  424  in  Verbindung  mit  dem  Betriebs-Regle- 
ment zu  Gunsten  der  Beklagten  aus  der  V ereinbarung  des  Transports 
in  offenen  Wagen  von  selbst  folgt,  nicht  aber  eine  Entsagung  auf  Er- 
satz des  durch  Vers  chulden  der  Beklagten  oder  ihrer  Leute  verur- 
sachten Schadens.  Mit  Unrecht  vermeint  die  Beklagte,  ein  etwaiges 
Verschulden  ihrerseits  gegen  das  Verschulden  des  Absenders,  welches 
darin  liege , dass  derselbe  den  Transport  einer  so  feuergefährlichen 
Waare  in  offenen  Wagen  verlangt  habe,  compensiren  zu  können. 
In  der  Vereinbarung  dieser  Transport-Art  ist,  zumal  bei  Berücksichti- 
gung der  damaligen  Zeitverhältnisse,  ein  Verschulden  des  Absenders 
überhaupt  nicht  zu  finden,  und  wenn  man  in  der  Uebernahme  des  frag- 
lichen Risiko  eine  Unvorsichtigkeit  wirklich  finden  könnte,  so  würde 
die  gesetzliche  Folge  derselben  nur  die  sein,  dass  ein  Schadens- 
anspruch nur  unter  den  Voraussetzungen  des  Schlusssatzes  des  Art. 
424  Statt  fände,  nicht  aber,  dass  jeder  Anspruch  auch  im  Fall  des 
Verschuldens  der  Bahnverwaltung  oder  ihrer  Leute  cessirte. 

Mit  Unrecht  fassen  jedoch  die  Klägerinnen  den  Schlusssatz  des 
Art.  424  dahin  auf,  dass  wenn  ein  Verschulden  der  Bahnverwaltung 
oder  ihrer  Leute  erwiesen  werde,  die  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  ge- 
gebene Ausnahme-Bestimmung  des  Art.  424  ganz  ausser  Kraft  trete, 
und  der  Art.  395  wieder  zur  Anwendung  komme,  die  Eisenbahn  also  für 
jeden  während  des  Transports  entstandenen  Schaden  haften  müsse,  so- 
fern sie  nicht  eine  vis  major  beweise.  Die  Unrichtigkeit  dieser 
Annahme  ergiebt  sich  aus  dem  klaren  Wortlaut  jenes  Schlussatzes,  wo- 
nach der  Beschädigte  nicht  nur  das  Verschulden  der  Bahnverwaltung 
oder  ihrer  Leute  zu  erweisen  hat,  sondern  auch,  dass  durch  eiu  solches 
Verschulden  der  Schaden  entstanden  ist,  also  den  Causal- 
N e xus  zwischen  Verschulden  und  Schaden . 

Die  Klägerinnen  berufen  sich  zur  Begründung  ihres  Schadens- 
anspruchs nicht  blos  auf  den  Frachtvertrag,  sondern  auch  auf  die  Vor- 
schriften der  lex  Aquilia;  die  letzteren  leiden  jedoch  im  vorliegenden 
Falle  keine  Anwendung  etc.  Der  Frachtbetrieb  der  Eisenbahnen  ist 
ohne  die  Bewegung  von  Locomotiven  nicht  möglich;  diejenigen  Hand- 
lungen der  Eisenbahn- Verwaltungen,  welche  dazu  dienen,  die  Locomo- 
tiven in  Bewegung  zu  setzen,  können  also  unter  den  Transport-Contra- 
henten  nicht  unter  den  Begriff  der  injuria  fallen.  Dieser  Satz  ist  auch 
nicht  auf  die  Bewegung  derjenigen  Locomotive,  welche  den  Zug 
schleppt,  mit  welchem  das  betreffende  Frachtstück  transportirt  wird, 
zu  beschränken,  sondern  überhaupt  auf  den  Eisenbahn-Betrieb  derjeni- 
gen Eisenbahn,  welche  den  Transport  des  betreffenden  Frachtstücks 
übernommen  hat,  zu  erstrecken.  Ein  V er  schulden  der  Bahnverwal- 
tung bei  den  Handlungen,  welche  dazu  dienen,  eine  Locomotive  in  Be- 
wegung zu  setzen,  ist  dem  andern  Transport- Contrahenten  gegenüber 
nicht  als  Aquilische,  sondern  als  Contractsculpa  zu  behandeln.  Es 
kann  Vorkommen,  dass  eine  und  dieselbe  Handlung  der  Eisenbahn- V er- 
waltung  zu  Gunsten  eines  Dritten  die  Aquilische.  Klage  begründet, 
einem  Transport-Contrahenten  aber  entweder  gar  keinen  oder  nur  einen 
Anspruch  aus  dem  Vertragsverhältniss  giebt.  Wenn  zum  Beispiel  die 
aus  dem  Rauchschlot  einer  Locomotive  entsprühenden  Funken  einen 
an  den  Bahnkörper  grenzenden  Wald  in  Brand  setzen,  so  kann  die 
Eisenbahn- Verwaltung  ohne  Weiteres  dem  Waldeigenthümer  mit  der 
actio  legis  Aquiliae  haften  müssen,  während  für  ein  der  Eisenbahn  zum 
Transportübergebenes,  durch  denselbenFunkenflug  entzündetes. Fracht- 
stück in  Ermangelung  eines  besondern  Verschuldens  überhaupt  kein  Scha- 


densanspruch, und  auch  im  Falle  eines  Verschuldens,  wenn  nicht  bös- 
liche Handlungsweise  vorliegt,  nur  ein  Anspruch  aur  die  Normalsätze, 
nicht  auf  Ersatz  des  vollen  Schadens  begründet  ist.  Es  kann  ferner, 
wenn  die  Bahnkörper  zweier  verschiedener  Eisenbahn- Gesellschaften 
parallel  neben  einander  herlaufen,  derselbe  Funkenpflug,  wenn  er 
Frachtstücke  auf  dem  Bahnkörper  der  andern  Bahn  entzündet,  die 
actio  legis  Aquiliae  begründen,  während  in  Bezug  auf  entzündete 
Frachtgüter  auf  derselben  Bahn  entweder  gar  kein  Schadens- 
anspruch oder  nur  ein  durch  Betriebs-Reglement  und  Frachtvertrag 
beschränkter  Anspruch  begründet  ist.  Das  Resultat  für  den  vorliegen- 
den Fall  ist,  dass  die  Klägerinnen  aus  dem  Heizen  der  Locomotive  der 
Beklagten  nicht  Ansprüche  ab  leiten  dürfen,  welche  ein  damnuin 
injuria  datum  voraussetzen,  und  dass  die  Klägerinnen  sich  nicht 
durch  Berufung  auf  die  lex  Aquilia  der  durch  den  letzten  Absatz  der 
Art.  424  und  427  H.-G.-B.  erschwerten  Begründung  und  der  durcli 
Art.  427  statuirten  Beschränkung  des  Umfangs  ihrer  Ansprüche 
entziehen  können.  Es  wird  also  entscheidend  darauf  ankommen,  ob  die 
Klägerinnen  die  thatsächlichen  Voraussetzungen  des  letzten  Absatzes 
des  Art.  424  und  event.  des  letzten  Absatzes  des  Art.  427  substantiirt 
behauptet  haben. 

Es  ist  ausser  Streit,  dass  die  Construction  der  Locomotive,  welche 
den  Zug  Nr.  VI  schleppte,  eine  tadellose,  dass  dieselbe  namentlich  mit 
den  geeigneten  Vorrichtungen  versehen  war,  um  das  Funkensprühen 
möglichst  zu  verhüten.  Die  Beklagte  soll  aber,  wie  Klägerinnen  be- 
haupten, deshalb  ein  Verschulden  treffen,  weil  sie  „eine  Kohle  von 
schlechter  event.  ausgezeichnet  schlechter  Beschaffenheit,  welche  zu 
diesem  Gebrauche  ungeeignet,  namentlich  leicht  war,  im  Feuer  nicht 
backte,  sehr  unruhig  im  Feuer  war  und  desshalb  sehr  leicht  durch  den 
Luftzug  mit  dem  abgehenden  Rauch  mitgerissen  wurde“  zur  Heizung 
der  Locomotive  gebraucht  habe,  wodurch  ein  ungewöhnli  ch  h efti- 
ges  und  auffallendes  Funken  - Aussprühen  der  Locomotive 
verursacht  worden.  Der  Gebrauch  einer  solchen  Kohle  soll  um  so 
schuldvoller  sein,  weil  der  ZugNr.VI  gerade  in  dem  kritischen  Moment 
eine  starke  Steigung  zu  überwinden  hatte,  mit  aller  Kraft  und  stärk- 
stem Feuer  fahren  musste,  und  weil  damals  gerade  ein  starker  Ostwind 
ging.  Die  Verklagte  hat  alle  diese  Behauptungen  bestritten  und  . ... 
es  kann  ihr  zugegeben  werden,  dass  ihre  Verpflichtung  nicht  so  weit 
geht,  dass  sie  unbedingt  Kohlen  bester  Qualität  verwenden  musste,  dass 
sie  vielmehr  je  nach  den  Verhältnissen  und  Umständen  Kohlen  von  ge- 
ringerer Qualität  verwenden  darf,  ohne  den  begründeten  Vorwurf  eines 
Verschuldens  auf  sich  zu  laden.  Es  kann  der  Beklagten  ferner  zuge- 
geben werden,  dass  bezüglich  der  Ansprüche  an  ihre  Diligenz  die  durch 
den  Krieg  notorisch  herbeigeführten  ausserge wohnlichen  Verhältnisse 
geeignete  Berücksichtigung  finden  müssen. 

Diese  Rücksicht  muss  aber  eine  Grenze  darin  finden,  dass  sie  in 
keinem  Falle  zum  Heizen  der  Locomotive  Kohlen  verwenden  durfte, 
welche  wegen  der  durch  ihren  Gebrauch  herbeigeführten  F e u e r s g.e  f ah  r 
zum  Gebrauch  zur  Heizung  der  Locomotive  absolut,  schlechthinun- 
tauglich  waren.  Wenn  es  dahin  gekommen  war,  dass  die  Verklagte 
nur  solche  absolut  untaugliche  Kohlen  erlangen  konnte,  dann  hätte 
sie  entweder  ihren  Betrieb  einstellen  oder  leicht  entzündliche  Sachen 
nicht  zum  Transport,  jedenfalls  nicht  zum  Transport  in  offenen  Wägen 
ohne  geeignete  schützende  Vorkehrungen  annehmen,  oder  mit  den,  von 
der  Sachlage  in  Kenntniss  zu  setzenden  Transport-Interessenten  beson- 
dere Vereinbarungen,  wodurch  sie  gegen  die  Verhaftung  für  die  Folgen 
des  Gebrauchs  solcher  Kohlen  deckte,  treffen  müssen.  Wenn  sie  ohne 
solche  Cautelen  Kohlen  der  angegebenen  Qualität  verwendete  und  doch 
leicht  entzündliche  Waaren  zum  Transport  in  offenen  Wagen  annahm, 
dann  ist  sie  von  dem  Vorwurfe  eines  Verschuldens  nicht  freizusprechen, 
und  es  können  ihr  auch  die  gedachten  Zeitverhältnisse  nicht  zur  Excul- 
pation  dienen.  Ob  nun  die  im  vorliegenden  Falle  zur  Heizung  der 
Locomotive  verwendeten  Kohlen  als  absolut  untauglich  in  dem 
angegebenen  Sinne  zu  erachten  sind,  das  wird  nur  durch  Sachverstän- 
dige beurtheilt  werden  können.  Die  Klägerinnen  wurden  nun  mit  dem 
Beweise  belastet,  dass  ein  aussergewöhnlich  heftiger  Funken- 
Ausflug  als  Folge  der  Verwendung  einer  absolut  untauglichen 
Kohle  die  Ursache  des  entstandenen  Brandes  gewesen  ist.  Es  ver- 
steht sich  von  selbst,  dass  der  Beklagten  nach  allen  Richtungen  der 
directe  Gegenbeweis  offen  bleibt  *).  _ 

Das  R.-O.-H.-G.  verwarf  diese  Angaben  als  unerheblich,  die  Klä- 
gerinnen hätten  zur  Begründung  eines  Verschuldens  dieser  Beamten 
substantiirt  darlegen  müssen,  dass  und  wodurch  die  beiden  Beamten 
ihren  Instructionen  entgegen  gehandelt. 

Technisches. 

Heusinger  von  Waldegg’s  Personenwagen  mit  Coupe- Ab- 
theilung und  Intercommunication  durch  Seitengang.  Am  10.  Aug. 

Die  Klägerinnen  hatten  zur  Begründung  ihrer  Klage  noch  ein  Ver- 
schulden zweier  Beamten  der  Beklagten,  nämlich  des  Zugmeisters  und  des 
Locomotivführers,  welche  an  dem  fraglichen  Tage  auf  dem  Extrazuge,  mit 
welchem  die  Baumwolle  transportirt  wurde,  fungirten,  behauptet, 

indem  diese  Personen  schon  in  weiter  Entfernung  gesehen , oder  bei 
pflichtmässiger  Aufmerksamkeit  hätten  sehen  müssen,  dass  der  ent- 
gegenkommende Zug  VI  Funken  in  ungewöhnlichem  Grade  durch  den 
Kamin  der  Locomotive  ausgestossen  habe. 
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fand  auf  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  eine  Probefahrt  mit  einem 
nach  Heusinger’sehem  System  von  der  Eisenbahubedarfs  - .Fabrik 
„Saxonia"  in  Radeberg  erbauten  lutercommuuicationswageu  statt,  an 
welchem  technische l>eumte(Directionsmitglieder, Obermaschinenmeister 
etc.)  der  Sächsischen  Staatsbahn,  Leipzig-Dresdner,  Magdeburg-Leip- 
ziger, Thüringischen,  Berlin-Anhaltischen  und  überschlesischen  Eisen- 
bahn Theil  nahmen.  Schon  vor  4 Jahren  wurde  bekanntlich  das  Coupe- 
wagen-System mit  Seitengang  von  H.  v.  W.  in  Vorschlag  gebracht  und 
bei  der  im  September  v.  J.  in  Düsseldorf  abgehaltenen  Versammlung 
der  Eisenbahn-Techniker  zwei  von  der  Maschinen-Anstalt  Nürnberg 
nach  Heusingerscher  Construction  unter  Anwendung  der  jetzt  zulässigen 
Maximalbreite  von  3,1S 111  hergestellte  Wagen  probirt,  welche,  abgesehen 
von  wenigen  kleinen  Anständen , sich  der  allgemeinen  Anerkennung 
der  Deutschen  Techniker  erfreuten.  Auch  diese  wenigen  Anstände 
sind  bei  dem  jetzt  in  Radeberg  erbauten  neuen  Wagen  möglichst  be- 
seitigt worden. 

Der  Wagen,  welcher  auf  4Rädern  ruht,  besteht  aus  3 vollständigen, 
durch  Fenster  und  Thüren  abgeschlossenen  Coupes  zu  8 resp.  t>  Sitzen 
und  hat  an  den  Enden  noch  zwei  Halb-Coupe’s,  deren  eines  noch  zwei 
Sitzplätze  hat,  während  das  andere  als  Toilette  und  Retirade  eingerich- 
tet ist.  Die  sämmtlichen  Coupe’s  werden  durch  Schiebethüren  (an  Stelle 
der  früher  angewendeten  Charnierthüren *)  verschlossen,  welche,  mit 
festem  Fenster  versehen,  auf  den  Intercommunications-  (Seiten-)  Gang 
führen.  Desgleichen  hat  jedes  Coupe  nach  dem  Seitengang,  (und  eben- 
so an  der  gegenüberliegenden  Seite  des  Coupe’s,  die  eine  feste  Wand 
von  grosser  Widerstandsfähigkeit  bildet),  2 Fenster.  Dieser  cbaracter- 
istische  Seitengang  bildet  eine  oftene,  mit  leicht  vergitterten  Fenstern 
versehene  Gallerie,  welche  durch  das  vorspringende  Wagendach  über- 
deckt ist  und  erhält  also  auch  von  dieser  Seite  jedes  Wagen-Coupe 
volles  Licht.  Der  Gang  ist  so  breit,  dass  auf  demselben  2 corpulente 
Personen  bequem  aneinander  vorübergehen  können.  Derselbe  mündet 
zu  beiden  Enden  auf  die  Plattform  des  Wagens,  von  wo  man  mittelst 
breiter,  mit  Geländern  versehener  Treppen,  welche  bis  in  die  Nähe  des 
Fussbodens  reichen,  vom  Wagen  ab-  resp.  auf  denselben  einsteigt. 

Was  die  Coupe’s  speciell  betrifft,  so  enthält  das  mittlere  die  Sitze 

I.  Classe,  die  andern  Sitze  II.  Classe,  wie  solches  auf  den  Glasfenstern 
angeschrieben  werden  soll.  6 Personen  finden  in  jedem  dieser  Coupes 
bequem  Platz.  Eine  sehr  kräftige  Ventilation  in  denselben  (ohne  Zug 
zu  verursachen)  wird  durch  einen  Apparat  hergestellt,  welcher  mittelst 
herabhängenden  Schnüren  nach  Erforderniss  leicht  geöffnet  und  ge- 
schlossen werden  kann. 

Als  Heizeinrichtung  für  diese  Wagen  ist  die  Thamm-Rothmüller- 
sche  Luftheizung  angewendet,  welche  von  den  Passagieren  selbst  regu- 
lirt  werden  kann.  — Auch  können  sämmtliche  Coupes  rasch  in  Schlaf- 
coupes mit  4,  event.  5 bequemen  Lagerstätten  umgewandelt  werden, 
indem  hierzu  nur  die  gepolsterten  Sitze  und  Rückwände  verwendet 
werden,  welche  zu  dem  Ende  in  ganz  eigenthümlicher  Weise  zu  ver- 
schieben resp.  zu  bewegen  sind. 

Es  lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  die  Heusinger’schen  Wagen  die 
grösste  Bequemlichkeit,  Annehmlichkeit  und  Sicherheit  für  die  Reisen- 
den bieten,  indem  man  mittelst  der  Treppen  bequem  und  sicher  ein- 
und  aussteigt,  ungestört  von  dem  übrigen  Verkehr  in  die  einzelnen 
Coupes  sich  zurückzieht,  dort  unbelästigt  von  der  durch  den  Seitengang 
vermittelten  Intercommunication  ausruht  und  schläft,  zugleich  aber 
auch  während  der  Fahrt  ohne  Störung  für  die  Mitreisenden  seinen 
Platz  verlassen,  auf  den  Seitengängen  und  Platformen  promeniren  und 
ungenirt  Toilette  und  Retirade  benutzen  kann. 

Die  Probefahrt,  welche  mit  dem  V orm.  1/i  10  Uhr  in  Dresden  über 
Riesa  nach  Leipzig  abgehenden  und  den  Nachm.  2 Uhr  50  Min.  von 
dort  nach  Dresden  zurückkehrenden  Zuge  erfolgte,  ergab  ein  nach  allen 
Seiten  hin  vollkommen  befriedigendes  Resultat  und  sowohl  dem  an  der- 


*  Diese  Schiebethüren  sind  mit  Schloss  und  Naehtriegel  versehen,  welche 
von  aussen  mittelst  Conducteurschlüssel  geöffnet  werden  können  ; dieselben  sind 
den  früher  angewendeten  Charnierthüren  jedenfalls  vorzuziehen,  da  durch  die 
letztem  die  Intercommunication  auf  dem  Seitengange,  nach  welchem  hin  sie 
aufgemacht  werden  musste,  leicht  gestört  wurde. 


selben  betheiligten  Constructeur  des  Wagens,  Herrn  Heusinger  v. 
Waldegg  (aus  Hannover),  als  auch  dem  Vertreter  der  Eisenbahn- 
bedarfsfabrik „Saxonia“,  Betriebsdirector  Alberti,  wurde  von  Seiten 
der  Sachverständigen  ehrende  Anerkennung  zu  Theil. 

Miscellen. 

— HS—  Mehrere  Englische  W agenleih  ge  Seilschaften  haben 
wiederum  ihre  General- Versammlungen  abgehalten  und  trotz  des  Dar- 
niederliegens  der  Kohlen-  und  Eisen-Industrie  doch  gute  Resultate 
ergeben;  Dividenden  von  11  bis  20  Proc.  wurden  vertheilt. 

Torpedo-Experimente.  Vor  dem  Torpedo-Comite  der  Engli- 
schen Admiralität  wurde  vor  Kurzem  eine  Serie  von  Experimenten  ge- 
macht , welche  den  Zweck  haben,  die  von  dem  Franzosen  Denayroüze 
erfundenen  Apparate , mittelst  welcher  das  unbeobachtete  Legen  von 
Torpedos  bewerkstelligt  werden  soll,  zu  probiren.  Es  zeigte  sich,  dass 
ein  mit  diesem  Apparate  versehener  Mann  2 Stunden  lang,  ohne  irgend 
welche  Communication  oder  Verbindung  mit  der  Oberfläche  unter  dem 
Wasser  sich  in  allen  Richtungen  bewegen  kann,  dass  er  sich  mit  Hilfe 
eines  Compasses,  den  er  mittelst  einer  Lampe  beobachten  kann,  nach 
irgend  welchem  bestimmten  Platze  begeben  und  entweder  vom  Feinde 
placirte  Torpedos  wegnehmen  oder  andere  placiren  kann.  Die  Officiere 
des  Comite's  sollen  ihre  vollständige  Zufriedenheit  mit  diesem  Apparate 
erklärt  haben. 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

4.  Septbr.  Werra-Eiseubahn-Gesellschaft  zu  E i s e nac  h.  (Bekanntmachung 
siehe  S.  714.) 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Balm  Gegenstand  der  Submission  Seite 

22.  August  zu  Metz  Reichseisenbahnen  Hochhauarbeiten  — 


23. 

23. 

23. 

23. 

24. 
24. 
24. 

24. 

25. 
25. 
25. 

25. 

26. 
26. 
27. 

30. 

30. 

31. 
31. 
31. 
31. 
31. 
31. 

1. 

1. 

1. 

4. 

5. 

5. 

6. 

7. 

7. 


Sept. 


zu  Berlin  Kgl.  Niederschi. -Mark.  E.  Kessel  für  Locomotiven  699 
zu  Strasshurg  Reichseisenbahnen  Maurer-  u.  Zimmererbeiten  - — 
zu  Münster  Venlo-Hamburger  E.  Hochbauarbeiten  — - 

zu  Breslau  Rechte-Oder-Ufer-E.  Wagenschmieröl  — 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Lieferung  für  Werkstätten  679 
zu  Attendorn  Berg. -Mark.  E.  Yerk.  v.  Bauger.  u.  Mascb.  — 
zu  Elberfeld  dieselbe  Eiserne  Ueberbaue  — 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Gasbeleuchtungs-Einrichtung  — 
zu  Königsberg  Kgl.  Ostbabn  Hochbauarbeiten  — 

zu  Cassel  Bergisch-Märk.  E.  Erdarbeiten  u.  Kunstbauten  — 
zu  Köln  Rheinische  E.  Presskohlen  — 

zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E.  Barrieren  — 

zu  Frankf.  a/M.  Berlin-Coblenzer  E.  Erdarbeiten  699 

zu  Münster  Westfälische  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Berlin  Kgl.  Niederschl.-Märk.  E.  Wasserdichte  Wagen- 
decken 716 

zu  Breslau  Breslau-Schw.-Freib.  E.  Tuche  — 

zu  Berlin  Kgl  Niederschl.-Märk.  E.  Eiserne  Ueberbaue 
zu  Breslau  Breslau-Schweidn.-Freib.  E.  Filzstiefel  — 
zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  v.  Dampfpumpen  659 

daselbst  dieselbe  Verk.  alter  LocomotiveD  659 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Ank.  v.  Material-Abgängen  699 
zu  Schloss  Bübingen  Moselbahn  Erharbeiten  — 

zu  Köln  Rheinische  E.  Erdarbeiten  — 

zu  Königsberg  i/Pr.  dieselbe  Alte  Materialien  — 

zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Pappdach-Arbeiten  — 
zu  St.  Johann  Kgl.  Saarbrücker  E.  Erdarbeiten  — 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Glas-,  Klempner-  u.  Ofensetzer- 

Arbeiten  — 

zu  Winterthur  Schweiz.  Nationalbahn  Schwellen  — 

daselbst  dieselbe  Weichen  u.  Kreuzungen 

zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-Coblenzer  E.  Lieferung  von  Cement 

und  Kalk  716 

zu  Münster  Westfäl.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Material-Lief.  678 
zu  Breslau  Breslau-Schweidn  -Freib.  E.  Erd  - u.  Böschungs- 

Arbeiten  127 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Werra-Eiseiiliabn. 

Die  General-Versammlung  der  Actionäre  findet 
Sonnabend,  den  4.  September  d,  J.,  Vormittags  11  TThr, 
im  Clemda-Locale  zu  Eisenacli  statt. 

Die  Actionäre  haben  ihre  Actien  oder  Bescheinigungen  von 
Staats-  oder  Gemeindebehörden  oder  Beamten  darüber,  dass  diese 
Actien  bei  ihnen  deponirt  sind,  spätestens  bis  zum  28.  d.  M.  hier 
bei  unserm  Bureau  oder  den  Billet-Expeditionen  vorzulegen. 

Auf  je  10  Actien  steht  eine  Stimme  zu.  Niemand  kann  für 
sich  oder  Andere  mehr  als  10  Stimmen  ausüben  und  mehr  als 
einen  Stimm-  oder  Wahlzettel  abgehen. 

Als  Bevollmächtigte  werden  nur  Actionäre  zugelassen,  welche 


mit  schriftlicher  von  Gerichts-,  Bezirks-  oder  Gemeindebehörden 
beglaubigter  Vollmacht  versehen  sind,  für  juristische  Personen 
aber  auch  deren  Repräsentanten. 

Gegenstände  der  Verhandlung  der  Generalversammlung  sind: 

1.  Geschäftsbericht  auf  1874 ; 

2.  Wahl  zweier  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  an  Stelle 
der  ausscheidenden  aber  wieder  wählbaren  Herren  Oberbürger- 
meister Muther  und  Trinks; 

3.  Erhöhung  des  Wirthschaftsfonds; 

4.  Antrag  des  Actionärs  Herrn  Kumbruch  in  Kosen 
wegen  des  Eisenbahn-Projects  Ettenhausen  bezüglich  Gerstungen- 
Hoheneicbe. 
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5.  Anträge  auf  Abänderung  der  Statuten  § 36,  Ziffer  1, 
§ 41 — 51  und  § 26,  36,  Ziffer  4. 

Für  diese  General -Versammlung  wird  den  Theilnelun.ern 
freie  Fahrt  auf  der  Werrabahn  gewährt,  worüber  s.  Z.  die  An 
Schläge  auf  den  Stationen  einzusehen  sind. 

Der  Geschäftsbericht  pro  1874  wird  14  Tage  vor  der 
General-Versammlung  bei  den  Billet-Expeditionen  zum  Verkauf 
aufliegen. 

Meiningen,  den  9.  August  1875. 

Der  Verwaltungsrath 
der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Tarif- Aenderungen. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn- V erband. 

Am  15.  August  d.  J.  tritt  zum  Verbands-Güter-Tarif  vom  1.  August 
1874  ein  6.  Nachtrag  enthaltend:  . 

1.  Ergänzungen  resp.  Aenderungen  der  reglementanschen  Be- 
stimmmungen, 

2.  Ergänzung  der  Waaren-Classification. 

3.  Aufnahme  der  Stationen : Eydtkuhnen  der  Königlichen  Ostbahn 
und  Wanne  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  in  den  Verbands- Verkehr. 

4.  Ermässigung  des  procentualen  Frachtzuschlages  für  verschiedene 
Eisenwaaren  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  von  _ mindestens  5000  K 
in  Kraft , welcher  auf  den  V erhanas-Stationen  käuflich  zu  haben  ist. 

Bromberg,  den  8.  August  1875.  , . _ . 

Königliche  Direction  der  Ostbahn, 

als  geschäfsführende  Verwaltung. 

Küll. 


Mitteldeutsche  Eisenbahn -Verbände. 

Die  Tarife  für  die  directe  Beförderung  von  Leichen , Fahrzeugen, 
Thieren  und  Gütern  des  Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischen  V erbandes 
vom  1/1.  73,  des  Badisch-Mitteldeutschen  Verbandes  vom  1/7.  73  und 
des  Sehlesisch-Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischen  Verbandes  vom 
20/10.  73,  sowie  sämmtliche  dazu  erschienenen  Nachträge  haben  nur 
noch  bis  incl.  30.  September  d.  J.  Gültigkeit. 

Mit  deml.  October  er.  finden  an  ihrer  Stelle  die  Sätze  des  Schlesisch- 
Mitteldeutschen  resp.  des  Mitteldeutschen  Tarifes  und  der  Localtarife 
der  Badischen  resp.  Reichs-Eisenbahnen  Anwendung,  falls  nicht  in- 
zwischen neue  directe  Frachtsätze  publicirt  worden  sind. 

Erfurt , den  11.  August  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction  der  genannten  Verbände, 
Diroction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Rheinische  Eisenbahn. 

I.  Gültig  ab  1.  August  er. 

1.  Rheinischer  Nachbarverkehr.  Nachtrag  VI,  enthaltend 
Tarifsätze  für  Eisenerz,  Thonerde,  Thon  und  Töpferthon.  Preis  0,lo  Ji 

2.  Rheinisch-He  s sischer  Verkehr.  Der  Artikel  Kalkspath 
wird  wie  Feld-  und  Schwerspath  tarifirt. 

3.  Rheinisch  - Nas s auis ch  - Niederländische r Verkehr. 
Nachtrag  II  zu  den  Tarifen  vom  1.  März  er.,  enthaltend  Transportpreise 
für  Vieh  ab  Niederländischen  Stationen  nach  Crefeld,  Classifications- 
änderungen und  Berichtigungen.  Preis  0,25  Ji 

4.  Ungarisch  - Rheinischer  Verkehr.  Nachtrag  I zum 
Getreidetarife  vom  2.  Juli  1873,  enthaltend  Frachten  für  die  Stationen 
der  Theiss-  und  Alföld-Fiumaner  Bahn.  Preis  0,i5  Ji 

5.  Pr eus si s ch  - B r aun s chwe igi s eher  Verband.  Aus- 
nahme-Tarif für  Weinsendungen  von  Rheinischen  Stationen  nach 
Magdeburg.  Preis  0,05  Ji 

6.  Ungarisch-Niederländischer  Verkehr.  Ermässigung 
des  Frachtsatzes  für  Getreide  von  Steinbruch  nach  Nymegen  auf 
27,05  Sgr.  Desgleichen  werden  die  im  Tarife  vom  15/11  73  für  Stein- 
bruch enthaltenen  Frachtsätze  auf  jene  für  Budapest  herabgesetzt. 

II.  Gültig  ab  7.  August  er. 

Verkehr  mit  der  Westfälischen  Eisenbahn.  Frachtsatz 
für  Roheisentransporte  ab  Hochfelde  nach  Soest  via  Wanne  ad  43, 60  Ji 
pro  10  000  Kilo. 

III.  Am  21.  September  er.  _ 

tritt  der  ermässigte  Frachtsatz  für  eiserne  Röhren  im  V erkehre  zwischen 
Köln-Pantaleon  und  Wanne  transit  ausser  Kraft. 

Die  vorgenannten  Tarife  sind  in  unserem  Geschäftslocale  zu  er- 


halten. 

Köln,  den  12.  August  1875. 


Die  Direction. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Unsere  Bahnstation  zu  Rüttenscheid  bei  Heissen  ist 
autorisirt,  vom  1.  September  er.  ab  telegraphische  Privat-De- 
peschen  nach  Vorschrift  des  Reglements  und  der  Telegraphen- 
Ordnung  anzunehmen  und  zu  befördern. 

Reglement,  Telegraphen-Ordnung  und  Gebühren-Tanfe  liegen 
auf  unseren  sämmtlichen  Bahn-Telegraphen  - Stationen  zur  Ein- 
sicht offen. 

Köln,  den  13.  August  1875. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Am  15.  August  er.  wird  die  Haltestelle  Oswitz  der  Breslau- 
Posen -Glogauer  Bahn  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr, 
sowie  für  Güter  iu  Wagenladungen  eröffnet. 

Güter  nach  Oswitz  müssen  frankirt  und  „Bahnhof  re- 
stante“ gestellt,  von  Oswitz  aber  unfrankirt  und  ohne  Nach- 
nahme aufgeliefert  werden. 

Bei  der  Berechnung  der  Fracht  kommen  die  Tarifsätze  der 
nächsten  Station  und  zwar  bei  abgehenden  Gütern  die  Sätze  der 
nächst  vorhergehenden,  bei  ankommenden  Gütern  diejenigen  der 
nächstfolgenden  Station  zur  Anwendung. 

Breslau,  den  10.  August  1875. 

Königliche  Direction. 

Rekanntmachung. 

Zur  Herstellung  der  Bahnstrecke  Ottbergen-Northeim  soll 
die  Ausführung  der  Erd-,  Plauirungs-,  Chaussirungs-,  Befestigungs- 
und Maurerarbeiten  incl.  Materiallieferung 

1.  des  Looses  VI  der  3. Bau- Abtheilung  von  Station  105  + 8,7 
bis  Station  128  + 22  enthaltend 

141  441  Ckm  Bodenmasse; 

2.  des  Looses  VI  der  4. Bau- Abtheilung  von  Station  236  + 48 
bis  Station  250  + 76, 4 enthaltend 

18  505  Ckm  Bodenmasse, 

210  Ckm  Mauer  werk  etc.; 

3.  des  Looses  VII' der  4.  Bau- Abtheilung  von  Station  250 + 76 ,4 
bis  Station  274  + 63, 9 enthaltend 

112  644  Ckm  Bodenmasse, 

1 227  Ckm  Mauerwerk  etc. ; 

4.  des  LoosesX  der  4. Bau-Abtheilung  von  Station  318+43, 4 
bis  Station  340  + 79, 4 enthaltend 

130  475  Ckm  Bodenmasse, 

104  Ckm  Mauerwerk  etc.; 

5.  des  Looses XI  der  4.  Bau- Abtheilung  von  Station  340+79, x 
bis  Station  348  + 23  enthaltend 

63  855  Ckm  Bodenmasse, 

1 365  Ckm  Mauerwerk  etc. 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden,. 

Die  Bedingungen,  Zeichnungen  und  Massendispositionen  sind 
in  unserem  Centralbureau  hierselbst  einzusehen,  erstere  können 
auch  von  unserm  Bureau- Vor  Steher,  Rechnungsrath  von  Griesbach 
hier,  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  im  Betrage  von  lx/2  JK>. 
für  jedes  Loos  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem 

Vormittags  11  Uhr,  den  7.  September  c.„ 
in  unserem  Centralbureau  hier  angesetzten  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  an  uns  einzusenden. 

Den  Offerten  ist  der  Nachweis  über  Qualification  und  Leistungs- 
fähigkeitbeizufügen, widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksichtigung 
finden.  — Münster,  den  28.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

Vom  16.  August  er.  ab  werden  auf  sämmtlichen  Stationen 
der  diesseitigen  Eisenbahn  Privatdepeschen  zur  Beförderung  nach 
allen  Reichs-  und  ausländischen  Telegraphenstationen  ange- 
nommen. 

Die  Direction. 


Rreslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Herstellung  der  Erd-  und  Böschungsarbeiten, 
sowie  der  Streckenbauwerke  in  den  Loosen  VII  und  VHI  der 
Neubaustrecke  Salzbrunn -Friedland  im  Submissionswege  ver- 
dungen werden. 
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Uebeniahme -Offerten  sind,  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen,  versiegelt  und  portofrei  bis  zu  dem  am 

Dienstag,  den  7.  September  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
anstehenden  Submissionstermine  unter  der  Adresse  unseres 
Central-Baubureaus  h i e r s e 1 b s t einzureichen. 

Die  Bedingungen,  Kostenanschläge  und  Zeichnungen  können 
in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Zimmer  33,  eingesehen,  auch 
gegen  Zahlung  von  6 J6.  Copialien  pro  Loos  von  dort  bezogen 
werden. 

Die  speciellen  Massenberechnungen  liegen  im  Bureau  unseres 
Abtheilungs-Baumeisters  Frederking  in  Freiburg  zur  Einsicht  aus. 

Breslau,  den  7.  August  1875. 

Das  Directorium. 

Königl.  Niederschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

50  Stück  wasserdichten  Wagendecken 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  27.  August  d.  J.,  Vormittags  12  Uhr, 

in  unserem  Geschäftslocale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagendecken“ 

< ingereiebt  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale,  sowie  bei  den  Stations- 


Vorständen  auf  dem  Bahnhöfe  zu  Breslau  und  Görlitz  zur  Ein- 
sicht aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 
Berlin,  den  7.  August  1875. 

Die  Königliche  Direction. 

Berlin-Coblenzer  Bahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Lieferung  von 

4000  Tonnen  Portland- Cement  und 
1500  Ckm  hydraulischem  Kalk 

für  Bauausführungen  auf  der  Strecke  Treysa-Eschwege  soll  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden,  und  ist  hierzu  Termin  auf 
Montag,  den  6.  September  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Centralbureau,  Hedderickstrasse  No.  59  hierselbst  an- 
beraumt worden. 

Bezügliche  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

,,Su  b mi  ss  ions- Offerte  aufLieferung  von  ....Tonnen 

Cement  resp Ckm  hydraulischem  Kalk“ 

bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Bedingnisshefte  sind  von  unserem  Bausecretariat  hier  oder 
von  den  Bauabtheilungen  zu  Homberg,  Melsungen  und  Wald- 
kappel gegen  Erstattung  der  Copialien  zu  beziehen. 

Frankfurt  a/M.,  den  9.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königliche  polytechnische  Schule 

zu  Hannover. 

Ei  Öffnung-  des  Cursus  1875(76  am  Montag,  den  4.  October  1875.  Beginn  der  Einschreibungen 

am  27.  September.  Programme  sind  von  der  Direction  und  durch  die  hiesigen  Buchhandlungen  zu 
beziehen.  ° ° 

Hannover,  den  12.  August  1875, 

Die  Direction. 

liaunhardt. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahiiwagen-Iieiligesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


alle  oanttaltgett  ühtbtreukn 

desKönigl.  SächsischenPolytechnikuins  inDresden. 

Eine  am  1.  d.  M.  stattgefundene  Versammlung  ehemaliger  Studirenden  des  hiesigen  Poly- 
technikums hat  beschlossen,  ihre  Theilnahme  an  der  bevorstehenden  Uebersiedelung  desselben 
ff  ff.lff ’ den  jetzigen  Anforderungen  an  eine  technische  Hochschule  entsprechende  Räume  zu 
zu  diesem  Zwecke  gewählte,  aus  den  Unterzeichneten  bestehende  Comite 
rsucht  alle  „alten  Herren  des  Polytechnikums , sowie  die  Schüler  der  ehemaligen  „tech- 
nischen Anstalt  um  thunlichst  beschleunigte  Einsendung  ihrer  Adressen  an  Herrn  Ober- 
”ehen  lassen  z™könne  ^>resden ! Humboldtstrasse  3,  um  denselben  weitere  Mittheilungen  zu- 
Dresden,  den  7.  August  1875. 

Kato.  Keil.  Neumann.  v.  Oer.  Dr.  Rühlmann.  Sorge. 


Tel  egr  aphen  - Bed  arf. 

Unsere  anerkannt  haltbarsten  gepressten 
Isolatoren  aus  Berliner  Hartfeuerporzellan 
mit  Schrauben-Gewinde  und  eingedrehten 
Stützen  aus  gehärtetem  Eisen  empfehlen  zum 
billigsten  Fabriks-  und  Tagespreise,  ebenso 
Telegraphendraht  in  allen  Sorten  mit  ent- 
sprechendem Rabatt  bei  grösseren  Bestellun- 
gen. 

Actieiigesellscli.  f.  Telegraphenbedarf 

von  il)*  Jdüimburg, 

Berlin,  Moabit  20. 


Ein 

pract.  Ingenieur 

langjähriger  Geschäftsführer  bei  Eisenbahn- 
Bau-Unternehmern,  der  ausgebildetes  Perso- 
nal an  der  Hand  hat,  wünscht  Stellung  oder 
Verbindung  mit  einem  Capitalisten.  Offerten 
werden  erbeten  unter  H.  H.  6406  durch  die 
Annoneen-Expedition  von  Rudolf  Mos,-e 
in  Leipzig. 


Verlegt  und  Ueransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eieenbelin-Verwaltnngen 

Verendender  dedeetenr..  Dr.J„.  WUh.  K„cb  „ Ueipnig.  , RedeeUonaloeei:  l.eeaingetre,»«  No.«,,.  - 0.^,0«.,:  Adoipb  Retelebmer  nu  Ueipnig.  - Drncit  von  a.eeeclte  * Devrient  in  Ueipnig. 
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Beilage  zu  No.  65. 

Die  Eisenbahnen  und  Telegraphen  von  Deutsch- 
land und  Oesterreich-Ungarn  in  ihrerVertheilung 
auf  die  einzelnen  Provinzen. 

Von  Dr.  Q.  Stürmer  in  Bromberg. 

Die  in  No.  83  und  98  des  vorigen  Jahrganges  dieser  Zeitung 
enthaltene  Vergleichung  der  einzelnen  Länder  der  Erde  in  Bezug 
auf  die  Länge  der  Eisenbahnen  im  Verhält  niss  zum  Flächeninhalt 
und  zur  Bevölkerungszahl,  wird  in  Folgendem  für  die  einzelnen 
Deutschen  und  Oesterreichischen  Provinzen  specialisirt , und  auf 
die  Telegraphenlinien  mit  ausgedehnt.  Der  Flächeninhalt  in  geo- 
graphischen Quadratmeilen  ä 55,o6  Quadratkilometern  un(*  ^ie  Be- 
völkerungszahlen — für  Deutschland  nach  derVolkszählung  vom 
December  1871  und  für  Oesterreich  nach  der  Zählung  von  1869 
— sind  nach  den  Angaben  des  Gothaischen  Jahrbuches ; als  Länge 
der  Eisenbahnen  in  Kilometern  ist  die  Länge  der  innerhalb  der 
Grenzen  des  betreffenden  Landes  am  1.  Juli  1875  im  Betriebe 
stehenden  Eisenbahnen  genommen , mit  Ausschluss  der  Industrie- 
und  Pferdebahnen;  die  bis  zum  1.  Juli  1875  erfolgten  neuen 
Eisenbahneröffnungen  sind  sämmtlich  mit  berücksichtigt  worden. 

Bei  der  Provinz  Schleswig-Holstein  ist  Lauenburg,  Hamburg, 
Lübeck  und  das  Oldenburgische  Fürstenthum  Lübeck  mit  gerech- 
net, zusammen  mit  43, 4 Quad.  - Ml.,  475  136  Einwohnern  und 

163.2  Km  Eisenbahnen,  bei  der  Provinz  Sachsen  ebenso  das  Her- 
zogthum Anhalt  (mit  42, 18  Qu. -Ml.,  203  354  Einwohnern  und 
170, 7 Km  Eisenbahn)  und  die  Unterherrschaft  von  Schwarzburg- 
Sondershausen  (8,91  Qu.-Ml.  mit  36  957  Einwohnern  und  33,uKm 
Bahn);  dagegen  sind  die  Sächsischen  Kreise  Ziegenrück  und 
Schleusingen , ebenso  wie  der  Hessische  Kreis  Schmalkalden  (zu- 
sammen 16,8  Qu.-Ml.  mit  81  634  Einwohnern  und  4,14  Km  Eisen- 
bahn) bei  den  Angaben  über  die  Thüringischen  Staaten  mit  inbe- 
griffen. Bei  der  Provinz  Hannover  ist  das  Herzogthum  Braun- 
schweig (67,o  Qu.-Ml.  und  311  715  Einwohnern  und  306, x Km 
Eisenbahn),  das  Grossherzogthum  Oldenburg  (97  Qu.  - Ml.  mit 

252  100  Einwohnern  mit  171  Km  Eisenbahnen  ohne  das  Fürsten- 
thumLübeck  und  das  bei  derBheinprovinz  mitgerechnete  Fürsten- 
thum Birkenfeld)  und  das  Gebiet  von  Bremen  (4,66  Qu.-Ml.  mit 
122  565  Einwohnern  und  22, 4 Km  Eisenbahn)  mitgerechnet.  Der 
nördliche  Theil  des  Grossherzogthums  Hessen  (59, 7 Qu.-Ml.  mit 

253  534  Einwohnern  und  218  Km  Eisenbahn)  ist  bei  der  Provinz 
Hessen-Nassau,  die  Fürstenthümer  Waldeck,  Lippe-Detmold  und 
Schaumburg  - Lippe  (49  Qu.-Ml.  mit  199  422  Einwohnern  und 

36.2  Km  Eisenbahn)  sind  bei  der  Provinz  Westfalen,  und  das 
Preussische  Hohenzollern  (20, 7 Qu.-Ml.  mit  65  558  Einwohnern 
und  47,5  Km  Eisenbahn)  ist  bei  Württemberg  mitgerechnet. 

In  der  fünften  und  sechsten  Columne  der  nachfolgenden 
Tabelle  ist  angegeben , wie  viele  Kilometer  Eisenbahn  auf  eine 
geographische  Quadratmeile  und  wie  viele  Kilometer  auf  je 
10  000  Einwohner  kommen.  Beide  Vergleichungen  geben  natür- 
lich zwei  verschiedene  Reihen  von  Verhältnisszahlen;  so  stellt  z.B. 
nach  der  ersten  Vergleichung  die  Preussische  Provinz  Sachsen  mit 
3)gg  Km  Eisenbahnen  auf  eine  Quadratmeile  hinter  dem  König- 
reiche Sachsen  mit  5,50  Km  zurück,  während  sie  nach  der  zweiten 
Vergleichung  mit  8,43  Km  Eisenbahnen  auf  je  10  000  Einwohnern 
dieses  mit  5,87  Km  übertrifft.  Um  beide  Vergleichungs weisen  in 
eine  zusammenzuziehen,  ist  nach  dem  Vorschläge  und  Vorgänge 
des  Directors  des  Königlich  Preussischen  Statistischen  Bureaus 
Dr.  Engel  (vergl.  Zeitschrift  des  Statist.  Bureaus  1874,  drittes 
Vierteljahrsheft)  in  der  letzten  Columne  das  geometrische  Mittel, 
also  die  Quadratwurzel  aus  dem  Producte  der  beiden  erhaltenen 
Verhältnisszahlen  angegeben,  wonach  z.B.  die  beiden  angeführten 
Länder  sich  ziemlich  gleich  stellen.  Diese  von  Dr.  Engel  „Eisen- 
bahn-Ausstattungsziffern“ genannten  Verhältnisszahlen  ergeben 
Folgendes:  Am  besten  mit  Eisenbahnen  ausgestattet  im  Ver- 

hältniss  zum  Flächeninhalt  und  der  Bevölkerungszahl  ist  der  süd- 
liche Theil  desGrosshzgth.  Hessen  ( — für  das  ganze  Grossherzog- 
thum mit  Einschluss  von  Oberhessen  ermässigt  sich  die  Ausstat- 
tungsziffer von  7,08  auf  6,51),  — die  Bayerische  Provinz  Schwaben 
und  Neuburg,  die  Preussische  Provinz  Sachsen,  das  Königreich 
Sachsen,  die  Rheinpfalz,  Baden  und  die  Rheinprovinz,  am  schlech- 


Leipzig,  am  20.  August  1875. 

testen  ausgestattet  sind  die  Provinzen  Pommern,  Preussen , Posen 
und  beide  Mecklenburg.  Im  Oesterreichischen  Staate  ergeben  sich 
die  grössten  Eisenbahn- Ausstattungsziffern  für  Böhmen,  Kärnten 
(wegen  der  geringen  Einwohnerzahl) , Schlesien  und  Oesterreich 
unter  der  Ens,  die  niedrigsten  für  die  Bukowina,  das  Küstenland 
und  Galizien.  Es  folgt  nun  die  tabellarische  Zusammenstellung. 


Land  oder  Provinz. 

Flächen- 
inhalt in 
geogr. 
Quadrat- 
Meilen. 

Einwohner- 
zahl nach 
der  Zählung 
vom  1.  Dec. 
1871. 

Eisenb.- 
Länge  am 
1.  Juli  1875. 

Kilom. 

Auf  eine 
Qu.-Ml. 
kommen 
Eisenb.- 
Kilom. 

Auf  je 
10  000 
Einw. 
kommen 
Eisenb.- 
Kilom. 

G-eometr. 
Mittel  der 
beiden 
vorher- 
gehenden 
Spalten. 

Ost-uWestpreussen 

1134,3 

3137545 

1403,, 

1)23 

4,47 

2,34 

Pommern .... 

547,o 

1431633 

589,5 

1)08 

4,12 

2,n 

Posen  

525,8 

1583843 

840,8 

1)60 

5,32 

2,92 

Schlesien  .... 

731,8 

3707167 

2283,6 

3,12 

6,15 

4,38 

Brandenburg  . . 

724, 4 

2863229 

1916,0 

2,64 

6,70 

4,20 

Mecklenb.  - Schwe- 
rin und  Strelitz  . 

291,x 

654879 

414,4 

1,42 

6,37 

3,oi 

Schleswig-Holstein, 
Lauenburg,  Ham- 
burg und  Lübeck 

361,B 

1471009 

721,o 

2,00 

4,90 

3,18 

Pr.  Sachsen,  Anhalt 
u.  Schwarzb.-Son- 
dershausen  . . 

497, 7 

2290463 

1932,3 

3)88 

8,43 

5,72 

Königreich  Sachsen 

271,8 

2556244 

1496,o 

5,50 

5,87 

5,68 

Thüringen  u.  Encl. 

232,o 

1112045 

617,„ 

'2,66 

5,56 

3,84 

Hannover,  Braun- 
schweig, Olden- 
burg , Bremen  . 

868,3 

2641709 

2169,7 

2,5" 

8,22 

4,53 

Hessen -Nassau  u. 
Grossh.  Hessen, 
nördlicher  Theil 

337,8 

1625292 

1126,„ 

3,33 

6,95 

4,81 

He  ssen  - Darmstadt, 
südlicher  Theil  . 

79,7 

599309 

490,7 

6,15 

8,16 

7,08 

Westfalen  incl. 
Lippe  u.  Waldeck 

415,9 

1974597 

1439,2 

3,46 

7,30 

5,02 

Rheinprovinz  incl. 
Birkenfeld  . . 

498,9 

3615475 

2121,2 

4,25 

5,88 

5,00 

Eisass  - Lothringen 

263,2 

1549459 

849,7 

3,23 

5,48 

4,20 

Rheinpfalz  . . . 

107,8 

615104 

442,9 

4,10 

7,24 

5,45 

Baden  

278, x 

1461428 

1093,8 

3,93 

7,49 

5,43 

Württemberg  und 
Hohenzollern 

375,o 

1884099 

1282,0 

3,42 

6,82 

4,88 

Ober-,  Mittel-  und 
Unter-Franken  . 

416,9 

1710502 

1168,2 

2,80 

6,83 

4,37 

Oberpfalz .... 

175,5 

497960 

447,  j 

2,55 

8,94 

4,77 

Schwaben-Neuburg 

172,x 

582888 

581,2 

3,38 

9,99 

5j81 

Ober-  und  Nieder- 
Bayern  .... 

505,i 

1443584 

1118,8 

2,21 

7,70 

1 4,14 

Deutsches  Reich  . 

| 9812,4 

141009463 

| 26544,8 

1 2,70 

6,47 

1 4,18 

Pro  vinz. 

Flächen- 
inhalt ln 
geogr. 
Quadrat- 
Meilen. 

Einwohner- 
zahl 1869. 

Länge  der 
Eisenbah- 
nen am 
1.  Juli  1875. 

Kilom. 

Auf  eine 
Qu.-Ml. 
kommen 
Eisenb.- 
Kilom. 

Auf  je 
10  000 
Einw. 
kommen 
Kilom. 

Geometr. 
Mittel  zu 
Spalte 
5 und  6. 

Oesterr.  u.  d.  Ens 

360,o 

1990708 

1091,9 

5,48 

4,08 

Oesterr.  o.  d.  Ens 

217,9 

736557 

492,4 

2,26 

6,70 

3,89 

Salzburg  .... 

130,1 

153159 

95,6 

0,74 

6,25 

9 

" ?15 

Steiermark  . . . 

407,8 

1137990 

869,5 

'4,13 

7,64 

4,03 

Kärnten  .... 

188,4 

337694 

380,8 

1,86 

10,4! 

4,40 

Krain 

181,4 

466334 

268,4 

1,48 

5,76 

2,92 

Küstenland  . . . 

145,i 

600525 

128,9 

0,90 

2,15 

1,39 

Tyrol  u.  V orarlb  erg 

532,6 

885789 

514,x 

6,96 

5,81 

2,36 

Böhmen  .... 

943,6 

5140544 

3272,3 

3,47 

6,36 

4,69 

Mähren  .... 

403,7 

2017274 

951,„ 

2,36 

4,78 

3,36 

Schlesien  .... 

93,5 

513352 

292,i 

3,12 

5,69 

4)21 

Galizien  .... 

1425,6 

5444689 

1381,8 

0,97 

2,54 

1,57 

Bukowina  . . . 

189,8 

513404 

117,o 

0,61 

2,28 

1,17 

Dalmatien  . . . 

232,3 

456961 

— 

— 

— 

— 

Sa.  Cisleithanien 

5151,3 

20394980 

] 9825,8 

1,80 

4,81 

2,94 

Länder  der  Ungar. 
Krone  .... 

5853,„ 

15509455 

| 6431,8 

1,10 

4,15 

2,14 

Sa.  Oesterr.-Ung. 

1 11304,8 

35904435 

| 16257,6 

1,44 

1 4,53 

| 2,55 

In  Bezug  auf  die  Vertheilung  der  Telegraphenlinien  auf  die 
einzelnen  Provinzen  und  Staaten  des  Deutschen  Reiches  sind  wir, 


um  genaue  Zahlenangaben  machen  zu  können,  genöthigt,  eine 
andere  Eintheilung  zu  wählen,  nämlich  die  nach  den  Telegraphen- 
Directionsbezirken,  deren  Grenzen  nicht  überall  mit  den  politischen 
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Grenzen  übereinstimmen.  Solche  Bezirke  hat  das  Deutsche  Reich, 
mit  Ausnahme  der  Staaten  Bayern  und  Württemberg,  welche  eine 
abgesonderte  Stellung  bezüglich  des  Telegraphenwesens  einneh- 
men, zwölf,  nämlich 

1.  Directionsbezirk  Berlin,  nur  die  Stationen  in  Berlin  selbst 
und  den  nächsten  Ortschaften  umfassend. 

2.  Königsberg  umfasst  die  Provinz  Preussen  mit  Ausschluss 
der  Kreise  Könitz,  Schlochau,  Flatowund  Deutsch- Krone  und  von 
Pommern  den  östlichen  Theil,  etwa  die  Kreise  Lauenburg,  Bütow, 
Stolp  und  Sclilawe. 

3.  Stettin  umfasst  die  Provinz  Pommern  excl.  der  zu  No.  2 ge- 
hörenden Kreise,  ferner  den  nördlichen  Theil  der  Provinz  Posen 
und  den  nordöstlichen  Theil  der  Provinz  Brandenburg,  sowie  die 
bei  No.  2 erwähnten  Theile  der  Provinz  Preussen. 

4.  Breslau  enthält  die  Provinz  Schlesien  mit  Ausschluss  der 
zu  No.  5 gehörenden  Kreise  Hoyerswerda,  Rothenburg,  Lauban, 
Loewenberg,  Hirschberg  und  Landshut,  den  südlichen  Theil  der 
Provinz  Posen  und  von  der  Provinz  Brandenburg  ungefähr  die 
Kreise  Beeskow,  Lebus,  Guben,  Sternberg,  Züllichau  und  Crossen. 

5.  Dresden  umfasst  das  Königreich  Sachsen,  von  Schlesien 
die  bei  No.  4 genannten  Kreise,  von  der  Provinz  Sachsen  die 
Kreise  Schweinitz  und  Liebenwerda  und  von  Brandenburg  die 
Kreise  Luckau,  Lübben,  Kottbus,  Kalau,  Spremberg. 

6.  Halle  enthält  den  grössten  Theil  der  Provinz  Sachsen, 
mit  Ausschluss  der  bei  No.  5 und  8 angeführten  Theile,  das  Her- 
zogthum Anhalt  und  die  Thüringischen  Staaten,  sowie  von  Bran- 
denbug  die  Kreise  Teltow,  Jüterbogk,  Belzig. 

7.  Hamburg  umfasst  beide  Mecklenburg,  Schleswig-Holstein, 
Lauenburg,  Hamburg,  Lübeck  und  von  der  Provinz  Brandenburg 
etwa  die  Kreise  Templin,  Neu-Ruppin,  Priegnitz  und  einen  Theil 
von  Osthavelland. 

8.  Hannover  umfasst  die  Provinz  Hannover,  nebst  Braun- 
schweig, Oldenburg,  Bremen,  den  nordwestlichen  Theil  der  Pro- 
vinz Sachsen  und  die  Havelländischen  Kreise  der  Provinz  Bran- 
denburg. Die  Grenzen  der  Telegraphen- Directionsbezirke  3 bis 
8 gehen  radienförmig  von  Berlin  aus. 

9.  Köln  enthält  die  Rheinprovinz  mit  Ausschluss  der  bei 
No.  10  genannten  Theile  und  die  Provinz  Westfalen  mit  Waldeck 
und  Lippe. 

10.  Frankfurt  a/M.  umfasst  die  ProvinzHessen-Nassau,  das 
Grossherzogthum  Hessen -Darmstadt  und  von  der  Rheinprovinz 
den  Regierungsbezirk  Trier,  den  grössten  Theil  des  Regierungs- 
bezirkes Coblenz , die  Kreise  Malmedy  und  Schleiden  und  das 
Fürstenthum  Birkenfeld. 

11.  Carlsruhe  umfasst  Baden  und  Hohenzollern. 

12.  Stias-buig  umfasst  das  Reichsland  Elsass-Lotbringen. 

Der  in  der  folgenden  tabellarischen  Zusammenstellung  für 

die  einzelnen  hier  aufgeführten  Telegraphen  - Directionsbezirke 
angegebene  Flächeninhalt  konnte  nur  ein  annähernder  sein,  da 
die°Grenzen  dieser  Bezirke  auch  mit  den  Kreisgrenzen  nicht  über- 
all zusammenfallen-,  doch  hofft  der  Verfasser,  dass  die  mit  mög- 
lichster Genauigkeit  und  mit  Hinzuziehung  der  Karte  berechneten 
Zahlen  wohl  nicht  mit  zu  grossen  Fehlern  behaftet  sein  werden, 
wenigstens  nicht  mit  solchen,  dass  die  daraus  abgeleiteten  Ver- 
hältnisszahlen  dadurch  beeinflusst  sein  könnten.  Die  Längenan- 
gaben der  Telegi  apheulinien  für  die  Deutschen  Telegraphen  - Di- 
rectionsbezirke sind  die  amtlichen  Zahlen  für  den  Schluss  des 
Jahres  1873,  die  für  Bayern  und  Württemberg  beziehen  sich  auf 
den  Schluss  des  Jahres  1872  und  auch  für  Oesterreich  konnten 
nur  summarische  Angaben  für  das  Jahr  1872  beigebracht  werden. 

Aus  der  nachstehenden  Tabelle  ergiebt  sich,  dass  mit  Aus- 
schluss von  Berlin  am  besten  mit  Telegraphen  versehen  sind  Ba- 
den, Württemberg,  Bayern  und  die  Directionsbezirke  Dresden, 
Strassburg,  Kölu  und  Frankfurt,  am  schlechtester)  die  Bezirke 
Königsberg,  Breslau,  und  Hamburg.  Dass  für  die  Telegraphen- 
linien an  Eisenbahnen  nur  eine  Länge  von  15  046  Km  angegeben 


ist,  während  doch  Deutschland  mit  Ausschluss  von  Bayern  und 
Württemberg  zu  Ende  des  Jahres  1873  bereits  19  402  Eisen- 
bahnen besass,  die  doch  alle  mit  Telegraphenlinien  versehen  sind, 
erklärt  sich  daraus,  dass  die  hier  angegebenen  Zahlen  sich  allein 
auf  die  Staatstelegraphenlinien  beziehen;  die  Länge  der  Eisen- 
bahutelegraphen  ist  natürlich  mit  der  Länge  der  Eisenbahnlinien 
übereinstimmend. 


Länge  der  Telegraphen- 

Gesammt- 

Flächen 

Auf 

Limen 

länge  der 

inhalt 

1 Qu.- 

Bezirk. 

anEisen- 

an  Land- 

Leitun- 

geogr. 

kom- 

bahnen 

strassen. 

± otai. 

gen. 

Quadr.- 

men 

Kilom. 

Kilom. 

Kilom. 

Kilom. 

Kilom. 

Berlin 

25,78 

48,82 

74,60 

702,21 

c.  2,5 

30,o 

Königsberg . . . 

161,95 

2Ü89,06 

2851,01 

8885,45 

1090 

2,8 

Stettin 

1155,4, 

2224,99 

3380,46 

10988,38 

1000 

3,4 

Breslau  .... 

1376,94 

2042, 16 

3419,i0 

10591,4, 

1140 

3,o 

Dresden  .... 

1720,8o 

647,84 

2368,64 

6653,8i 

480 

4,9 

Halle 

1409, g4 

1371, „ 

2781,o5 

11361,61 

660 

4>2 

Hamburg  . . . 

1163„0 

1510,60 

2674,30 

8817,43 

790 

3*4 

Hannover  . . . 

2189„0 

1833,61 

4023,24 

15334,20 

1010 

4,o 

Köln 

1834,M 

1064,83 

2899,67 

9681,93 

6ri0 

4,4 

Frankfurt  a/M. 

1U0,69 

1300,80 

3011,49 

11780,69 

686 

4,4 

Carlsruhe  . . 

985,73 

941j5i 

1927,24 

5294,94 

298,4 

6,4 

Strassburg  . . . 

710,66 

481,49 

1191,85 

4240,45 

263,2 

4,5 

Summa 

15046,2O 

1555b,  i.f> 

30602,62 

104331,94 

8080,4 

3,8 

Württemberg  . . 

22 16,20 

4827,oo 

351.2 

3,2 

Bayern  .... 

684  i ,9o 

22324,87 

1377,8 

5,0 

Deutschland  . . 

39666,72 

131483,8i 

9812,4 

4)0 

Oesterreich . . . 

19299,95 

50699,59 

5451,8 

3)5 

Ungarn  .... 

12519,6s 

42371,40 

5853,o 

2,0 

Summa  Oesterreich-Ungarn 

31819,58 

93070,99 

11304,8 

2,8 

Preussiselie  Staatseisenbaimen.  (Anstellungs-Aussichten 
der  Civil- Supernumerare.)  Nachdem  bei  den  Staats -Eisenbahn- 
Verwaltungen  bei  Besetzung  der  vacanten  Subalternstellen  2.  Klasse  im 
vorigen  Jahre  nach  Maassgabe  desErlasses  desHerrnHandelsministers 
vom  12.  Dcbr.  v,  J. , wonach  die  Militär-  und  Civil- Anwärter  nach  dem 
Verhältniss  der  am  1.  Januar  1874  vorhandenen  Militär-Anwärter  einer- 
seits und  der  bis  dahin  angenommenen  Civil-Anwärter  andererseits 
angestellt  werden  sollten , verfahren  worden  war , fanden  sich  die  bei 
der  Niederschlesisch- Märkischen  Eisenbahn  diätarisch  beschäftigten 
Militair- Anwärter  veranlasst , sich  mit  einem  Immediatgesuch  an  seine 
Majestät  den  Kaiser  zu  wenden. 

In  Folge  Allerhöchster  Entscheidung  ist  von  dem  Herrn  Handels- 
minister unterm  10.  d.  Mts.  bestimmt  worden , dass  bei  Aufstellung  der 
Verhältnisszahl  nur  diejenigen  Civil-Anwärter  in  Betracht  zu  ziehen 
sind,  welche  bereits  ausgebildet  sind,  also  das  Triennium  absolvirt 
haben,  während  von  den  Militär-Anwärtern  natürlich  sämmtliche,  auch 
die  in  der  Probe-Dienstzeit  befindlichen  ins  Verhältniss  zu  ziehen  sind. 
Soweit  im  vorigen  Jahre  bei  Besetzung  der  Stellen  nicht  nach  diesem 
Grundsätze  verfahren  ist  und  somit  zu  viel  Civil-Anwärter  zur  Anstellung 
gelangt  sind,  soll  bei  Besetzung  der  diesjährigen  Stellen  (es  wird  damit 
sehr  spät  werden)  eine  Ausgleichung  herbeigeführt  werden. 

Nach  dieser  Entscheidung  wird  von  den  Civil-Anwärtern  in  diesem 
Jahre, 'obgleich  ca.  50  Stellen  zu  besetzen  sind,  kein  einziger  zur 
Anstellung  gelangen,  weiter  kann  ein  Civil-Supernumerar , welcher  am 
1.  October  1869  eingetreten  ist,  erst  nach  einem  Militär- Anwärter,  wel- 
cher am  8.  December  1873  eingetreten  ist,  zur  Anstellung  gelangen. 

Ferner  hat  der  Herr  Minister  durch  einen  weiteren  Erlass  ent- 
schieden, dass  die  Civil -Supernumerare  nicht  nach  fünfjähriger, 
sondern  erst  nach  achtjähriger  Dienstzeit  zur  definitiven  Anstellung 
gelangen  können , während  nach  den  bei  den  Staatseisenbahnen  gelten- 
den allgemeinen  Bestimmungen  hierzu  nur  eine  fünfjährige  tadel- 
freie  Beschäftigung  erforderlich  isf.  Den  Militär -Anwärtern  wird 
hierbei  das  Probejahr  wieder  angerechnet. 

Hieraus  erhellt,  dass  die  Staats-Eisenbahn-Carriere  für  die  Civil- 
Supernumerare  völlig  aussichtslos  ist.  (Fr.  E.-Pr.) 

Literatur. 
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Die  Eisenbahnen  Grossbritanniens  im  Jahre  1874. 


DerT  nach  amtlichen  Quellen  zusammengestellte  gegenwärtige 
Status  der  Eisenbahnen  des  Vereinigten  Königreiches  ergiebt  seit  dem 
letzten  Jahre  eine  Zunahme  von  367  Engl.  Meilen  und  zeigt  ein  Ver- 
kehrsgebiet von  16  449  Meilen. 

Es  entfallen  davon  auf 

Doppeltes  Einfaches 
Geleis. 

England  und  Wales  = 11622  mit  7193  und  4429 

Schottland  = 2700  „ 1048  „ 1652 

Irland  ==  2127  „ 508  „ 1619 


16419  mit  8749  und  770ü 


I.  Capital : 

Das  gesammte  für  diese  16  419  Meilen  autorisirte  Actien-Capital 
betrug  1.  in  A ctien:  518  980  250  £\  davon 

für  England  und  Wales  = 429  350 196  £ (11 622  ML), 

„ Schottland  = 62  673  149  „ (2700  „ ), 


Irland 


= 26  956  905  „ (2127  „ ). 


2.  an  Anlehen  und  Obligationen:  1 85  358  049  ^ ; davon 
für  England  nnd  Wales  = 154 156  014  £ (11622  Ml.), 

„ Schottland  = 21458  244  „ (2700  „ ), 

„ Irland  = 9 743  791  „ (2127  „ ), 

mithin  das  totale  Anlage-Capital  704  338  299  £ ; davon 

für  England  und  Wales  = 583  506  210  £ (11 622  Ml.), 

„ Schottland  = 84131393  „ (2700  „ ), 

„ Irland  = 36  700  696  „ (2127  „ ). 


704  338  299  £ 


Irland : 

1914 181 
4 163  657 
10  457  740 


II.  Betrieb: 

Auf  diesen  oben  erwähnten  16  449  Meilen  wurden  im  Jahre  1874 
befördert: 

1.  Passagiere:  477  840  411;  davon 

England  u.  Wales : Schottland: 

in  der  1.  Classe : 39  274  759  1 33  099  105  4 26 1 473 

„ „ 2.  „ 72  262  963  f 64  329  821  3 769  485 

„ „ 3.  „ 366  302  689  ) 325  655  015  30189  934 

2.  Minerali  en  und  Handelsgut  (1  Ton  = 20  Ctr.): 

a.  Mineralien  = 110  502  541 

b.  Handelsgut  = 53  468  097 

Zur  Beförderung  der  477  840  411  Passagiere  wurden  zurückgelegt 
96749953  Meilen,  während  für  Mineralien  und  Handelsgüter  100025939 
Meilen  durchfahren  werden  mussten , mithin  eine  Gesammt-Meilenzahl 
von  200  484  263  mit  Einschluss  von  3 708  371  Meilen  mit  gemischten 
Zügen. 


III.  Betriebs-Einnahmen. 

1.  Für  Pass  agiere: 

1.  Classe  = 4499  351  £, 

2.  „ = 4 099181  „ 

3.  „ =12  346  605  „ 

Quartals-  und  Fahrbillets  = 1 069  181  „ 

Zusammen  für  Passagiere  22  014  3 18  £ 

Dazu  kommen:  für  Passagiergut  = 2 220  200  £ 

„ Posten  = 656  193  „ 

so  dass  sich  eine  G-esammteinnahme  von  24  893  615  £ aus  der  Beförde- 
rung von  Passagieren  ergiebt. 

2.  Für  G-üter,  und  zwar: 

a)  für  Handelsgut  18  375  922  £, 

b)  „ lebendes  Vieh  1 156  381  ,, 

c)  ,,  Mineralien  12  450  256  ,, 

Zusammen  32  ( 05  883  £ 

Dazu  kommen  an  Einnahmen  aus  Zinsen,  Miethen,  Dampfschiffs- 
Beförderungen  etc.  2 356  217  £ und  damit  eine  Total-Betriebseinnahme 
aus  16  449  Meilen  von  59  255  715  £,  von  denen  auf  England  und  Wales 
50  210136  £,  Schottland  6 480  780  £,  Irland  2 564  799  £ für  11622, 
2700  und  2127  Meilen  entfallen. 

IV.  Betriebs-Ausgaben. 

Für  diese  16  449  Meilen  wurde 

1.  zur  Erhaltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues 

verwendete  man  eine  Summe  von 6 555 110  £ 

2.  für  die  Locomotivkraft 8996686  ,, 

3.  „ Erneuerung  und  Reparatur  von  Personen- 

und  Güterwagen 2 541544  „ 

4.  Betriebs-Spesen 9050348  „ 

5.  Allgemeine  Ausgaben 1178533  „ 

6.  Verwaltungssteuern 1 186322  ,, 

7.  Staatssteuern 599821  „ 

8.  Vergütungen  an  verunglückte  Personen  . . . 355  876  ,, 

9.  ,,  für  beschädigte  und  verloren  ge- 
gangene Güter 251 293  „ 

10.  Stempel  nnd  Gebühren  für  Eingaben  an  das 

Parlament 315013  „ 

11.  Für  Dampfschiffe,  Canal-  und  Hafenan- 
lagen  965195  „ 

12.  Verschiedene  kleinere  Ausgaben 578  262  „ 

und  somit  eine  Total-Betriebsausgabe  von 32  612  712  „ 

Diese  Summe  verglichen  mit  der  für  die  Betriebs-Ein- 
nahmen von 59  255  715  „ 

ergiebt  eine  Netto-Einnahme  von 26  643  003  ,, 

von  der  wir  rechnen  müssen:  auf  England  und  Wales  22 675  413  £ 
Schottland  2 845  817  £,  Irland  1 121 733  £ für  resp. 

11  622,  2700  und  2127  Meilen. 
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Es  ergiebt  sich  somit  ein  Verhältniss  in  Procenten  der  Ausgaben 
au  den  Einnahmen  von:  für  England  und  Wales  55,  Schottland  56,  Ir- 
land 56  Proc. 

V.  Betriebs-Material  (rollend). 

1 Locomotiven:  für  England  und  Wales  9979  (11  622  Ml.).  Schott- 
land 1460  (2700  Ml.),  Irland  526  (2127  Ml.),  Summa  11  935  (16  449  Ml.). 

2.  Personen-Waggons:  für  England  und  Wales  21148,  Schottland 
3123,  Irland  1170,  Summa  25  441. 

3.  Personen-Gepäck-Wagen:  für  England  und  Wales  8034,  Schott- 
land 1083,  Irland  569,  Summa  96S6. 

4.  Güterwagen:  für  England  und  Wales  261  655,  Schottland  67  731, 
Irland  9449,  Summa  338  835. 

Zum  Schluss  zurückgehend  zu  der  finanziellen  Seite  dieser  statisti- 
schen Aufstellung,  finden  wir,  indem  wir  z.  B.  die  letzten  5 Jahre  rück- 
sichtlich ihrer  Netto-Einnahmen  mit  einander  vergleichen,  folgende 
Zahlen : 

Meilen:  Einnahmen:  Ausgaben:  Netto: 

1870 : 15  237  45  078  143  — 21  715  525  = 23  362  618 

1871 : 15  376  48  892  780  — 23  152  860  = 25  739  920 

1872 : 15  814  53  235  510  — 26  277  640  = 26  957  870 

1873:  16  082  57  742  000  — 30  752  848  = 26  989  152 

1874:  16  449  59  255  715  — 32  612  712  = 26  643  003 

Das  procentuale  Verhältniss  zu  dem  gesammten  eingezahlten 
Capital  betrug  in  diesen  Jahren,  und  zwar: 

1870:  4,41 , 1871:  4,6e,  1872:  4,74,  1873:  4,59,  1874:  4,37. 

Üesterreichisch-llngarische  Correspondenz. 

Wien,  16.  August  1875  (Manipulations-Capital;  Commer- 
cielle  Direction  der  General-Inspection;  Fahrbetriebs- 
mittelstand; Ungarische  Staatsbahnen;  Pester  Verbin- 
dungsbahn; Statistisches  Material;  Schiedsgerichtsfall; 
L emb  erg-Czernowitzer-,  Theiss  - und  Donau-Drau-Bahn; 
der  A ctienmarkt.) 

Bekanntlich  waren  die  meisten  jüngeren  Bahnen  Cis-  und  Translei- 
thaniens genöthigt,  gleich  bei  Inscenisirung  des  Betriebes  Schulden  zu 
contrahiren,  um  die  für  die  Betriebsführung  nöthigen  Materialien  anzu- 
schaflen,  die  Cassen  mit  Manipulationsgeldernj  zu  dotiren  und  jene 
Herstellungen  zu  machen,  welche  sich  für  Zwecke  des  Betriebes  als 
nothwendig  herausstellten,  als  bereits  das  Baukapital  verbraucht  war. 
Die  so  entstandene  Schuldenlast  musste  die  Actionäre  umsomehr  beun- 
ruhigen, als  die  schwebenden  Schulden  einzelner  Bahnen  eine  sehr 
ansehnliche  Höhe  erreichten.  Die  Ungarische  Regierung,  die  Unhalt- 
barkeit dieses  Zustandes  einsehend,  liess  sich  bekanntlich  vor  Schluss 
des  Landtages  ermächtigen,  die  jungen  Bahnen  durch  entsprechende 
Erhöhung  ihrer  Zinsengarantie  in  den  Besitz  des  nöthigen  Manipula- 
tions-Capitals  zu  setzen,  und  verhandelt  gegenwärtig  bereits  mit 
den  einzelnen  Bahnen  über  die  Höhe  des  erforderlichen  Betrages.  Die 
bezüglichen  Protocolle,  welche  mit  jeder  Bahn  diesfalls  aufgenommen 
worden,  gelangen  schon  dieser  Tage  zur  Vorlage  an  den  Ungarischen 
Communcations-Minister.  Da  jedoch  die  Ungarische  Regierung  den 
gemeinsamen  Bahnen  nur  dann  ein  Manipulations-Capital  zuwenden 
will,  wenn  diese  Bahnen  auch  seitens  der  Oesterreichischen  Regierung 
eine  entsprechende  Unterstützung  erhalten,  so  wird  sich  nun  auch  die 
Oesterreichische  Regierung  zu  irgend  einer  bestimmten  Entscheidung 
in  dieser  Beziehung  genöthigt  sehen. 

Der  Ober- Inspector  und  Chef  des  commerciellen  Dienstes  bei  der 
Oestereichischen  Nordwestbahn,  Herr  Sigmund  Steingraber,  wurde 
vom  Handelsminister  speciell  zur  Leitung  der  commerciellen 
Geschäfte  der  General-In'spection  mit  dem  Titel  eines  Directors 
berufen.  Diese  Ernennung  ist  insofern  von  Bedeutung,  weil  sie  berufen 
ist,  eine  bestimmte  und  sehr  fühlbare  Lücke  in  dem  Bereiche  der 
General-Inspection  auszufüllen.  Fraglich  ist  nur,  ob  der  neuernannte 
Director  mit  den  bisherigen  Leitern  der  General-Inspection,  im  Range 
gleich  sein  wird,  und  ob  der  General-Director  des  Oestereichischen 
Eisenbahnwesens  demgemäss  statt  der  bisherigen  Zweitheilung  der 
General-Inspection  gewissermaassen  eine  Dreitheilung  vorgenommen 
hätte.  Es  wird  sich  vor  Allem  darum  handeln,  eine  ganz  andere  Art  des 
Geschäftsverkehres  mit  den  Privat-Eisenbahnen  herzustellen  und  Un- 
mögliches überhaupt  nicht  zu  verlangen.  Es  soll  auch  den  Tarif- Ange- 
legenheiten eine  grössere  Aufmerksamkeit  als  bisher  zugewendet 
werden.  . 

Nach  dem  Stande  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den  im  Ge- 
biete der  Ungarischen  Krone  gelegenen  normalspurigen 
Eisenbahnen  waren  mit  Ende  December  1874  bei  einer  Länge  des 
Netzes  von  839, 64  Meilen  im  Ganzen  1001  Locomotiven  darunter 
377  Stück,  für  Personen-  und  gemischte  Züge,  624  Stück  aber  für  Last- 
züge; ferner  911  Tender,  118  Schneepflüge,  2065 Personenwagen  und 
22  453  Lastwagen  vorhanden.  Jene  Fahrbetriebsmittel  der  gemeinsamen 
Bahnen,  welche  bei  der  ersten  Anschaffung  auf  beide  Reiche  nicht 
besonders  gebucht  worden  sind,  namentlich  jene  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn,  der  Südbahn  und  der  Kaschau-Oderberger  Bahn,  sind  dabei 
nach  Verhältniss  der  Meilenzahl  der  Linien  vertheilt.  Die  Bresnitz- 
Schemnitzer  schmalspurige  Bahn  besass  mit  Ende  des  Jahres  3 Loco- 
motiven, 1 Schneepflug,  4 Personen-  und  30  Lastwagen. 

Die  Ungarischen  Staatsbahnen  nehmen  in  finanzieller  Be- 
ziehung einen  erfreulichen  Aufschwung;  während  im  Jahre  1874 


zusammen  nur  176  000  Fl.  an  Betriebsüberschuss  in  der  Staatscasse 
abgeführt  wurden , sind  heuer  bis  zum  2.  August  bereits  660  000  Fl. 
unter  diesem  Titel  dahin  abgeliefert  worden. 

Zur  Eflectuirung  der  Arbeiten  ander  Pester  Verbindungsbahn 
wird  der  Concours  demnächst  ausgeschrieben  werden.  Die  Kosten 
wurden  auf  S'/2  Millionen  Gulden  veranschlagt  und  soll  die  Bahn  bis 
1877  hergestellt  werden.  Eine  Quote  der  präliminirten  Kosten  ist 
bekanntlich  im  heurigen  Budget  enthalten.  Die  beiden  restirenden 
Theilbeträge  vertheilen  sich  auf  1876  und  1877. 

Das  statistische  Departement  im  Handelsministerium  publicirt  das 
3.  Heft  des  ersten  Bandes  seiner  „Nachrichten  von  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Eisenbahnen“,  enthaltend  die  Betriebs- 
ergebnisse des  Jahres  1870.  Die  Daten  haben  zwar  in  Folge  der  fach- 
männischen Prüfung,  welchen  sie,  wie  wir  vernehmen,  vor  ihrer  Publi- 
cation  unterzogen  werden  mussten,  eine  bedeutende  Verzögerung  er- 
litten, bieten  aber  des  werthvollen  statistischen  Materials  so  viel, 
dass  man  die  Verspätung  diesmal  in  den  Kauf  nehmen  kann.  Wir  ent- 
nehmen dem  vor  uns  liegenden  Hefte,  dass  von  den  Bruttoeinnahmen 
der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen,  76, 39  Proc.,  also  mehr  als 
drei  Viertel  auf  den  Frachtenverkehr  und  nur  23, G1  Proc.  auf  den  Per- 
sonenverkehr entfielen,  ja  dass  sich  der  Antheil  des  Frachtenverkehrs 
speciell  bei  den  Oestereichischen  Bahnen  noch  höher  nämlich  auf  mehr 
als  79  Proc.  stellte.  Wenn  aber  auch  in  den  Gesammteinnahmen  der 
Personenverkehr  gegenüber  dem  Gütertransporte  so  bedeutend  zurück- 
tritt, so  wird  gleichwohl  keine  Bahn  die  erstere  Art  des  Verkehrs  ausser 
Acht  lassen,  denn,  wie  uns  die  Statistik  lehrt,  wurde  für  eine  Personen- 
wagen-Achsmeile  durchschnittlich  85  Kr.,  für  1 Güterwagen- Achsmeile 
52  Kr.  eingenommen,  so  dass  auf  jede  von  denen  Personenwagen- Achsen 
zurückgelegte  Meile  eine  um  63  Proc.  höhere  Einnahme  entfiel.  Von 
Interesse  ist  die  Vertheilung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
auf  die  Wagenklassen;  es  kamen  nämlich  Proc.  auf  die 

gemeinsamen  Oesterreichischen  Ungarischen 

Bahnen  Bahnen  Bahnen 

1.  Klasse 10, 02  6,49  3,59 

2.  ,,  32,3i  30, 00  29,57 

3.  , 52,55  50,07  40, 60 

4.  „ 0,08  8,49  19)01 

Militär 5,04  4,95  7,.23 

Der  Schwerpunkt  der  Einnahmen  liegt  sonach  in  der  3.  Wagenklasse, 
neben  welcher  nur  noch  die  2.  und  bei  'den  Ungarischen  Bahnen  die 

4.  Klasse  für  die  Gesammteinnahmen  maassgebend  ist.  Dass  die  letztere 
Wagenklasse  auch  bei  den  Oesterreichischen  Bahnen  Bedeutung  ge- 
winnen würde,  wenn  sie  in  allgemeinerem  Umfange  acceptirt  wäre, 
zeigen  die  Verhältnisszahlen  jener  6 Bahnen,  welche  1870  mit  Waggons 
4.  Klasse  fuhren.  Für  die  den  beiden  Reichshälften  gemeinsamen 
Eisenbahnen  betrug  die  Gesammt- Einnahme  62  513  015  Fl.,  die  Ge- 
sammt- Ausgabe  22  993  985  Fl.,  der  Vermögensstand,  und _ zwar  die 
Summe  der  Activen  450  617  890  Fl.  Für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichs- 
rathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  betrug  die  Einnahme 
58  666  270  Fl.,  die  Ausgabe  24  481 305  Fl.  und  die  Summe  der  Activen 
683  707  246  Fl.  Für  die  Eisenbahnen  in  den  Ländern  der  Ungarischen 
Krone  betrug  die  Gesammt-Einnahme  11 329  989  Fl.,  die  Gesammt- Aus- 
gabe 5 703  711  Fl.  und  die  Summe  der  Activen  147  864134  Fl.  Im 
Ganzen  betrug  für  die  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  die 
Gesammt-Einnahme  132  509  274  Fl.,  die  Gesammt- Ausgabe  53179001  Fl. 
und  die  Summe  der  Activen  1 282 189  270  Fl. 

Der  erste  Fall  vor  dem  Eisenbahn  - Schiedsgerichte 
betraf  die  Nordwestbahn,  deren  Station  Prag  den  letzten  Theil  einer 
Frachtsendung  dem  Adressaten  der  früheren  Theilsendung  ausfolgte, 
obgleich  der  Aufgeber  diesen  letzteren  Theil  unter  eigener  Adresse  ab- 
sendete. Der  Aufgeber  kam  auf  den  Bahnhof,  um  nach  seiner  Waare  zu 
sehen,  und  fand  einen  Theil  derselben  bereits  im  Besitze  des  früheren 
Adressaten.  In  der  Meinung,  dass  das  Aufgabs-Recepisse  nun  keinen 
Werth  mehr  für  ihn  habe,  übergab  er  dasselbe  an  ihn  und  dieser  behob 
Tags  darauf  die  noch  übrigen  50  Sack  Korn.  Der  Aufgeber  verglich 
sich  dahin,  dass  er  in  einen  Abzug  von  135  Fl.  von  dem  Betrage  der 
Waare  willigte  und  erhob  dann  an  die  Nordwestbahn  _ wegen  der  un- 
berechtigter Weise  geschehenen  Ausfolgung  eines  Theiles  der  Waare 
mit  diesem  Adressaten  den  Anspruch  auf  Ersatz  der  Schadenziffer  von 
135  Fl.  Nach  dem  Vortrage  der  Klage  erhielten  die  Vertreter  der 
Parteien  das  Wort.  Der  Umstand,  wie  es  gekommen ,.  dass  ein  Theil 
des  Frachtgutes,  obwohl  an  den  Aufgeber  selbst  adressirt,  dennoch  an 
den  Adressaten  der  früheren  Theilsendung  ausgefolgt  wurde,  konnte 
von  dem  Vertreter  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  nicht  aufge- 
klärt werden.  Durch  die  Fragestellung  des  Obmanns,  sowie  der  Mit- 
glieder des  Schiedsgerichtes  wurde  festgestellt,  dass  Seiten  der  Nord- 
westbahn  zwar  nicht  ganz  correct  in  diesem  Falle  vorgegangen  worden 
sei,  dass  aber  der  Kläger  durch  Ausfolgung  des  Aufgabe-Recepisses 
an  den  früheren  Adressaten  auf  sein  Recht,  von  der  Bahn  die  Rück- 
erstattung des  ganzen  Waggons  mit  Korn  zu  verlangen,  verzichtet  und 
den  Ausgleich  mit  dem  früheren  Adressaten  geschlossen  habe , _ ohne 
bei  der  Nordwestbahn  früher  anzufragen,  ob  sie  mit  demselben  einver- 
standen und  bereit'  sei,  den  Schaden  von  135  Fl.  zu  ersetzen.  Das 
Schiedsgericht  ging  bei  seiner  Entscheidung  von  der  Erwägung  aus, 
dass,  nachdem  der  Kläger  auf  die  Geltendmachung  seines  nach  dem 
Betriebsreglement  ihm  zustehenden  Rechtes,  auf  Grund  des  Aufgabe- 
Recepisses  die  Rückerstattung  des  Waggons  mit  Korn  von  der  Oester- 
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reichischen  Nordwestbahn  zu  beanspruchen,  verzichtet,  er  hierdurch 
nachträglich  die  geschehene  Ausfolgung  eines  Theiles  der  Waare  an 
den  früheren  Adressaten  genehmigt  habe,  und  erkannte  gemäss  dem 
Anträge  des  Vertreters  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  auf  Ab- 
weisung des  Klagebegehrens.  ' 

Der  Verwaltungsrath  der  Lemberg-Czernowitz-J  assj? -Eisen- 
bahn hat  den  früheren  Betriebsdirector  Herrn  Emanuel  Ziffer  als 
Mitglied  cooptirt.  Diese  Wahl  wird  in  informirten  Kreisen  dahin  ge- 
deutet, dass  die  Besetzung  des  Directorpostens  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy-Bahn  noch  geraume  Zeit  auf  sieh  warten  lassen  wird;  da  bis  zu 
diesem  Zeitpunkte  der  Verwaltungsrath  selbst  durch  ein  Comitö  die 
Directionsgeschäfte  zu  führen  beabsichtigt,  so  lag  der  Gedanke  nahe, 
einen  erfahrenen  Techniker  für  diese  Aufgabe  zu  gewinnen. 

Nach  dem  Rechnungs- Abschlüsse,  welcher  dem  Verwaltungsrathe 
der  Theissbahn  vorgelegt  wurde,  betragen  für  das  erste  Semester 
1875  die  Mehreinnahmen  im  Vergleich  zum  Vorjahre  170000 Fh,  die 
Ersparnisse  230  000  Fl.,  also  die  Zunahme  des  Reinerträgnisses  rund 
1 00  000  Fl.  Wenn  das  zweite  Semester  1875  dem  ersten  entspricht,  so 
wird  die  Theissbahn  mit  Jahresschluss  wieder  vollkommen  flott  sein, 
d.  h.  der  Rückstand  aus  dem  Vorjahre  von  rund  500000  Fl.  und  die 
Lasten  des  laufenden  Jahres  werden  ohne  Inanspruchnahme  der  Staats- 
garantie gedeckt  sein. 

Die  Betrieb seinnahmen  der  Donau-D  raub  ahn  bis  Juli  haben 
gegen  die  entsprechende  Periode  des  Voijahres  um  rund  70  000  Fl.  zu- 
genommen. 

Der  Actienmarkt  stagnirt  in  der  abgelaufenen  Woche.  Ohne 
allen  Grund  haben  Alföld  (124),  Elisabeth-West  (179),  Franz-Josef  (161), 
Carl-Ludwig  (222)  und  Staatsbahn  (275)  Rückgänge  zu  verzeichnen. 
Nur  Südbahn  hob  sich  auf  100  in  Folge  der  ernstlichen  Trennungs- Ver- 
handlungen. 

* Chemnitz -Aue -Adorf.  Dresden,  am  16.  August  1875.  Es 
wird  von  der  Direction  beabsichtigt  und  ist  dahin  disponirt,  dass  die 
ganze  Bahn  gegen  Mitte  September  geprüft  und  vor  Ende  September 
eröffnet  wird.  Es  ist  aber  gegenwärtig  noch  nicht  mit  voller  Sicher- 
heit zu  ersehen,  ob  dies  zur  Thatsache  werden  wird. 

Die  Eröffnung  der  Theilstrecke  Aue- Jägersgrün -Schöneck  ist  für 
den  30.  August  c.  bestimmt. 

* Waagthalbahn.  Ueber  die  Betriebs-Einnahmen -Ergebnisse  der 
Linien  Pressburg-Tyrnau  und  Rutzersdorf-Weinern  dieser  Bahn  geht 
uns  soeben  nachfolgende  — durch  den  Eintritt  dieser  Bahn  in  den 
directen  Verbandsverkehr  und  dadurch  bedingter  Participation  an 
der  General- Abrechnung  der  Oester.-Ungar.  Eisenbahnen  — verspätete 
Nachrichtzu: 

Betriebs-Einnahmen  pro  Mai  1875: 

a)  aus  dem  directen  Verkehr  ....  5270  Fl.  65  Kr.  ö.  W. 

b)  aus  dem  Local-Verkehr  ....  , 23074  „ 99  „ ö.  W. 

Zusammen  28345  Fl.  64  Kr.  ö.  W. 

Somit  im  Entgegenhalte  zum  correspon- 
direnden  Monate  des  Jahres  1874  pro 

22 166  Fl.  55  Kr.  um 6179  „ 09  „ ö.  W. 

mehr. 

An  Einnahms-Ergebnissen  pro  Juni  und  Juli  1.  J.  resultirt  vorläufig 
-vorbehaltlich  der  buchhalterischen  Richtigstellung  und  der  noch 
zu  gewärtigenden  Abrechnung  mit  den  Verbandsverkehren  eine  Ein- 
nahme 

von  27  835  Fl.  — Kr.  ö.  W.  pro  Juni 
und  31 059  „ — Kr  ö.  W.  „ Juli  a.  c. 

Ausland. 

Schweiz.  Am  5.  August  wurde  auf  der  linksufrigen  Zürich- 
seebahn (Nordostbahn-Linie)  die  eiserne  Brücke  über  die  Sihl  der 
Belastung  mit  3 schweren  Locomotiven  unterworfen;  an  diese  gut  be- 
standene Probe  schloss  sich  die  erste  Befahrung  der  Linie  mitLocomotive 
bis  nach  Thalweil  an. 

Am  11.  August  wurde  auf  der  Linie  Bern  resp.  Langnau  - Luzern 
der  Jura-Bern-Luzern-Bahn  der  Bahnbetrieb  definitiv  eröffnet.  In 
jeder  Richtung  fahren  täglich  je  5 Züge. 

Die  in  No.  63  erwähnte  Verzögerung  der  anfänglich  auf  den  2.  August 
beabsichtigten  Betriebseröffnung  der  Langnau -Luzern -Linie  rührt, 
abgesehen  von  der  Frage , inwieweit  der  Zustand  der  Arbeiten  im 
Zimmereggtunnel  eine  solche  gestattet  haben  würde,  zum  Theil  aller- 
dings von  der  Centralbahn  her,  die  als  Eigenthümerin  des  Bahnhofes 
Luzern  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  Einsprache  gegen  die  ein- 
seitig ohne  genügende  Berücksichtigung  der  Fahrpläne  der  beiden 
ältern  den  Bahnhof  benützenden  Gesellschaften  (Centralbahn  für  Linie 
Olten-Luzern  und  Nordostbahn  für  Linie  Zürich-Luzern)  entworfene 
Fahrtordnung  erhoben  hat,  allein  ebenso  sehr  dürften  dem  Vernehmen 
nach  zuständigen  Orts  angebrachte  Proteste  gegen  solche  Seitens  der 
anliegenden  und  bedienten  Orschaften  und  sogar  der  Eidg.  Postver- 
waltung hierzu  mitgewirkt  haben.  (Wir  bemerken  bei  dieser  Gelegen- 
heit, dass  in  Nr.  63  die  am  2.  August  eröffnete  Bötzbergbahn  (Basel 
resp.  P rattein- Brugg)  fälschlich  als  Entlebuehbahn  bezeichnet  worden 
ist,  welcher  Name  der  letzten  Theilstrecke  der  Bern  - Luzernbahn 
nämlich  der  Strecke  Langnau  - Luzern  zukommt.  (Die  Red.) 


Für  die  Jurabahn-Strecke  Basel-Delsberg  ist  der  Fahrplan  festge- 
stellt worden.  Täglich  sollen  provisorisch  5 Züge  hin  und  her  gehen, 
welche  die  Strecke  in  1 Stunde  45  Minuten  durchlaufen. 

Schweizer  Westbahnen  und  Jura-Bern-Bahn.  Der  Freiburger 
„Confedörd“  veröffentlicht  das  Protocoll  der  Sitzung  der  Bankabge- 
ordneten, welche  am  31.  Juli  in  Bern  zur  Besprechung  der  Betriebs- 
fusion dieser  beiden  Bahnen  stattfand,  und  in  welcher  vorbehaltlich  der 
Genehmigung  der  beiderseitigen  Generalversammlungen  der  Actionäre 
die  Betriebs-Fusion  hinsichtlich  der  den  beiden  genannten  Gesellchaften 
gehörigen  Linien  beschlossen  wurde.  Die  Veranlassung  zu  diesen  Ver- 
handlungen gaben  die  finanziellen  Verhältnisse  der  Schweizer  West- 
bahnen, welche  Gesellschaft  ein  neues  Anlehen  von  16  Mill.  bedarf.  Da 
bei  der  Lage  des  Geldmarkts  eine  Emission  von  Prioritäten  zur  Er- 
langung der  nöthigen  Geldmittel  auf  dem  gewöhnlichen  Wege  für  die- 
selbe nicht  möglich  war,  sah  sich  dieselbe  genöthigt,  an  ein  Consortium 
von  Banken  sich  zu  wenden  (Eidgenössiche  Bank,  Baseler  und  Solo- 
thuner  Bank,  Banque  cantonale  vaudoise  etc.),  welche  als  erste  Be- 
dingung die  Fusion  mit  der  jungen  Jura-Bern-Luzern-Bahn  verlangten. 
Folgende  Bestimmungen  wurden  alsdann  angenommen,  unter  Vorbe- 
halt der  Verständigung  mit  der  Gruppe  der  Pariser  Banquiers:  1.  Der 
Anleihecontract  wird  in  Kraft  treten  nach  der  definitiven  Ratification 
des  Betriebsvertrages  zwischen  der  Suisse  occidentale  und  Jura-Bern- 
bahn vom  24.  Juli  1875.  2.  Das  Anleihen  wird  ausgegeben  in  Obliga- 
tionen zu  400  Fcs.,  rückzahlbar  zu  500  Fcs.  innerhalb  70  Jahren  nach 
einem  diesem  Vertrage  beizufügenden  Amortisationsplan.  3.  Diese 
Obligationen  werden  einen  Zins  von  24  Fcs.  per  Jahr  abwerfen,  zahlbar 
in  zwei  Halbjahrs-Coupons,  am  1.  April  und  1.  October:  in  der  Schweiz 
auf  den  Plätzen  Lausanne,  Genf,  Neuenburg,  Bern,  Basel,  Zürich  und 
St.  Gallen : in  Frankreich  in  Paris  und  wenn  nöthig  in  Lyon.  Die  Rück- 
zahlung erfolgt  an  denselben  Plätzen.  _ 4.  Die  specielle  Sicherung,  die 
diesen  Anleihen  gegeben  wird,  im  gleichen  Rang  mit  der  Garantie  für 
das  Anlehen  von  22700000  Fcs.,  von  1871  bis  1873,  besteht  in  Folgendem: 
a)  Erste  Hypothek  auf  die  Transversalbahn  Freiburg-Payerne-Yverdon, 
51  Km?  5)  Hypothek  2.  Ranges  auf  das  übrige  Netz  der  Westbahnen,  näm- 
lich 1.  die  alte  Westbahn,  Genfer  Grenze-Morges-Yverdon-Vaumarchus 
und  Morges-Lausanne-Walliser  Grenze  bei  St.  Moritz. 150  Km,  schon  ver- 
pfändet in  erster  Linie  für  31  114  800  Fcs.  am  30.  Juni  1875,  auf  eine  für 
32  000  000  Fcs.  genommene  Hypothek.  2.  Franco-Suisse , 72  Km,  ver- 
pfändet in  erster  Linie  für  13  839  000  Fcs.  am  30.  Juni,  Nominal-Capital 
(Rückzahlung:  19  029  450  Fcs.)  für  34  599  Obligationen  zu  550  Fcs. 
3.  Lausanne-Freiburg-Berner  Grenze  und  Genf  Versoix,  99  Kml .in  erster 
Linie  bereits  verpfändet  für  20  300000  Fcs,  4.  Longitudinalbahn 
(Broye)  von  64  Km,  in  erster  Linie  verpfändet  für  4 240  000  Nominal- 
capital : 5 300  000  Fcs.  Rückzahlungscapital.  c)  Die  ersten  reservierten 
Hypotheken,  das  Anleihen  von  1871 — 1873,  verbunden  mit  dem  Anleihen 
von  16  Millionen,  das  den  Gegenstand  dieses  Vertrages  bildet,  gehen 
allen  Anleihen  und  Schulden,  die  in  der  Folge  von  der  Gesellschaft  auf 
die  genannten  Linien  gemacht  werden,  vor.  In  Bezug  auf  diesen  Art.  4 
ist  verstanden  1.  dass  vor  der  definitiven  Ratification  der  Convention 
die  juristische  Lage  der  Gläubiger  der  Franco-Suisse,  welche  die  Con- 
version  ihrer  Titel  nicht  angenommen  haben,  abgeklärt  werde;  2.  dass, 
wenn  die  Linie  Jougne-Ecllpens  zur  Suisse_  Occidentale  gehören  wird, 
diese  zu  keiner  neuen  Verpfändung  dieser  Linie  ihre  Zustimmung  geben 
wird,  ausgenommen  die  Generalhypothek  des  ganzen  Netzes  zu  Gunsten 
des  Anleinens  der  16  Millionen,  welches  den  Gegenstand  der  gegenwär- 
tigen Berathungen  bildet,  und  der  früheren  Anleihen  der  Suisse  Occi- 
dentale von  22  700  000  Fcs.  5.  Nach  Abzug  der  Betriebskosten  von  dem 
Bruttoertrag  der  genannten  Linien,  mit  inbegriffen  die  Unterhaltungs- 
und Erneuerungskosten,  Zinsen  und  Amortisation  des  Anleihens  von 
jedem  Jahr,  und  nach  Abschreibung  von  50  000  Fcs.  per  Jahr  für  den 
Reservefonds  der  alten  Anleihen  der  Westschweiz,  bis  dieser  Fonds  die 
Summe  von  1 Million  erreicht  haben  wird,  Zins  mit  inbegriffen,  wird  vor 
Allem  für  den  Unterhaltungsfonds  der  Linie  jährlich  die  Summe  von 
1000  Fcs.  per  Km  bei  Seite  gelegt.  Dieser  Fond  wird  besonders  ver- 
waltet, in  untrüglich  sichern  Titeln  angelegt,  deponirt  bei  der  Waadt- 
ländischen  Cantonalbank,  nachdem  mit  dieser  vereint  die  Auswahl. ge- 
troffen  worden  ist,  und  die  Zinsen  werden  jährlich  dem  Capital  beige- 
gefügt. Es  werden  keine  Zinsen  oder  Dividenden  höher  als  5 % für  die 
privilegirten  Actien  und  keine  Dividenden  für  die  alten  Actien  bezahlt, 
bevor  dieser  Fonds  die  Summe  von  5 000  000  Fcs.  erreicht  haben  wird. 
Jedesmal,  wenn  aus  irgend  welchem  Grunde  der  Emeuerungsfonds 
unter  die  Zahl  von  5 000  000  gefallen  sein  wird,  wird  er  nach  eben  aus- 
geführtem Maassstab  wieder  ergänzt.  Sobald  dieser  Fonds  die  Summe 
von  5 000  000  Fcs.  erreicht  haben  wird,  hat  die  Gesellschaft  die  freie 
Verfügung  über  den  Ertrag  des  genannten  Fonds.  6.  Die  Gruppe  des 
Schweizerischen  Syndicats  behält  sich  das  Recht  vor,  für  die  erste  Peri- 
ode, verfallend  mit  Ende  1878,  zwei  Delegirte  zu  ernennen,  zur  Controle 
und  Verifieation  der  genauen  Ausführung  der  Stipulationen  des  gegen- 
wärtigen Vertrages,  und  um  zu  diesem  Zwecke  jeden  Augenblick  Ein- 
sicht zu  nehmen  von  allen  Büchern,  Acten  und  Correspondenzen.  Die 
Kosten  für  diese  Delegirten  werden  von  der  schuldnerischen  Gesell- 
schaftgetragen. 7.  Die  Zahlungenfinden  an  Orten,  welche  die  Gesellschaft 
bezeichnen  wird  und  auf  ihre  Kosten  statt:  4 Millionen  am  1.  October 
1875,  4 Millionen  am  1.  December  1875,  4 Millionen  am  1.  Februar  1876, 
4 Millionen  am  1.  April  1876.  Die  Coursdifferenz  wird  auf  die  erste 
Zahlung  reducirt.  Der  Zins  zu  6 Proc.  per  Jahr  auf  die  obigen  Zahlungen 
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wird  reducirt  bis  zum  1.  April  1876.  Die  Zahlungen  können  anticipirt 
werden  unter  Gutschreibimg  eines  Disconto  von  5 Proc.  per  Jahr.  Die 
definitiven  Titel  werden  ausgebändigt  gegen  die  letzte  Bezahlung  am 

1.  April  1876.  Die  Gesellschaft  wird  zunächst  dem  Syndicat  Certificate 
provisorischer  Obligationen  einhändigen  und  alsdann  progressiv  mit  der 
vollständigen  Einzahlung,  definitive  Obligationen.  Die  Anfertigungs- 
und Stempelkosteu  für  die  Titel  trägt  die  Gesellschaft.  Betreffend  Art. 
9 werden  die  Repräsentanten  der  Banken  sich  noch  verständigen.  Vor 
Allem  aus  ist  wohl  verstanden,  dass  die  Zahlverhältnisse,  welche  in  der 
Oonferenz  angenommen  wurden,  nur  eine  Basis  bilden  sollen  für  die 
Unterhandlungen  für  die  Gruppe  der  Pariser  Banquiers,  mit  welchen 
auch  eine  Discussion  über  die  Emissionskosten  stattfinden  wird.  Vor- 
behalten diese  Verständigung,  wird  ein  Uebernehmungscours  von 
360  Frcs.  per  Total  angenommen,  unter  der  Bedingung,  dass  die  Gesell- 
schaft die  für  das  Anleihen  nöthigen  Publicationskosten  auf  sich  nehme. 
Nachdem  durch  Erklärung  der  einzelnen  Banken  festgestellt  war,  dass 
die  dem  Schweizer  Consortium  vorbehaltenen  4 Millionen  als  gedeckt 
zu  betrachten  seien , wurden  die  Herren  Stämpfli  und  Cottier  für  die 
Unterhandlungen  mit  der  Gruppe  der  Pariser  Banquiers  als  Delegirte 
abgeordnet.  Die  von  den  Banken  einzugehenden  Engagements  sollen 
der  Vereinbarung  nach  nur  bis  zum  20.  September  1875  dauern,  wenn 
bis  dahin  die  Ratificationen  durch  die  betreffenden  Gesellschaften  und 
Behörden  nicht  erfolgt  wären. 

Der  grosse  Rath  des  Kantons  Bern  hat  den  am  24.  Juli  zwischen 
der  Gesellschaft  der  Schweizerischen  Westbahnen  und  der  Jura-Bern- 
Luzern-Bahn  abgeschlossenen  Betriebsvertrag  genehmigt.  Das  Bahn- 
netz umfasst  980  Km.  Jede  der  fusionirenden  Gesellschaften  verpflichtet 
sich,  ihre  Linien  vollendet  und  gut  unterhalten  abzugeben  resp.  die 
Vollendung  oder  Instandsetzung  auf  ihre  Kosten  zu  bewerkstelligen. 
Die  Oberleitung  der  fusionirten  Bahnen  liegt  in  der  Hand  eines  aus 
sieben  Mitgliedern  bestehenden  Directoriums.  Die  Wahl  soll  aut  5 Jahre 
erfolgen,  der  Vertrag  mit  dem  1.  Januar  1876  in  Kraft  treten  und 
vorläufig  auf  10  Jahre  abgeschlossen  sein. 

— r — Französische  Eisenbahnen.  (Die  Eisenb  ahn  - Con- 

cessions  frage  unddieConcessionenderParis -Lyon -Mi  tt  ei- 
nt e er-  und  der  Picardie-Flandern.)  Die  Nationalversammlung  hat 
kürzlich  in  einer  Eisenbahnconcessions frage  zwei  Beschlüsse 
gefasst,  welche,  obgleich  anscheinend  mit  einander  in  Widerspruch 
stehend,  gleichwohl  beide  eine  für  die  Vollendung  des  Franz.  Eisenbahn- 
netzes förderliche  Richtung  zu  bekunden  scheinen. 

Der  erste  Beschluss  bezog  sich  auf  die  Ratification  einer  zwischen 
dem  Minister  der  öffentl.  Arbeiten  und  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Bahn-Gesellschaft  abgeschlossenen  Convention  über  die  Concession 
von  neuen  Linien  in  der  Gesammtlänge  von  800  Km;  der  zweite  Be- 
schluss betraf  die  eventuelle  Concessionirung'  der  Nordbahngesell- 
schaft oder  der  Gesellschaft  der  Picardie  und  von  Flandern  für  3 kleine 
kung  zur  besseren  Verbindung  bestimmte  Linien. 

Unter  diesen  beiden  Fragen  verbarg  sich  eine  Principienfrage ; es 
handelte  sich  um  den  Kampf  zwischen  dem  Monopole  der  grossen  Ge- 
sellschaften und  der  Freiheit  der  kleineren  Bahnen,  um  die  liberale 
Auslegung  der  Gesetze  aus  den  Jahren  1865 undl871  und  die  Beschrän- 
kungen, die  man  ihr  aufzulegen  sucht. 

Bei  der  Convention  mit  der  Paris- Lyon-Mittelmeer-Bahn,  welche  20 
verschiedene  Linien  zum  Gegenstände  hatte,  von  denen  einige  billiger 
Weise  an  diese  Gesellschaft  zu  concessioniren  waren,  während  andere 
unter  denselben  bereits  von  den  Generalräthen  als  Bahnen  von  localem 
Interesse  concessionirt  worden  waren,  trat  diese  Principienfrage  weni- 

fer  hervor.  Ausserdem  diente  diese  Convention  für  nicht  unwichtige 
nanzielle  Maassnahmen,  und  das  Ganze  erschien  als  ein  System  gegen- 
seitiger Rücksichten  und  Zugeständnisse,  an  welchem,  ohne  das  Ganze 
zu  zerstören,  nichts  geändert  werden  konnte. 

Die  Principienfrage  war  sohin  mit  so  vielen  anderen  Fragen  loca- 
ler Interessen  vermengt,  dass  die  zu  ihrer  Prüfung  speciell  berufene 
parlamentarische  Commission  ein  dem  Vorschläge  der  Regierung  güns- 
tiges Gutachten  abgab,  welchem  sich  die  Majorität  der  National- 
versammlung anschloss. 

In  Bezug  auf  die  die  Gesellschaft  der  Picardie  und  von  Flandern 
betreffende  weniger  verwickelte  Angelegenheit  konnte  dagegen  die 
Principienfrage  ausgesondert  werden,  ohne  dass  Rücksichtnahme  auf 
fremde  Interessen  bei  Ermessung  der  Tragweite  der  Entscheidung  hin- 
dernden Einfluss  übten. 

Die  Nordbahn -Gesellschaft  beanspruchte  Concessionen,  welche 
ursprünglich  an  die  Gesellschaft  der  Picardie  und  von  Flandern  ertheilt 
worden  waren.  Die  Regierung  billigte  diesen  Anspruch  und  hatte  diese 
Linien  den  ursprünglich  Concessionirten  abgenommen,  um  sie  der  Nord- 
bahn-Gesellschaft zu  übertragen ; es  handelte  sich  nun  darum , ob  die 
Versammlung  diese  Maassnahme  ratificiren  werde,  durch  welche  in  Ge- 
mässheit  der  Gesetze  von  1865  und  1871  giltig  übertragene  Concessio- 
nen aufgehoben  und  das  Monopol  der  grossen  Gesellschaften  zum  Nach- 
theil wohl  erworbener  Rechte  begünstigt  würde. 

In  der  Versammlung  wurde  die  Debatte  bald  generalisirt  und  es 
wurden  — die  beiden  betheiligten  Gesellschaften  bei  Seite  gelassen  — 
die  Rechte  der  kleinern  Gesellschaften  und  die  Anerkennung  früherer 
Concessionen  discutirt. 

Die  Meinungen  kamen  beiderseits  vollständig  zum  Ausdrucke,  und 
es  wurde  daher  auch  kein  Punkt  unaufgeklärt  gelassen.  Die  Regie- 
rung erklärte  durch  den  Minister,  dass  sie  das  ausschliessliche  Privile- 


gium der  grossen  Gesellschaften  bevorzuge.  Zur  Unterstützung  dieser 
Ansicht  führte  sie  die  Belgischen  Minister  an,  und  suchte,  was  allge- 
mein missbilligt  wurde,  den  Credit  der  kleineren  Gesellschaften  und 
der  Unternehmungen  für  öffentl.  Bauten  in  Frankreich  zu  erschüttern, 
um  so  die  vorzügliche  Organisation  der  grossen  Gesellschaften  vorzu- 
heben, um  die  Frankreich  allgemein  beneidet  werde. 

Erwiderung  hierauf  blieb  nicht  aus.  Herr  Krantz,  Ingenieur  en 
ponts  und  Chausdes,  der  Berichterstatter  der  Commission,  sprach  sich 
für  die  Gesellschaft  der  Picardie  und  von  Flandern  aus,  und  nahm  Ge- 
legenheit, die  vom  Minister  so  stark  angegriffenen  Bahnen  von  localem 
Interesse  mit  einer  Wärme,  einem  Talente  und  einer  Sachkenntniss  zu 
vertheidigen,  dass  der  Erfolg  dieser  Vertheidigung  alle  Erwartungen 
übertraf. 

Die  Versammlung  erkannte  an,  dass  es  sich  um  die  Entscheidung 
einer  Principienfrage  handele,  nahm  die  Anträge  des  Herrn  Krantz  an 
und  verwarf  jene  des  Ministers. 

Die  Versammlung  hat  durch  diese  Entscheidungen  ihrer  Achtung 
vor  wohlerworbenen  Rechten  Ausdruck  gegeben;  sie  hat  den  grossen  Ge^ 
Seilschaften  nicht  die  Berechtigung  abgesprochen,  mit  den  kleineren 
in  Herstellung  sekundärer  Bahnen  zu  concurriren,  sie  hat  auch  erken- 
nen lassen,  dass  sie  ersteren,  dem  Wunsche  der  Regierung  entsprechend, 
den  Vorzug  geben  würde,  aber  sie  hat  auch  die  Existenzberechtigung 
der  letzteren,  die  Aufrechterhaltung  der  ihnen  ertheilten  Concessionen 
und  ihren  gleichmässigen  Anspruch  auf  das  Wohlwollen  der  Regierung 
anerkannt.  Die  Politik  ist  dieser  Debatte  fern  geblieben;  Mitglieder 
aller  Parteien,  Freunde  und  Gegner  des  Ministers  haben  zu  Gunsten 
der  kleinen  Gesellschaften  gestimmt,  indem  sie  die  Frage  für  wichtig 
genug  hielten,  um  ihr  parlamentarische  Rücksichten  unterzuordnen. 

ln  Folge  dieser  parlamentarischen  Debatten  nahm  die  National- 
versammlung in  der  Sitzung  vom  3.  Juli  1.  J.  den  Gesetzentwurf  an, 
nach  welchem  eine  Reihe  von  Bahnlinien  als  im  öffentl.  Nutzen  gelegen 
erklärt  werden  und  die  Concession  für  dieselben  der  Gesellschaft  der 
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn  ertheilt  wird. 

Es  sind  dies  folgende  Strecken: 

1.  Von  Nimes  nach  le  Teil  über  Remoulins. 

2.  Von  Remoulins  nach  Uzes. 

3.  Von  Remoulins  nach  Beaucaire. 

4.  Von  Uzes  nach  Saint- Julien  mit  einer  Abzweigung  in  das  Thal 
von  Auzonnet. 

5.  Von  Uzes  nach  Nozieres. 

6.  Von  Vezenobres  nach  Quissac  mit  Abzweigung  nach  Anduze  und 
directer  Verlängerung  bis  Montpellier. 

7.  Von  Nimes  nach  Sommieres. 

8.  Von  Sommieres  nach  les  Mazes. 

9.  Von  Aubenas  nach  Prades. 

10.  und  11.  Eine  zweite  Linie  von  Lyon  nach  Saint-Etienne  über 
Givors,  welche  möglichst  direct  die  Etablissements  in  dem  Thale  von 
Gier  berührt. 

12.  Von  Serezin  nach  Montluel. 

13.  Von  Dijon  an  die  Linie  von  Bourg  nach  Lons-le-Saulnier  bei 
Saint- Amour  über  Saint- Jean-de-Losne. 

14.  Von  Virieu-le-Grand  nach  Saint-Andre-le-Gaz. 

15.  Von  Saint-Andre-le-Gaz  nach  Chambery. 

16.  Von  Roanne  nach  Paray-le-Monial. 

17.  Von  Gilly-sur-Loire  nach  Cercy-la-Tour. 

18.  Von  Avalion  nach  Dracy-Saint-Loup  bei  Autun  über  Saulieu. 

19.  Von  Filay  bei  Malesherbes  an  die  Linie  von  Moret  nach  Montar- 
gis  bei  Bourron. 

20.  Von  Gap  nach  Briangon,  mit  Verlängerung  bis  an  die  Italie- 
nische Grenze  für  den  Fall,  dass  die  ltal.  Regierung  auf  ihrem  Gebiete 
die  V erbindung  dieser  Bahn  mit  der  Linie  von  Turin  nach  Bardoneche 
zusichert. 

21.  Eine  Linie,  welche  jene  von  Briangon  nach  Gap  bis  an  das 
Rhone-Thal,  sei  es  nach  Crest  oder  einem  Punkte  zwischen  Valence 
und  Avignon  verlängert. 

Desgleichen  wurde  in  der  Sitzung  vom  6.  Juli  ein  Gesetzentwurf 
angenommen,  nach  welchem  der  Bau  einer  Bahn  von  Cambrai  nach 
Douai,  und  einer  solchen  von  Aubig]ny-au-Bac  nach  Somain  mit 
Abzweigung  nach  Abscon  als  im  öffentl  Nutzen  gelegen  erklärt,  und 
die  zwischen  dem  Minister  der  öffentl.  Arbeiten  und  der  Gesellschaft 
der  Eisenbahnen  der  Picardie  und  von  Flandern  abgeschlossene  Con- 
vention genehmigt  wird,  durch  welche  die  Concession  zu  den  obenge- 
nannten Strecken  dieser  Gesellschaft  ertheilt  wird. 

(Nach  den  M.  d.  J.  M.  No.  28  und  J.  d.  Ch.  de  fer.  No.  30.) 

— r — Frankreich,  (Grosse  Pariser  Gürtelbahn.)  Das 
Joural  officiel  vom  12.  August  publicirt  das  Gesetz,  durch  welches  der 
Bau  einer  Bahn  mit  dem  Namen  Grande  Ceinture  de  Paris  als  im  öffentl. 
Nutzen  gelegen  erklärt  wird.  Diese  Bahn  soll  von  der  Westbahn  resp. 
von  derenBahnhofe  des  Matelots  ausgehen  über  Saint-Germain-en-Laye, 
Poissy,  Argenteuil,  Epinay- sur-Seine,  Stains,  Dugny,  Bobigny,  Noisy- 
le-Sec,  Nogent-sur  Marne,  la  Varenne-St.  Hilaire,  Valenton,  Villeneuve- 
Saint-Georges,  Palaiseau,  Bievre  und  bei  dem  Bahnhofe  des  Chantiers 
zu  Versailles  wieder  in- die  Westbahn  einmünden;  diese  Bahn  soll  Ver- 
bindungen haben  mit  den  hauptsächlichsten  von  Paris  abgehenden 
Linien,  überdies  eine  Ergänzungslinie  von  Epinay- sur-Seine  an  den 
Bahnhof  von  Noisy-le-Sec  (auf  der  Ostbahnlinie)  sein. 
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Die  Trace  zwischen  Villeneuve  - St.  Georges  und  Palaiseau  soll 
durch  ein  besonderes  Gesetz  festgesetzt  werden. 

Die  Concession  dieser  Grossen  Gürtelbahn  ist  an  ein  aus  der  Nord- 
bahn-, der  Ostbahn-,  der  Orleansbahn-  und  der  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahngesellsehaft  bestehendes  Syndikat  ertheilt  worden,  welches  Syndi- 
kat nach  provisorischer  Convention  mit  der  Regierung  vom  4.  August 
d.  J.  diese  Bahn  und  ihre  Abzweigungen  herzustellen  übernimmt. 

(M.  d.  J.  M.  No.  88.) 

— r — Frankreich.  (Nord-Bahn.)  Aus  dem  Geschäfts- 
berichte pro  1874.  Die  Kosten  der  ersten  Herstellung  beliefen  sich 
am  31.  Decbr.  1873  auf  828  991 648, 07  Fres.,  am  31.  Decbr.  1874  auf 
859055358,so  Frcs.  Sohin  wurden  im  Jahre  1874  verausgabt  30063  710, 43 
Frcs.  Im  Monat  Juli  1874  wurde  die  23  Km  lange  Strecke  von  Conty 
nach  Amiens  eröffnet. 

Diese  Strecke  figurirt  nicht  in  der  Betriebsrechnung  pro  1874. 

Die  letzterer  zu  Grunde  liegenden  Längen  - Verhältnisse  sind  die 
gleichen  wie  im  Jahre  1873,  nämlich:  1150  altes  Netz,  380  Km  neues 
Netz,  131  Km  Linie  von  Amiens  nach  Rouen,  169  Km  Nord -Belgische 
Linien.  Der  Rechnungs-Abschluss  gestaltet  sich  wie  folgt':  Einnahme 
aus  dem  Betriebe  des  alten  Netzes  106  445  685, 23  Frcs.  Betriebs-Aus- 
gaben 50904  949,92  Frcs.  daher  Netto-Einnahme  55 540  735, S1  Frcs.  Hier- 
von kommen  in  Abzug  die  Zuschüsse  für  das  neue  Netz  und  für  die  Linie 
von  Amiens  nach  Rouen  mit  4 868  821, 12  Frcs.  Zinsen  und  Amortisation 
der  Actien  mit  8 492  896  Frcs.  der  Actien  der  Obligationen  17  377  964 ,93 
Frcs.,  in  Summa  30  739  682, 05  Frcs.,  sohin  bleibt  zur  Verfügung 
24801  053,36  Frcs.,  hierzu  der  Üebertrag  aus  dem  Vorjahre  mit  21224, 85 
Frcs.  und  die  Einnahme  aus  den  West-Belgischen  Linien  mit  395  765, s3 
Frcs,,  so  dass  sich  die  Summe  von  25  218  043, 83  Frcs.  ergiebt. 

Aus  dieser  Summe  wurde  für  jede  der  525  000  Actien  eine  Divi- 
dende von  48Frcs.  verabfolgt  und  der  Betrag  von  25  200  000 Frcs.  bean- 
sprucht, und  wird  als  Üebertrag  auf  das  nächste  Jahr  die  Summe  von 
18043,63  Frcs.  bestimmt. 

Der  Geschäftsbericht  erwähnt  ferner,  dass  das  Departement  Pas- 
de-Calais  der  Gesellschaft  die  Bahn  von  localem  Interesse  von  Bully- 
Grenay  an  die  Linie  Bethune- Abbeville  abgetreten;  und  es  wird  die 
Genehmigung  der  Versammlung  zu  diesem  Uebereinkommen  ferner 
dazu,  dass  die  Nordbahngesellschaft  die  schmalspurigen  Bahnen  von 
Auvinnach Calais  (95Km) und  von  Avesne-le-ComtenachAubigny  (10Km) 
welche  an  locale  Gesellschaften  concessionirt  sind,  finanziell  unterstütze, 
und  dass  die  Gesellschaft  an  der  Unternehmung  der  Bahnen  von  localem 
Interesse  von  Boisleux  nach  Marquoin  (25 Km)  und  vonVelu-Bertin  nach 
Bertincourt  (60  Km)  sich  betheiligt,  beantragt.  Endlich  wird  beantragt, 
dass  die  Gesellschaft  derNordbahn  den  Betrag  von  1 Mill.  Frcs.  für  den 
Tunnel  durch  den  Canal  zeichne. 

(J.  d.  Chem.  de  fer.  No.  29.) 

— r — Belgien.  (Eisenbahn  von  Braine-le  Comte  nach 
Gent.)  Die  Linien  dieser  Gesellschaft  stehen  im  Betriebe  des  Staates 
gegen  einen  Bezug  von  50  Proc.  der  Brutto-Einnahme.  Es  dürfte 
interessant  sein,  die  stetige  Zunahme  der  Einnahme  dieser  Gesellschaft 
seit  dem  Anfänge  zusammen  zu  stellen. 

Im  Jahre  1867  betrug  der  Einnahms-Antheil  der  genannten  Gesell- 
schaft 417  041  Frcs.  Derselbe  stieg  auf  549  720  Frcs.  im  Jahre  1868, 
im  Jahre  1869  auf  573  674  Frcs.,  im  Jahre  1870  auf  639  822  Frcs.,  im 
Jahre  1871  auf  758  616  Frcs.,  im  Jahre  1872  auf  838102  Frcs.,  im  Jahre 
1873  auf  883  989  Frcs.  Im  Jahre  1874  ergab  sich  ein  unbedeutender 
Rückgang  der  Einnahme.  Dieselbe  betrug  882522  Frcs. 

Unter  Hinzurechnung  diverser  Einnahmen  stellt  sich  die  Gesammt- 
einnahme  dieses  Jahres  doch  auf  893  462  Frcs.  Aus  dieser  Summe  konn- 
ten nach  Bestreitung  der  statutenmässigen  Ausgaben  und  Zuweisung 
einer  Summe  von  48597  Frcs.  auf  die  Reserve,  5 Frcs.  50  Cts  |als  2.  Di- 
vidende an  die  privilegirten  Actien  und  17  Frcs.  40  Cts.  an  die  nicht 
privilegirten  Actien  bezahlt  werden,  nachdem  jede  derselben  bereits 
eine  erste  Dividende  von  5 Proc.  = 25  Frcs.  erhalten  hatte.  Im  Jahre 
1873  betrugen  diese  Dividenden  5 Frcs.  42  Cts.  bezw.  16  Frcs.  26  Cts. 
Diese  Erhöhung  ist  Folge  einer  Mehrung  der  Einnahmen  verbunden 
mit  einer  Verminderung  der  Ausgaben. 

(M.  d.  J.  M.  N.  20.) 

Russland.  Weichselbahn.  Warschau,  10.  Aug.  Der  Bau 
der  neuen  Weichselbahn  wird  mit  grosser  Energie  betrieben.  Die 
Länge  der  ganzen  Bahnlinie  beträgt  ca.  500  Werst  (713/tM.)  und  sie  ist 
zur  Beschleunigung  der  Bauarbeiten  in  Seetionen  eingetheilt,  von  denen 
jede  eine  Länge  von  50—70  Werst  hat.  Die  Bauarbeiten  jeder  Section 
sind  einem  Unternehmer  übergeben,  der  seine  Section  vollkommen 
fertig  dem  Betriebe  zu  übergeben  hat.  Auf  der  Hälfte  der  Bahnlinie, 
welche  die  4 Seetionen  Lukow,  Iwangorod  (56  Werst),  Biskupice-Bug 
(55  W.),  Bugkowel  (61  W.)  und  Littauisch-Brest  Jankow  (64  W.)  um- 
fasst, sind  die  Bauarbeiten  schon  seit  Juni  in  vollem  Gange ; für  die  an- 
dere, ebenfalls  4 Seetionen  umfassende  Hälfte  werden  die  Unter- 
nehmer , die  ihre  Angebote  bereits  abgegeben  haben , nächstens  bestä- 
tigt werden. 

— r — Portugiesische  Bahnen.  Nach  dem  Monitore  delle  str. 
ferrate  wird  demnächst  ein  Theil  der  Douro-Bahn  eröffnet  werden, 
schon  im  Monate  Juni  1.  J.  wurde  die  Eröffnung  der  Minho-Linie  von 


Oporto  nach  Braga  (54  km)  gemeldet,  welche  einen  Ertrag  von  3 500  000 
Reis  pro  Kilometer  liefert. 

Die  Arbeiten  auf  der  Süd- West-Linie  werden  eifrigst  betrieben. 
Dieses  Netz  soll  mit  der  östlichen  Linie  (Lissabon-Badajoz)  und  mit 
der  Linie  von  Andalusien  verbunden  werden. 

— r — Peruanische  Bahnen.  Eine  Peruanische  Zeitung,  die 
South  Pacific  Times  hat  kürzlich  den  letzten  dem  Peruanischen  Parla- 
mente vorgelegten  Bericht  über  die  Bahnbauten  und  die  hierdurch  her- 
vorgerufenen Finanzlage  der  Republik  veröffentlicht.  Dieses  Schrift- 
stück constatirt,  dass  die  Regierung  sich  in  ein  zu  den  vorhandenen 
Mitteln  für  die  Ausführung  ausser  Verhältniss  stehendes  Unternehmen 
eingelassen  hat. 

Um  die  verschiedenen  decretirten  Linien  auszubauen,  bedarf  es 
einer  Summe  von  2972  Mill.Pfd.  Sterl.  Dieser  ungeheuren  Ausgabe.zu 
genügen,  wurde  im  Jahre  1871  ein  Anlehen  von  15  Mill.  Pfd.  St.  cotirt. 
Dieses  Anlehen  ergab  aber  nur  eine  Summe  von  9750000  Pfd.,  welche 
auf  die  Eisenbahnen  verwendet  werden  konnte.  Es  stellt  sich  nun  ein 
Deficit  von  61/ 2 Mill.  Pfd.  heraus,  welche  Summe  den  Unternehmern  der 
Arbeiten  geschuldet  wird.  Das  Peruanische  Eisenbahnnetz  ist  noch  weit 
von  seiner  Vollendung  entfernt;  der  angeführte  Bericht  giebt  jedoch 
die  zur  Vollendung  noch  erforderliche  Summe  nicht  an. 

Es  ergiebt  sich  hiernach  die  Nothwendigkeit  eines  Anlehens  von 
7 Mill.  Pfd.,  von  denen  4 Mill.  auf  die  Expropriation  der  Besitzer  der 
Salpeter-Lager  und  3 Mill.  auf  Bezahlung  _ der  Arbeits-Unternehmer 
zu  verwenden  wären.  Die  Regierung  scheint  61/.2  Mill.  beschaffen  zu 
können  durch  Ueberlassung  einzelner  nicht  einträglicher  Linien  an 
Privat-Gesellschaften , oder  durch  Verkauf  einiger  Linien  gegen  Ver- 
schreibungen der  öffentlichen  Schuld. 

Juristisches. 

Rechtsfall,  betr.  Verjährung  aus  H.G.B.  Art.  408  (Abs.  3,  4) 
386  bei  „Verlust“  des  Frachtguts.  Begriff  des  „Verlustes“. 

Beginn,  Hindernisse  und  Unterbrechung  der  Verjährung. 

Reclamationsver fahren,  „Betrug“,  „Veruntreuung“.  _Ver- 
urtheilung  zu  dem  anerkannten  Betrage  trotz  Wider- 
spruchs der  Verklagten.  Unterbrechung  der  Verjährung 
des  Zinsanspruchs  durch  Anerkennung  der  Hauptfor- 
derung. Der  Eisen b ahnfiscus  Kaufmann;  der  Frachtver- 
trag auch  für  ihn  Handelsgeschäft,  daher  Zinsverbind- 
lichkeit nach  H.G.B.  Art.  289,  287.  Verbaloblation  zur 
Unterbrechung  des  Zinsenlaufs  unzureichend:  Bad.  Ldr. 
S.  1257 — 1259.  Urtheil  des  Reichs  O.H.G.  vom  15.  Septbr.  1874 
i.  S.  Gebr.  Baumann  c.  Bad.  Eisenbahnfiscus.  I.  Kreis-  und 
Hofger.  Offenburg.  II.  Appell. -Senat  das. 

Eine  Ladung  Waizen,  welche  die  Gebrüder  Baumann  in  Kehl  an 
ihre  Adresse  von  dort  im  Juli  1870  nachBasel  weiter  versandten,  konnte 
wegen  des  am  16.  Juli  1870  ergangenen  Ausfuhrverbots  die  Schweizer 
Grenze  nicht  mehr  passiren,  wurde  von  der  Badischen  Eisenbahn- 
Verwaltung  nach  Freiburg  i/Br.  zurückgesendet  und  daselbst  am 
24.  Juli  1870  öffentlich  versteigert.  Mit  dem,  abzüglich  der  Fracht  von 
4443  Fl.  52  Kr.,  erzielten  Reinerlöse  von  6732  Fl.  29  Kr.  nicht  zufrieden, 
begehren  Kläger  Ersatz  des  angeblichen  Selbst-Kostenpreises  und  ge- 
ringsten Maktpreises  der  veräusserten  Güter  im  Betrage  von  10177  Fl. 
18  Kr.  nebst  6u/0  Z.  seit  24.  Juli  1870. 

Der  dieser  Klage  in  erster  Linie  entgegengestellte  Einwand  der 
Verjährung  aus  Art.  408,  386  des  H.-G.-B.’s  greift  hinsichtlich  des 
nicht  anerkannten  Forderungsbetrages  durch. 

Die  im  Wege  der  öffentlichen  Versteigerung  bewirkte  Veräusserung 
des  Guts  durch  den  Frachtführer  begründet  einen  Fall  des  gänzlichen 
Verlustes  in  gesetzlichem  Sinne.  Denn  der  veräussernd.e  Fracht- 
führer ist  rechtlich  nicht  mehr  in  der  Lage , das  Gut  an  den  im  Fracht- 
brief bezeichneten  Empfänger  abzuliefern,  ja  es  ist  dem  letzteren,  sofern 
die  Veräusserung  im  Wege  der  öffentlichen  Versteigerung  erfolgt  ist, 
gemäss  L.-R.-Satz  2280,  sogar  die  Vindication  gegen  den  dritten 
Erwerber  schlechthin  entzogen,  bez.  nur  gegen  Erstattung  des 
Kaufpreises  möglich.  Entscheidend  ist  allein,  ob  der  Frachtführer 
ausser  Stande  ist,  seiner  Ablieferungspflicht  zu  genügen,  und  es  ist 
rechtlich  unerheblich,  ob  er  freiwillig  und  ob  er  berechtigter-  oder 
unberechtigterweise  sich  in  diese  Lage  gebracht  hat.  Sogar  die  »Ver- 
untreuung“ des  Frachtführers,  H.-G.-B.  Art.  386  Abs.  4 begründet  einen 
wahren  Verlustfall  im  Sinne  des  Gesetzes,  nur  dass  dieser  Verlustfall 
der  kurzen  Verjährungsfrist  der  Art.  408  nicht  unterliegt. 

Entsch.  Bd.  VIII  S.  331,  332,  Bd.  IV  S.  14*. 

Die  einjährige  Verjährungsfrist  beginnt  mit  dem  Tage,  an  welchem 
die  Ablieferung  hätte  bewirkt  sein  müssen.  Da  es  sich  nicht  um  den 
beendigten  Transport  nach  Kehl,**  sondern  um  den  neuen  Transport 
nach  Basel  handelt,  so  war  die  Lieferungsfrist,  deren  Suspension  im 
vorliegenden  Falle  nicht  erhellt,  jedenfalls  Ende  Juli  1870  abgelaufen, 
sofern  nicht  etwa  das  am  16.  Juli  ergangene  Ausfuhrverbot  in  Betracht 
gezogen  wird.  Jedenfalls  hatte  mit  der  am  7.  März  1871  verkündigten 
Verordnung,  betreffend  die  Aufhebung  der  Ausfuhr-  und  Durchfuhr- 
verbote vom  4.  März  1871  (B.-G.-Bl.  1871  Nr.  10  S.  49),  dieses  Abliefe- 


* Vgl.  auch  F.  Puchelt,  Commentar  S.  793  ff. 

**  Die  Gebrüder  Baumann  hatten  den  Waizen  in  Kehl  per  Bahn  erhalten. 
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vungshindeniss  sein  Ende  erreicht.  Erst  am  12.  März  1873  aber  ist  die 
Zustellung  der  ursprünglichen  Entschädigungsklage  uud  sogar  erst  am 
21.  April  1873  die  Zustellung  der  modificirten  neuen  Entscnädigungs- 
klage  erfolgt. 

Entscheidg.  des  R.-O.-II.-G.  Bd.  XII  S.  137. 

Dass,  wenn  überhaupt,  seit  diesem  Zeitpunkte  die  Kläger  in  der 
Verfolgung  ihres  Anspruchs  verhindert  gewesen  seien,  haben  sie  nicht 
behauptet.  Ob  Seitens  der  Kläger  die  in  Folge  ihrer  bereits  am  14.  Oct. 
1870  erhobenen  ßeclamation  eingetretenen  Verhandlungen  mit  der 
Direction  der  Badischen  Verkehrsanstalten  bis  in  den  März  1872  fort- 
gesetzt worden  sind,  oder  ob,  wie  Beklagter  behauptet,  bereits  am 
5.  Mai  1871  ein  letztes  ablehnendes  Schreiben  der  Direction  erfolgt  ist, 
kann  unerörtert  bleiben,  da  ein  Reclamationsverfahren  nach  bestehen- 
dem Recht  Unterbrechung  der  Klageverjährung  nicht  bewirkt  und  die 
Vorschrift  des  Gesetzes  über  das  Postwesen  des  Deutschen  Reichs  vom 
28  Oct.  1871  (R.-G.-Bl.  Nr.  42)  §.  14  analoge  Anwendung  auf  den 
Eisenbahnverkehr  nicht  zulässt,  * 

Auch  der  Versuch,  die  erhobene  Klage  der  einjährigen  Anstellungs- 
frist des  Art.  386  H.-G.-B  ’s  zu  entziehen,  ist  verfehlt.  Weder  für  einen 
Betrug  noch  für  eine  Veruntreuung  der  Bad.  Eisenbahnverwaltung  liegt 
der  geringste  Anhalt  vor,  sollte  auch  etwa  die  Veräusserung  des 
Guts  ohne  Beobachtung  der  reglementsmässigen  Vorschriften  und 
sogar  entgegen  einer  von  dem  Güterexpeditor  H.  zu  Kehl  (Appenweier) 
den  Klägern  mündlich  ertheilten  und  für  den  Beklagten  verbindlichen 
Zusage  geschehen  sein.  Nicht  jede,  wenngleich  grobe  Vertragsver- 
letzung ist  Betrug  oder  Veruntreuung, 

Entsch.  Bd.  V.  S.  66,  Bd.  XII  S.  137; 
im  vorliegenden  Falle  aber  hat  die  Eisenbahnverwaltung  nicht  nur 
durchaus  '.offen,  sondern  auch  ersichtlich  in  dem  Glauben  gehandelt, 
dass  sie  mit  ihren  eigenen  Interesse  zugleich  das  Interesse  der  Kläger 
wahre.  Die  Unterstellung,  es  sei  der  Verkauf  in  der  Absicht  geschehen, 
das  Gut  den  Klägern,  als  Angehörigen  des  jener  Zeit  im  Kriege  mit 
Deutschland  befindlichen  Französischen  Staates,  zu  entziehen,  eignet 
sich,  als  eine  völlig  vage  Vermuthung,  zur  Beweisauflage  nicht. 

Dagegen  erscheint  ihr  eventueller  Antrag,  die  Verurtheilung 
des  Beklagten  in  die  Höhe  von  6732  Fl.  19  Kr.  sammt  6%  Zinsen  vom 
24.  Juli  1870  auszusprechen,  begründet. 

Denn  Beklagter  hat  jederzeit  anerkannt,  dass  er  den  Klägern  den 
Reinerlös  von  6732  Fl.  29  (28)  Kr.  schulde,  auch  in  der  ersten  Instanz, 
obwohl  gänzliche  Klageabweisung  begehrend,  sich  zu  dessen  Zahlung 
bereit  erklärt  und  ist  die  Verjährung  durch  wiederholte  Schuldaner- 
kennung unterbrochen,  Ldr.-S.  2248,  eine  selbstständige  Verjährung 
der  Zinsforderung  aber  ist  nicht  eingetreten. 

Der  Zinsenlauf  hat  am  24.  Juli  1870  begonnen,  da  mit  diesem  Tage 
eine  fällige  Forderung  auf  Zahlung  des  Versteigerungserlöses  begründet 
war,  auch  der  Beklagte  in  seiner  Eigenschaft  als  gewerbmässiger 
Frachtführer  Kaufmann  ist, 

Entsch.  Bd.  III  S.  405,  Bd.  XII  S.  311, 
somit  zugleich  die  aus  dem  Frachtvertage  herrührende  Forderung  in 
beiderseitigen  Handelsgeschäften  wurzelt,  H.-G.-B.  Art.  289.** 

Ist  nun  auch  spätestens  am  4.  Decbr.  1870  den  Klägern  eine  Ver- 
fügung der  Grossherzogi.  Direction  der  Verkehrsanstalten,  durch  welche 
den  Klägern  ein  Reinerlös  von  6732  Fl.  28  Kr.  zur  Verfügung  gestellt 
wurde,  eröffnet  worden,  so  hat  doch  dieses  Anerbieten  den  Lauf  der 
Zinsen  nicht  zu  hemmen  vermocht.  Denn  weder  hat  das  Anerbieten  sich 
zugleich  auf  die  bis  dahin  aufgelaufenen  Zinsen  erstreckt,  noch  genügte, 
nach  den  klaren  Vorschriften  des  Badischen  Rechts , die  blose  münd- 
liche Darlegung  ohne  nachfolgendes  reeles  Angebot  und  demnächstige 
Hinterlegung  zur  Befreiung  des  Schuldners  auch  nur  von  der  Zinsver- 
bindlichkeit. Ldr.-S.  1257 — 1259.  Den  Klägern  gebühren  daher  seit 
dem  24.  Juli  1870  Zinsen,  und  zwar  gemäss  H.-G.-B.  Art.  287,  zu  6 Proc. 

(Entscheidungen  des  R.  O.H. G.  Bd.  XV  S.  28 fg.) 

Rechtsfall.  Die  Erdarbeiten,  welche  zur  Ausführung 
eines  grösseren  einheitlichen  Unternehmens  (z.  B.  Herstel- 
lung eines  Bahnhofsplanums)  vorgenommen  werden,  bilden,  nach  einem 
Erkenntniss  des  Ober-Tribunals  vom  9.  Juli.  d.  J.,  einen  Ge- 
werbebetrieb und  fallen  demgemäss  unter  die  Bestimmungen  der 
Reichs-Gewerbe-Ordnung.  — Zu  genanntem  Zwecke  engagirte  ein  Bau- 
unternehmer einen  Schachtmeister  und  eine  Anzahl  Polnischer  Erd- 
arbeiter. Einer  der  letzteren  war  mit  dem  festgesetzten  Tagelohne 
nicht  einverstanden  und  versuchte  seine  Kameraden  zur  Arbeitsein- 
stellung zu  bewegen.  Als  ihm  mehrere  derselben  nicht  gutwillig 
Folge  leisteten,  ergriff  er  Gewaltmaassregeln  und  wurde  in  Folge  dessen 
auf  Grund  des  § 153  der  Gewerbe-Ordnung  angeklagt.  Das  Kammer- 
gericht zu  Berlin  sprach  ihn  jedoch  frei,  weil  die  hier  in  Betracht 
kommenden  Erdarbeiten  — das  Abgraben  und  Abfahren  von  Erde  — 
nicht  unter  den  Begriff  „Gewerbe“  fallen.  Selbst  wenn  man,  führte  das 
Erkenntniss  aus,  auch  die  Herstellung  des  Bahnhofsplanums  und  die 
Erdanschüttungen  daselbst  mit  in  das  auszuführende  Unternehmen  hin- 
einziehen wolle,  so  könne  auch  hiermit  noch  kein  Gewerbebetrieb  fest- 
gestellt werden.  Zwar  sei  der  Kreis  der  Gewerbe  zur  Zeit  kein  ge- 

*  Vgl.  auch  Reglern,  vom  11.  Mai  1874  § 64  Abs.  5.  Anders  nach  dem 
Entwurf  des  Eisenbahngesetzes  von  1874. 

**  v.  Hahn  II  S.  75  ff.  Anschütz  u.  v.  VölderndorffHIS.  83. 
Vgl.  Scheffer-Gross  zu  H.-G.-B.  Art.  289. 


schlossener,  und  werde  es  damit  unthunlich,  den  Gewerbebetrieb  allge- 
mein aus  der  Art  der  Arbeit  festzustellen,  jedenfalls  werde  aber  eine 
einheitlich  in  dauernder  Richtung  anhaltend  fortgesetzte  Erwerbs- 
thätigkeit  verlangt.  Ein  einzelnes  Unternehmen  und  dessen  Ausführung 
könne  den  Begriff  des  Gewerbes  nicht  erfüllen.  Liege  aber  auf  Seiten 
des  Unternehmers  ein  Gewerbebetrieb  nicht  vor,  so  könne  der  Ange- 
klagte auch  nicht  als  gewerblicher  Gehülfe  im  Sinne  der  §4j  152  und  15  > 
der  Reichs-Gew.-Ord.  bezeichnet  werden.  Das  Ober-Tribunal  ver- 
nichtete das  Erkenntniss.  Die  Anfnahme,  dass  ein  einzelnes  Unter- 
nehmen und  dessen  Ausführung  den  Begriff  des  Gewerbes  nicht  erfülle, 
hierzu  vielmehr  eine  einheitlich  in  dauernd  bestimmter  Richtung  an- 
haltend fortgesetzte  Erwerbsthätigkeit  erfordert  werde,  ist  in  dieser  All- 
emeinheit  rechtsirrthümlich  und  beruht  auf  einer  zu  engen  Auffassung 
es  Begriffs  des  Gewerbebetriebes.  Nach  der  constanten  Recht- 
sprechung des  Ober-Tribunals  kann  schon  in  einer  einzelnen  Handlung, 
wenn  sie  in  der  Absicht  einer  fortgesetzten  Erwerbsthätigkeit  ausge- 
führt wird,  der  Beginn  eines  Gewerbebetriebes  erblickt  werden. 

liscelleu. 

Schlosser-Denkmal.  Unter  den  Männern  der  Wissenschaft,  die 
in  schweren  Zeiten  unentwegt  in  Wort  und  Schrift  das  Banner  der 
Wahrheit,  der  Freiheit  und  des  Rechtes  hoch  hielten  und  als  Schrift- 
steller wie  als  Lehrer  im  edelsten  Sinne  des  Wortes  die  Erzieher  des 
Deutschen  Volkes  geworden  sind,  nimmt  Friedrich  Christoph 
Schlosser  unbestritten  eine  der  ersten  Stellen  ein.  Noch  leben  Viele, 
die  den  geraden  Sinn  und  den  edlen  Freimuth  des  Mannes  persönlich 
zu  würdigen  Gelegenheit  hatten;  Tausende  sind  es,  die  einst  zu  seinen 
Füssen  sassen  und  voll  Bewunderung  dem  über  Fürsten  und  Völker 
streng,  aber  gerecht  urtheilenden  Richter  gelauscht;  und  aber  Tau- 
sende sind  es,  die  in  seinen  Gesichtswerken  über  die  ewigen  Gesetze 
nach  denen  die  Entwickelung  der  Völker  sich  regelt,  Aufklärung  und 
Belehrung  fanden  und  finden. 

Mag  auch  die  rüstig  fortschreitende  Wissenschaft  Vieles  in  seinen 
Werken  überholt  haben:  die  Gesammtheit  seines  Wirkens,  den  sitt- 
lichen Ernst  seiner  Auffassung,  den  schroffen  Freimuth  seiner  Rede 
wird  die  Nation  in  Ehren  halten  müssen  und  nicht  vergessen  dürfen, 
welche  mächtige  Verbündete  diese  Geschichtsschreibung  unserer  Na- 
tion in  dem  harten  Ringen  um  ihre  politische  Freiheit  gewesen  ist. 

In  Erwägung  dieser  grossen  Verdienste  Schlosser’s  ist  in  Jever 
ein  Comitd  zusammengetreten,  um  dem  grossen  Lehrer  seines  Volkes 
an  seinem  Geburtsorte  Jever  (im  Grossherzogthum  Oldenburg),  und 
zwar  zum  17.  November  k.  J , als  dem  Tage  der  Säcularfeier  seines 
Geburtstages,  ein  Denkmal  zu  errichten. 

Nachdem  sein  Geburtsort  Jever  selber  verhältnissmässig  ansehn- 
liche Beiträge  zu  diesem  Zwecke  zusammengebracht,  wendet  sich  das 
Comite  an  alle  Freunde,  Schüler  und  Verehrer  S cb loss er’ s , sowie 
an  alle  gebildeten  Deutschen  des  In-  und  Auslandes  mit  der  Bitte  um 
Beiträge,  damit  das  Denkmal  ein  des  unvergesslichen  Mannes  würdiges 
werde.  Das  Comite  für  das  Schlosser-Denkmal  besteht  aus  den  Herren : 
Bürgermeister  vonHartenin  Jever.  Oberamtmann  von  Heimburg 
in  Jever.  Rathsherr  Mettcker  (als  Casseführer)  in  Jever.  Professor 
P ah  le  in  Jever.  Gymnasial-Directer  Ja  ege  r in  Köln.  Professor  Dr. 
Creizenach  in  Frankfurt  a/M.  Archivrath  Professor  Dr.  Kr i eg k in 
Frankfurt  a/M.  Banquier  Friedr.  Metzler  in  Frankfurt  a/M.  Pro- 
fessor Dr.  Oncken  in  Giessen.  Professor  Dr.  Erdmannsdörffer 
in  Heidelberg.  Director  Dr.  Weber  in  Heidelberg.  Hofrath  Dr. 
Winkelmann  in  Heidelberg.  O.-A.-G. -Präsident  Dr.  von  Buttel 
in  Oldenburg.  Geh.  Reg. -Rath  Dr.  L and  ferm  an  n in  Weinheim  a.  d. 
Bergstr.  Prof.  Dr.  Ottokar  Lorenz  in  Wien.  Prof.  Dr.  Meyer 
von  Kurnau  in  Zürich. 

Beiträge  sind  an  Rathsherrn  Mettcker  in  Jever,  als  den  Casse- 
führer des  Comites  einzusenden,  welcher  in  unserer  Zeitung  darüber 
quittiren  wird. 

Zur  Entgegennahme  und  Weiterbeförderung  von  Beitägen  ist  auch 
die  Expedition  dieser  Zeitung  gern  bereit. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  18.  August  1875.  Die  Festigkeit  auf  dem  Roheisenmarkt  dauert 
fort,  obwohl  in  der  Roheisenspeculation  eine  kleine  Reaetion  eingetreten  ist. 
Metallpreise  sind  fast  unverändert  gehlieben,  einzelne  Sorten  haben  eine 
kleine  Besserung  erfahren.  — Umsätze  vermochten  keine  bedeutenden 
Dimensionen  zu  erreichen. 

Kupfer  im  Preise  anziehend.  In  England  Chili  79 — 80Pfd.  Wallaro 
90  Pfd.  Urmeneta  90  Pfd.  Sterl.  10  sh.Englisches(85—  89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger 
Preis  für  Englische  Marken  Ji  88 — 91  pro  50  k,  Mannsfelder  Raffinade 
Ji  94  pro  50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  belebter.  Bancazinn  in  Holland  49J/4  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  89,50 
bis  91  pro  50  k.  Straits  in  England  77 — 78  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  Ji  88—90  pro  50  k.  Secunda  Ji  86  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,25, 
geringere  Marken  Ji  24  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  — sh.  Hier  am  Platze 
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erstere  JK  25,50  — 26,  letztere  Ji  25  pro  50  k Im  Detail  verhältoiss- 
mäsßig  höher. 

Bruchzink.  */i  16—17  loco  pro  50  * 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte,  G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  21,75  — 22  pro  50  k Casse.  Loco  hier  JiU 
bis  24,50.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  24,50—25.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  26  25 27.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Ji  19—19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  hat  bei  anhaltender  Festigkeit  keine 
Veränderung  erfahren.  Warrants  vermochten  sich  auf  vorwöchentlicher  Höhe 
nicht  zu  erhalten  und  schlossen  mit  62  sh.  6 p.  Langloan  und  Coltness  70 
72  sb  f a B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für 
gute  und  beste  Schottische  Marken^ 4,60—5  pro  50  k.  Englisch  Roheisen 
4 4^0  pro  50  k.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  Ji  3,40 — 3,60  pro 


50  k.  Giesserei-Roheisen  Ji  3,80— 4 pro  50  k.  Graues  Holzkohlen -Roh- 
eisen Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen-Roheisen  Ji  4,40 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,75 — 8,25  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  12,50—17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  Ji  6,50,  zum  Verwalzen  JHJ5— 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren.  Westfälische  Hütten  offeriren  Ji  42—45  pro  500  k franco  Werk. 

Kohlen  und  CoakS  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  80,  Coaks  Ji  68— 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,45 — 1,80  pro  50  k 
i loco  hier. 


Betriebs -Uebcrsicht 

der  Königlich  Sächsischen  Staats-  und  der  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat-Eisenbahnen  vom  Monat  Juni  1875. 


Namen  der  Bahnen. 
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OFFICIELLE 


Werra-Eisenbahn. 

Die  General-Versammlung  der  Actionäre  findet 
Sonnabend,  den  4.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Clemda-Locale  zu  Eisenach  statt. 

Die  Actionäre  haben  ihre  Actien  oder  Bescheinigungen  von 
Staats-  oder  Gemeindebehörden  oder  Beamten  darüber,  dass  diese 
Actien  bei  ihnen  deponirt  sind,  spätestens  bis  zum  28.  d.  M.  hier 
bei  unserm  Bureau  oder  den  Billet-Expeditionen  vorzulegen. 

Auf  je  10  Actien  steht  eine  Stimme  zu.  Niemand  kann  für 
sich  oder  Andere  mehr  als  10  Stimmen  ausüben  und  mehr  als 
einen  Stimm-  oder  Wahlzettel  abgeben. 

Als  Bevollmächtigte  werden  nur  Actionäre  zugelassen,  welche 
mit  schriftlicher  von  Gerichts-,  Bezirks-  oder  Gemeindebehörden 
beglaubigter  Vollmacht  versehen  sind,  für  juristische  Personen 
aber  auch  deren  Repräsentanten. 

Gegenstände  der  Verhandlung  der  Generalversammlung  sind : 

1.  Geschäftsbericht  auf  1874 ; 

2.  Wahl  zweier  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  an  Stelle 
der  ausscheidenden  aber  wieder  wählbaren  Herren  Oberbürger- 
meister Muth er  und  Trinks 

3.  Erhöhung  des  Wirthschaftsfonds ; 

4.  Antrag  des  Actionärs  Herrn  Kumbruch  in  Kosen 
wegen  des  Eisenbahn-Projects  Ettenhausen  bezüglich  Gerstungen- 
Hoheneiche. 

5.  Anträge  auf  Abänderung  der  Statuten  § 36,  Ziffer  1, 
§ 41 — 51  und  § 26,  36,  Ziffer  4. 

Für  diese  General-Versammlung  wird  den  Theilnehmern 
freie  Fahrt  auf  der  Werrabahn  gewährt,  worüber  s.  Z.  die  An 
Schläge  auf  den  Stationen  einzusehen  sind. 

Der  Geschäftsbericht  pro  1874  wird  14  Tage  vor  der 
General-Versammlung  bei  den  Billet-Expeditionen  zum  Verkauf 
aufliegen. 

Meiningen,  den  9.  August  1875. 

Der  V erwaltungsrath 
der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


ANZEIGEN. 


König  Christian  VIII.  Ostseebahn. 

Das  gedruckte  Protocoll  der  am  5.  August  abgehaltenen 
48.  General- Versammlung  der  Actionäre  der  Altona-Kieler  Eisen- 
bahn-Gesellschaft kann 

in  Altona  auf  dem  Hauptbureau  im  dortigen  Bahnhofsge- 
bäude, und 

in  Kiel  bei  dem  Geschäftsführer,  Herrn  Kähler 
von  den  Herren  Actionären  an  jedem  Wochentage  von  Morgens 
9 bis  12  Uhr  abgefordert  werden. 

Altona,  den  10.  August  1875. 

Theod.  Reineke, 
Vorsitzender  des  Ausschusses. 


litteldeutsch-Elsass-Lothringischer  Eisenbahn- Verband. 

Vom  1.  September  d.  J.  ab  tritt  zum  Verbandsgütertarif  vom  1.  Jan. 
1873  ein  Nachtrag  17  in  Kraft,  enthaltend  Aufnahme  der  Route  Mainz- 
Kirchheimbolanden -Neunkirchen  und  Einbeziehung  der  Stationen  der 
Reichsbahnen  Hayingen,  Homburg  in  Lothringen  und  Strassburg-Metz- 
gerthor in  den  Verbands- Verkehr. 

Erfurt,  den  11.  August  1875. 

Die  geschäftsführeude  Direction 
des  Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischen  Eisenbahn-Verbandes. 


Schlesisch-Iitteldeutsch-Elsass-Lothringischer 

Eisenbahn-Verband. 

Vom  1.  September  d.  J.  ab  tritt  zum  Verbandsgütertarif  vom 
20.  October  1873  der  Nachtrag  XII  in  Kraft,  durch  welchen  die  Route 
Mainz-Kirchheimbolanden-Neunkirchen  in  den  Verbandsverkehr  ein- 
bezogen und  Tarifsätze  für  die  Stationen  Hayingen,  Homburg  in 
Lothringen,  sowie  Strassburg-Metzgerthor  eingeführt  werden 
Die  geschäftsführende  Direction  des  Schlesisch-Mitteldeutsch- 
Elsass-Lothringischen  Eisenbahn-Verbandes. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 

Im  höheren  Aufträge  vergeben  wir  die  Lieferung  von 
100  Stück  Signallaternen  für  Petroleumbrand 
mit  Termin  bis  1.  October  1.  J. 
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Lieforungslustige  wollen  ihre  Offerten  versiegelt  und  mit 
entsprechender  Aufschrift  bis 

Samstag,  den  21.  August  1.  J., 

bei  uns  einreicheu,  Avoselbst  auch  eine  Musterlaterne  einzusehen 
ist  und  Zeichnung  der  Laterne  auf  portofreie  Anfragen  abgegeben 
wird. 

Carlsruhe,  den  13.  August  1875. 

Gfrossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 
Devrient. 


Königl.  Niederschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

50  Stück  wasserdichten  Wageudecken 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  27.  August  d.  J.,  Vormittags  12  Uhr, 
in  unserem  Geschäftslocale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Sub  mission  auf  Lieferung  von  Wagendecken“ 
eingereicbt  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale,  sowie  bei  den  Stations- 
Vorständen  auf  dem  Bahnhöfe  zu  Breslau  und  Görlitz  zur  Ein- 
sicht aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  7.  August  1875. 

Die  Königliche  Direction. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  auf  der  Strecke  der  hiesigen  Eisenbahn-Commission  und 
in  deren  Werkstätte  angesammelten  alten  Materialien,  als: 
Schienen,  Badreifen,  Schmiedeeisen  etc. 
sollen  in  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 

Die  Bedingungen  nebst  der  Nachweisung  werden  jedem 
Kauflustigen  auf  portofreie  Requisition  durch  die  Haupt-Magazin- 
Verwaltung  hierselbt  unfrankirt  übersandt  werden. 

Der  Submissions  Termin  ist  hierzu  auf 

Dienstag,  den  31.  August  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Maschinen-Inspection  auf  dem 
Bahnhofe  hier  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  von  alten  Materialien“ 
an  die  Unterzeichnete  Maschinen-Inspection  zu  übersenden. 

Bromberg,  den  12.  August  1875. 

Die  Maschinen-Inspection. 

Kl  ö ve  k o r n. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

Die  auf  unsern  Bahnhöfen  in  Le ip zig , Riesa,  Dresden 
und  Fr  ei  b erg  lagernden  ausrangirten  Schienen  — ca.  5600  Ctr. 
— und  alten  Materialien  — ca.  3600  Ctr.  — sollen  verkauft 
werden  und  sind  Offerten  darauf  verschlossen  mit  der  Aufschrift : 
„G  ebot  auf  alte  Schienen  und  Materialien“ 
bis  3.  September  er. 

an  uns  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen,  sowie  specielles  Verzeichniss  der 
zum  Verkauf  gelangenden  Gegenstände  sind  gegen  Erlegung  der 
Copialgebühr  von  50  <$.  bei  unserm  Haupt- Bure  au  erhältlich. 
Leipzig,  am  18.  August  1875. 

Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

W.  Seyfferth.  C.  A.  Gessler. 


Berlin-Coblenzer  Bahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Lieferung  von 

4000  Tonnen  Portland-Cement  und 
1500  Ckm  hydraulischem  Kalk 

für  Bauausführungen  auf  der  Strecke  Treysa-Eschwege  soll  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden,  und  ist  hierzu  Termin  auf 
Montag,  den  6.  September  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Centralbureau,  Hedderichstrasse  No.  59  hierselbst  an- 
beraumt worden. 

Bezügliche  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

,,Su  bmi  ss  ions- Offert  e aufLieferung  von  Tonnen 

Cement  resp Ckm  hydraulischem  Kalk“ 

bis  zur  festgesetzten  Termiosstunde  an  uns  eiuzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Bedingnisshefte  sind  von  unserem  Bausecretariat  hier  oder 
von  den  Bauabtheilungen  zu  Homberg,  Melsungen  und  Wald- 
kappel gegen  Erstattung  der  Copialien  zu  beziehen. 

Frankfurt  a/M.,  den  9.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königliche  Ostbalin. 

Die  Lieferung  der  für  die  Kleiderkassen  der  Beamten  der 
Königlichen  Ostbahn  erforderlich  gewordenen  Uniformirungs- 
Gegenstände,  als  feines  blaues  Tuch,  grauer  Buckskin,  schwarzes 
und  orangefarbenes  Tuch,  blaues  und  graues  Kommistuch,  graue 
Futter-  und  Wattiruogsleinewand,  graues  uud  schwarzes  Englisches 
Leder,  wollener  und  baumwollener  Futterflanell,  Uniformknöpfe, 
Uniformmützen  und  Halsbinden  soll  im  Wege  öffentlicher  Sub- 
mission verdungen  werden. 

Offerten  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Uniformirungs- 
Gegenständen 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  7.  September  a.  c.,  Vormittags  11  Uhr., 
im  Empfangs  - Gebäude  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anberaumten 
Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction,  betriebs -technisches 
Bureau  zu  Bromberg,  Bahnhof  einzureichen,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  liegen  in  dem  Unterzeichneten 
Bureau,  sowie  auch  in  den  Betriebs-Materialien-Depots  zu  Berlin 
und  Königsberg  . i/Pr.  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  porto- 
freie an  das  Unterzeichnete  Bureau  zu  richtende  Anträge  unent- 
geltlich mitgetheilt. 

Bromberg,  den  17.  August  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbalm. 

Betriebstechnisches  Bureau. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Eine  Güter z ug-Tend er-L ocom o tiv e , welche  für  den 
Dienst  nicht  mehr  geeignet  ist,  soll  verkauft  werden. 

Die  Locomotive  steht  auf  dem  hiesigen  Werkstättenhofe  zur 
event.  Besichtigung  bereit  und  werden  francirte  Offerten  von  dem 
Unterzeichneten,  welcher  auch  zu  jeder  weiteren  Mittheilung  be- 
reit ist, 

bis  zum  12.  September  c., 
entgegen  genommen. 

Witten,  den  16.  August  1875. 

Der  Maschinenmeister: 

I.  V.:  Pa  s saue  r. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur,  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  - Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig. 
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Beilage  m Ni  66.  Leipzig,  am  23.  August  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingeführte  Zuschlagsfristeil 

pro  Juli  1875. 


I.  Deutschland. 

Von  nachstehend  verzeichneten  Bahnen  ist  uns  gemeldet  worden, 
dass  pro  Juli  er.  keine  Tarif- Aenderungen  vorgekommen  sind: 
Frankfurt-Bebra;  Nordhausen  Erfurt;  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

3.  Grossherzoglich  Badische  Staatshahueii. 

(G-eneral-Direction  in  Carlsruhe.) 

I.  Local-Gütertarif. 

a)  II.  Nachtrag  vom  1/7.  75  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern 
und  Fahrzeugen  auf  den  Grossherzoglich  Badischen  Staatsbahnen 
vom  1/1.  75.  (Gratis.) 

II.  Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr, 
a)  III.  Nachtrag  vom  1/7.  75  zum  Tarif  No.  5 für  den  Transport  von 
Kohlen  aus  den  Saargruben  nach  Baden  vom  1/9.  74.  (Gratis.) 
b , V.  Nachtrag  vom  20/7.75  zum  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Grossherzoglich  Badischen  Staatsbahnen  einer-  und 
Berlin  Station  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  andererseits  via 
Mosbach  -Würzburg-Hof  und  bezw.  via  Constanz- Lindau -Hof  vom 
1/2.  73.  (Gratis.) 

4.  König!.  Bayerische  Staatsbahnen.  (Abtheilung  für  Ostbahneu.) 

a)  VIII.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Bayer.  Ostbahnen  einer-  und  Stationen  der  Hessi- 
schen Ludwigsbahn  andererseits,  vom  1/7.  70. 

Giltig  vom  1/7.  75. 

b)  (Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Bayer.  Ostbahnen  einer-,  dann  Stationen  der  K.  k. 
priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn , sowie  der  K.  k.  priv.  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 
andererseits,  via  Furth  a.  W.-Prag.  Giltig  vom  1/7.  75. 

5.  Köuigl.  Bayerische  Staatsbahnen. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

2.  Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Verkehr  von  Gütern, 
aussergewöhnlichen  Gegenständen  und  Leichen  zwischen  den  hier 
namhaft  gemachten  Stationen  der  K.  Württembergischen  und  der  K. 
Bayerischen  Staats-Eisenbahnen.  Giltig  vom  1/8.  75,  unter  Aufhebung 
des  Tarifs  vom  1/4.  70  und  sämmtlicher  hierzu  erschienener  Nachträge. 
(Preis  2 Mark,) 

20.  Nachtrag  zum  Specialtarif  VI  des  Rechtsrheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischen  Güterverkehres  vom  1/1.  70  für  die  Beförderung  von 
Europäischem  Bau-,  Nutz-  und  Werkholz  in  allen  Formen,  einschliess- 
lich Sägewaaren,  Rebpfähle,  Faschinen,  (Holzwellen)  Schindeln,  Reif- 
holz, Eisenbahnschwellen,  Grubenholz,  Fassdauben,  Holzdraht,  Rad- 
felgen, Schiffsnägel,  roh  vorgerichtete  Gewehrschäfte,  Telegraphen- 
stangen, Hopfenstangen,  Stamm-  und  Langholz  etc.  — jedoch  mit  Aus- 
schluss von  Fournieren  — sowie  für  die  Beförderung  von  Cement  bei 
Frachtzahlung  nach  der  Tragkraftsziffer  der  verwendeten  Wagen, 
auch  wenn  das  Holz  seiner  Länge  wegen  mehr  als  einen  Wagen  erfor- 
dert. Giltig  vom  1/8.  75.  (Gratis.) 

21.  XII.  Nachtrag  zu  dem  Reglement  und  den  Tarifen  für  den 
Transport  von  Gütern  zwischen  Stationen  der  Thüringischen  und  der 
Werrabahn  einer-  und  Stationen  der  K.  Bayerischen  Staatsbahn,  der 
K.  priv.  Bayerischen  Ostbahnen  und  K.  k.  priv.  Kaiserin-Elisabethbahn 
andererseits  vom  1/12.  70.  Giltig  vom  15/8.  75  ab.  (Gratis.) 

Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Cement  bei  Zahlung  der 
Fracht  nach  der  Tragfähigkeit  der  verwendeten  Wagen  zwischen  Sta- 
tionen der  K.  Bayerischen  Staatsbahnen  und  der  K.  k.  priv.  Südbahn 
einer-  und  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn  andererseits.  (Gratis.) 

24.  XXVI.  Nachtrag  zu  den  Tarifen  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  K.  Sächsischen  Staatsbahnen  einer-  und  Statio- 
nen der  K.  Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen  andererseits  vom  1/4.  70. 
Gütig  ab  15/7.  75.  (Gratis.) 


25.  XXII.  Nachtrag  zum  Reglement  und  zu  den  Tarifen  für  die 
directe  Beförderung  von  Gütern , Fahrzeugen,  aussergewöhnlichen 
Gegenständen,  Leichen,  dann  Pferden,.  Hornvieh,  Borstenvieh  und 
Schafen  zwischen  Stationen  der  K.  Bayerischen  Staatsbahn  und  der  K. 
Bayerischen  Ostbahnen  einer-,  dann  Stationen  der  K.  k.  pnv.  Kaisenn 
Elisabethbahn,  der  K.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahngeseü- 
schaft  (der  südöstlichen  und  der  Wien-Neu-Szönver  Linie)  und  der  K. 
k.  priv.  Oestereichischen  Südbahngesellschaft  andererseits  vom  1/10. 

Giltig  ab  1/8.  75.  (Gratis.)  . , 

51.  VI.  Nachtrag  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
Tarifen  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Ober- 
italienischen  Bahnen,  der  Italienischen  Südbahnen,  der  Römischen 
Bahnen  einerseits  und  Stationen  der  Bayerischen  Ostbahnen,  der  KoU- 
mischen  Westbahn,  der  Sächsischen  Staatsbahnen  und  der  Magdeburg- 
Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn  andererseits  via  Brenner-Kutstein 
vom  1/11.  71.  Frachtsätze  für  Magdeburg  (Station  der  Berlm-Pots- 
dam-Magdeburger  Bahn)  enthaltend.  Giltig  ab  1/8.  75.  (Gratis.). 

Specialtarif  für  Baumwolle,  rohe,  in  Ballen  gepresst  im  Italienisch- 
Schweizerischen  Güterverkehr.  Giltig  ab  15/8.  75  unter  Aufhebung 
des  Specialtarifes  vom  25/10.  73.  (Gratis.) 

8.  Berliu-Aiibaltische  Eisenbahn. 

a)  Stettin-Sächsischer  Verbandtarif.  Nachtrag  IX,  vom 
25/7.  75,  enthaltend  directe  Sätze  zwischen  Stettin  und  Grossenham 

b)  Stettin-Thüringischer  Verbandtarif,  Nachtrag  V vom 
15/7.  75,  enthaltend  directe  Sätze  zwischen  Stettin  und  Saalbahn- 
Stationen,  sowie  abgeänderte  Sätze  für  Saa  feld,  Eichicht  und 

Pössneck  Stationen  der  Thüringischen  Bahn  1 OA,_  „ 

c)  Berlin-Anhalt-Thüringische  Bahn  etc.  Nachtrag  VIII  vom  20/7.  75 

enthaltend  Frachtsätze  für  Wallwitzhofen-Triptis. 

d)  Berlin- Anhalt- Magdeburg-Halberstadt,  Nachtrag  VIII  vom  1 5/7.  75, 
enthaltend  Frachtsätze  mit  neu  aufgenommenen  Magdbg.-Halberst. 
Stationen  nördl.  von  Magdeburg. 

e)  Berlin-Anhalt-Oberlausitzer  Bahn,  Nachtrag  VI  vom  25/7.  75,  ent- 

„ 1^. — a ö+ii Ti vo « «Pr» h fl.i n via  Oalau-oe nlte n berfc . 


8 a.  Berlin-Oresikner  Eisenbahn. 

I.  Local- Verkehr.  . 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  (Litern, 
Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen,  gütig  vom  Tage  der  Eröffnung, 
17.  Juni  1875. 

II.  Directe  Verkehre. 

1.  Hamburg-Dresden  via  Berlin-Zossen-Elsterwerda. 

a)  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  und  Eisenbahn-!  ahrzeugen 

im  directen  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Berlin-Hamburger, 
Mecklenburgischen  Friedrich -Franz,  Lübeck-Büchener,  Altona- 
Kieler  und  Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahnen  einerseits  und 
Stationen  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahnen  andererseits,  giltig 
vom  20/6.  75.  ab.  _ 

b)  Nachtrag  I zu  dem  Tarif  ad  a)  vom  20/6.  75,  giltig  vom  1/7.  75,  ent- 
haltend: Berichtigung  des  Inhalts- Verzeichnisses ; Ergänzung  und 
Abänderung  des  Alphapetischen  Waaren-Verzeichnisses ; Aende- 
rung  einzelner  Tarifsätze;  Ausnahme-Tarif  für  Roheisen-Trans- 

2°Tarif  für  den  directen  Güter- Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn  andererseits,  giltig  vom  21/6.  75. 

3.  Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Berlin -Dresdener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  andererseits,  giltig  vom  1/7.  75  ab. 

4.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschlesischen,  Rechte  Oder- 
Ufer-,  Königl.  Niederschl.-Märk.-,  Oberlausitzer  und  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn  für  Oberschlesische  Steinkohlen  in  Wagenladungen  via 
Kohlfurt-Elsterwerda  resp.  via  Berlin,  giltig  vom  20/7.  75. 
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5.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Königl.  Niederschi. -Märkischen, 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  für 
Niederschlesische  Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagenladungen  via 
Elsterwerda  resp.  via  Berlin,  giltig  vom  20/7.  75  ab. 

!).  Ilcrliu-Görlitzer  Eisenbahn. 

I.  Tarif  vom  1/7.  75  für  den  directen  Güterverkehr  mit  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwest-  und  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn via  Seidenberg  und  Reichenberg,  Löbau  nebst  Nachtrag  I.  (20  $.) 

II.  Tarif  vom  1/7.  75  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Posen 
und  Reichenberg.  (10  »).) 

ai  Nachtrag  XI  vom  1/7.  75  zum  Local-Tarif.  Tarifsätze  für  die  Sta- 
tionen Nikrisch  und  Seidenberg  enthaltend.  (10  $.) 

b)  Nachtrag  III  vom  1/7.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Verkehr  mit 
der  Magdeburg  - Halberstädter  und  Berlin -Potsdam -Magdeburger 
Bahn,  Frachtsätze  für  Station  Seidenberg  enthaltend.  ( 10  $.) 

c)  Nachtrag  IX  vom  1/7.  75  zum  combinirten  Tarif  mit  der  Märkisch- 
Poseuer  Bahn,  Frachteätze  für  Station  Seidenberg  enthaltend. 

(io  i) 

d)  Nachtrag  V vom  20/6.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
mit  Stationen  der  Cottbus -Grossenhainer,  Leipzig -Dresdener  und 
Sächsischen  Staatsbahn , vom  1/5.74,  Classifications-Aenderungen 
und  auderweite  Frachtsätze  enthaltend.  (20  »).) 

e)  Nachtrag  VII  vom  20/6.  75  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Ver- 
kehr mit  der  Sächsischen  Staatsbahn  vom  1/5.  74.  Aenderungen 
von  Classifications-  und  Tarifbestimmungen  enthaltend.  (20  ej.) 

10.  Berliu-Hamburg. 

(Direction  in  Berlin.) 

II a)  Deutsch-Oesterreich-Ungarischer  Verband- Verkehr.  Der  Ver- 
bandtarif vom  1/10.  74  nebst  dazu  gehörigen  Nachträgen  wird  auf- 
gehoben und  tritt  an  Stelle  desselben  ein  neuer  Tarif  vom  1/7.  75 
in  Kraft. 

14.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

I.  Local-Tarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn: 

a)  Local- Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten, Oelsaat.  und  faconirtem  Eisen  in  Wagenladungen  zwi- 
schen Breslau-Schmiedefeld,  Herrnprotsch,  Kl.  Bresa,  Franken- 
stein-Gnadenfrei,  Reichenbach,  Faulbrück  und  Glogau,  Gram- 
schütz-Raudten.  Giltig  vom  1 / 7.  75  ab.  (Gratis.) 

b)  Nachträge,  I zu  den  Tariftabellen  der  Stationen  Kohlow,  Lässig, 
Göritz  und  Nachtrag  III  zur  Tariftabelle  Cüstrin,  giltig  vom  15/7. 
75,  enthaltend  ermässigte  Frachtsätze  des  Special-Tarifs  für  Kar- 
toffeln in  Wagenladungen.  (Gratis.) 

II.  Der  20  Proc -Zuschlag  für  Kalkstein- Transporte  in  Wagenladungen 
von  Oppeln,  Gogolin,  Leschnitz,  Neisse  nach  Waldenburg,  Tarif  vom 
15.  März  resp.  15.  Juni  1871  ist  mit  dem  15.  Juli  er.  in  Wegfall  ge- 
kommen. 

17.  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

(Juni-Nachtrag.) 

I.  Reglement  und  Tarife  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und.  lebenden  Thieren  im  Local-V erkehr,  vom  1/6.  75.  Durch 
diesen  Tarif  wird  der  Local-Gütertarif  vom  1/11.  72  nebst  allen  hierzu 
erschienenen  Nachträgen  aufgehoben.  Für  die  Station  Basel  bleiben 
jedoch  die  Sätze  des  Letztem  bis  auf  Weiteres  noch  in  Giltigkeit. 

0,so 

8.  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern  zwischen  Antwer- 
pen, Gent  und  Ostende  einerseits  und  Stationen  der  Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen  und  der  Luxemburgischen  Wilhelmsbahn  anderer- 
seits, via  Bettingen,  bezw.  Ulflingen  vom  15/4.  74.  Der  im  Monat  De- 
cember  v.  J.  für  gebrauchte  leere  Säcke  im  Antwerpen-Baseler  Verkehr 
eingeführte  Special-Frachtsatz  von  49  Frcs.  90  Cts.  ist  vom  4/6.  ab  auch 
für  leere  Gefässe  aus  Eisen  und  Eisenblech,  welche  zur  Beförderung 
von  Naphta  von  Antwerpen  nach  Basel  gedient  haben,  in  Geltung  ge- 
setzt worden. 

9.  Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  des  Süd- 
deutsch-Französischen Eisenbahn-Verbandes,  vom  20/5.  74.  Nachtrag 
II  vom  20/6.  75.  Derselbe  enthält  Special-Frachtsätze  für  Schiefer- 
transporte. (Gratis.) 

14  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern  zwischen  Amster- 
dam, Rotterdam  und  Dordrecht  einerseits  und  Stationen  der  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  (einschliesslich  Basel)  andererseits,  via 
Eindhofen,  Ans-Gouvy-Luxemburg,  vom  1/5.  74.  Die  Station  Amster- 
dam der  Holländischen  Eisenbahn  ist  mit  den  für  Amsterdam  (Station 
der  Niederländischen  Staatsbahnen)  gütigen  Frachtsätzen  in  den  Tarif 
aufgenommen. 

26.  Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Grossh.  Bad.  Staatseisenbahnen  und  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der  Franz.  Ostbahn  andererseits, - 
vom  25/8.  74.  Nachtrag  II  vom  20/6.  75.  Derselbe  enthält  Special 
Frachtsätze  für  Schiefertransporte.  (Gratis.) 

28.  Rheinisch- Luxemburgisch-Lothringischer  Verkehr.  Ausnahme- 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Coaks  in  Wagenladungen  von  je  10000  k 
via  Herbesthal-Ulflingen  und  via  Trier-Wasserbillig,  vom  10/1.  75.  Die 


Sätze  dieses  Tarifes  für  Steinkohlen  nach  Station  Frintrop  sind  vom 
30/6.  ab  ausser  Giltigkeit  getreten. 

36.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Salz  von  Dieuze,  Keskastel  und 
Saaralben  nach  Stationen  des  Süddeutschen  Eisenbahn-Verbandes,  vom 
10/2.  75.  Nachtrag  II  vom  5/6.  75.  Derselbe  enthält  Tarifsätze  für 
Station  Moussey.  (Gratis.) 

43.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Coaks 
und  Briquets  in  Wagenladungen  von  je  10000  k von  Stationen  der  Ber- 
gisch-Märkischen  Bahn  nach  Station  Basel  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen,  via  Opladen-Bingerbrück-Weissenburg,  vom  1/8.  75.  Die 
Sätze  dieses  Tarifes  sind  auch  für  die  vorgelegene  Station  Bitschweiler- 
Thann  in  Giltigkeit  gesetzt  worden. 

44.  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Soda  von  Chätelineau 
und  Couillet  nach  Basel,  via  Bettingen-Luxemburg,  vom  1/6. 75.  (Gratis.) 

45.  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Roheisen  von  Luxembur- 

6ischen  nach  Französischen  Nordbahnstationen,  via  Bettingen,  bezw. 
flflingen-Charleroi-Erpuelinnes,  vom  25/6.  75.  (Gratis  ) 

46.  Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks 
in  Wagenladungen  von  je  10000  k von  Ludwigshafen  nach  Basel,  vom 
25/6.75.  (Gratis.) 

47.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Coaks  und  Briquets 
in  Wagenladungen  von  von  je  10000  k von  Stationen  der  Bergisch-Mär- 
kisehen  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrin- 
gen via  Opladen,  bezw.  Aachen-Weissenburg,  vom  1/6.  75.  0,4o  JL 

18.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eiscnbahu. 

Hamburg-Berlin-Stettiner Verkehr  via  Lübeck.  Nachtrag  VII  vom 
1.  Juli  1875,  enthält  Ex-gänzungen  und  Classifications-Aenderungen. 

20.  Ualie-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

I.  Posen-Casseler  Verband-Güter-Tarif  vom  10/7.  75. 

XI.  Tarif  für  den  directen  Güter- Verkehr  zwischen  Berlin, 
Station  der  B.-G.-E.  einerseits  und  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufev- 
Bahn  andererseits  via  Rothenburg-Guben-Cottbus,  vomjlO/7.175.  (50»).) 

III.  Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Berlin, 
Station  der  B.-G.-E.  einerseits  und  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  andererseits  via  Rothenbui-g  - Guben  - Cottbus 
vom  20/7.  75.  (50  $.) 

a)  Nachtrag  I vom  25/7.  75  zum  Special-Tai'if  für  Braunkohlen-Ti’ans- 
porte  von  den  Haltestellen  Schönboim  und  Hennei’sdoi’f  der  Halle- 
Sorau-Gubener  Bahn  nach  Stationen  der  Berlin-Görlitzer  undHalle- 
Soi-au-Gubener  Eisenbahn.  (Gratis.) 
b)  Nachtrag  III  vom  1/7.  75  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güter- 
verkehr mit  der  Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossenhainer  Bahn. 
Aufnahme  von  Stationen  der  Märkisch-Posener  Bahn  enthaltend. 

(20  o).) 

c)  Nachtrag  X vom  20/7.  75  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güter- 
verkehr mit  der  Berlin- Anhaitischen  Eisenbahn,  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Steine  enthaltend.  (10  »).) 

d)  Nachtrag  VIII  vom  1/7.  75  zum  Local-Tai'if,  Tarif  und  Classifi- 
cations-Bestimmungen enthaltend.  (10  »).) 

21.  Hanuover-Altenbekencr  Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  dexa  directen  Güterverkehr, 
ad  f)  Salztarif  von  Linden  nach  der  Märkisch-Posener  und  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Bahn.  Neuer  Tarif  vom  1/7.  75,  enthal- 
tend ermässigte  Tarifsätze. 

22.  Hannoversche  Staatsbahn. 

I.  Localtarif. 

a)  Haupttarif.  Nachtr.  v.25/7.  75.  Ander  weite  Tarifsätze  für  den  Vei-- 
kehr  zwischen  Elze,  Nordstemmen,  Sarstedt,  Hildesheim,  Alger- 
missen einerseits  und  Stationen  der  Bahnstrecke  Minden-Rheine 
andererseits. 

b)  Tarif  für  Steinkohlen  etc.  Nachtr.  vom  25/7.  75.  Anderweite  Tarif- 
sätze für  den  Vei’kehr  zwischen  Piesberg,  Püsselbüi-en,  Ibbenbüren 
einerseits  und  Elze,  Nordstemmen,  Sarstedt,  Rethen,  Hildesheim, 
Algermissen  andererseits. 

XX*  Tärifc 

a)  Hannovei’sche  Staatsbahn  mit  Hamb ui'gK.  M.  viaHai’burg.  Nachtr. 
v.  10./7.  75.  Tarifsätze  für  denVerkehr  zwischen  der  Köln-Mindener 
Station  Harburg  einerseits  und  Wunstorf,  Haste,  Stadthagen,  Kirch- 
horsten, Bückeburg, Minden, Porta, Oeynhaxxsen  undLöhne  anderer- 
seits. — Aufnahme  der  Route  Bremen-Verden  für  den  Verkehr  der 
Station  Hamburg  K.  M.  mit  Wunstorf,  Haste,  Stadthagen,  Kirch- 
horsten,  Bückeburg,  Minden,  Porta  und  Oeynhausen  und  der  Route 
Bi-emen- Osnabrück  für  denVerkehr  zwischen  Hamburg  K.M.  einer- 
seits und  Löhne  andererseits. 

d)  Niederdeutscher  Eis enbahn- Ve rband  via  Hohnstorf- 
Lauenburg  resp.  via  Harburg-Hamburg.  Neuer  Tarif  v. 
1-/7.  75.  (1  Jk)  ,_T  , 

h)  Norddeutscher  Eisenbahn-Verband,  a Güter-Tarif.  Nachtr. 
v.  1/7. 75.  Declassific.  des  Artikels  Brod.  — Ermässigung  desFracht- 
zuschlages  für  Schienen-  etc.  Transporte  nach  Berlin  und  darüber 
hinaus  von  20  Proc.  auf  10  Proc.  — Weitere  Ausdehnung  der  Er- 
mässigung  für  grobe  Eisenwaaren  nach  Berlin,  Görlitz  und  den 
Leipzig-Dresdner  Stationen  auf  die  östlich  von  Hamm  belegenen 
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Köln-Mindener  Stationen.  — Declassific.  der  Artikel  Cement  und 
Cementsteine,  -Platten  und  -Fliesen,  Spath  (Feld-,  Fluss-,  Kalk- 
und  Schwerspath),  Holzmehl  und  Holzzeugmasse,  Torf,  Kalk,  ge- 
brannter, Gaswasser  oder  Abfallwasser  für  den  Verkehr  zwischen 
Leipzig  einer-  und  Braunschweig,  Jerxheim,  Wolfenbüttel  anderer- 
seits sowie  zwischen  Halle  einer-  und  Braunschweig  andererseits. 
Aufhebung  des  Ausnahme-Tarifs  für  Wein  für  die  Norddeutsche 
Route.  Berichtigte  Frachtsätze  des  Nachtrages  vom  1/6.  75.  Er- 
mässigte  Frachtsätze  des  Nachtrages  vom  1/6.  75  für  den  Verkehr 
der  Station  Geldern  mit  Berlin  und  Berlin-Stettiner  Stationen. 

26.  Hölu-Mindener  Eisenbahn. 

(Einschliesslich  der  Köln-  Griessener  und  Venlo -Hamburger 
Linien.) 

I.  Nachtrag  XXV  vom  1/7.  75.  zum  Local-Tarif.  Enthaltend: 

a)  anderweite  Special-Bestimmung  zu  § 53  des  Betriebs-Reglements  •, 

b)  anderweite  Tarifmeilen  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Ruhrort,  Kohlenstation,  einerseits  und  Dorsten,  Peddenberg  und 
Schermbeck  andererseits ; 

c)  anderweite  Tarifsätze  der  Classe  E für  den  Verkehr  zwischen  ver- 
schiedenen Stationen ; 

d)  einen  Ausnahme-Tarif  für  gebrannten  Kalk.  (Gratis.) 

II  c.  Nachtrag  XII  vom  1/7.  75  zum  Special-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Bergisch-Hannoverschen  Eisenbahn- V er- 
bande.  Enthaltend  Berichtigungen  der  Tarif-Nachträge  X und 
XI,  bedingungsweise  Frachtermässigung  für  den  Verkehr  von 
Köln-Mindener  und  Bergisch-Märkischen  Stationen  nach  Hanno- 
verschen Stationen,  sowie  verschiedene  anderweite  Tarifsätze  für 
die  Stationen  Castrop  (Stadt)  Wattenscheid  und  Harsum.  (Gratis.) 

II  z.  Einführung  eines  direeten  Frachtsatzes  im  Hanseatischen  Eisen- 
bahn-Verbande  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  von  Osnabrück 
nach  Lüneburg  via  Buchholz. 

31.  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipzig  resp.  Halle-Cassel. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  12  vom  10/7.  75.  Classificationsänderungen,  Aenderung 

von  Tarifsätzen. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 
ad  f)  Nachtrag  24  vom  1/7.  75  zum  Tarife  für  den  Rheinisch-Mittel- 
deutschen Verkehr.  Aenderungen  von  Tarifsätzen  irn  Verkehre 
mit  Stassfurt.  Aufnahme  neuer  Stationen.  Bezeichnung  der 
Routen,  über  welche  die  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen 
Stationen  gelten. 

ad  n)  Nachtrag  I vom  1/7.  75  zum  Specialtarif  für  Holz  zwischen 
Ungarischen  Stationen  und  diesseitigen  Stationen.  Aufnahme 
der  Station  Schönebeck. 

ad  g)  Nachtrag  VII  vom  1/7.  75  zum  Tarife  für  den  Halle-Cassel- 
Elsass-Lothringischen  Verkehr.  Ermässigung  des  procentualen 
Zuschlags  für  Eisenerze.  Ermässigung  der  Tarifsätze  für 
Güsten,  Stassfurt  nnd  Aschersleben. 

32.  lagdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 
ad  e)  Berlin-Kölner  Verbands-Gütertarif.  Nachtrag  35  . vom.  1/7.  75 
enthält  reglementarische,  tarifarische  und  Classifications-Be- 
stimmungen, eine  Bestimmung,  betreffend  die  Aufhebung  direc- 
ter  Sätze  zwischen  Gardelegen  und  Oldenburgischen  Stationen, 
eine  Druckfehler-Berichtigung,  anderweite  Tarifsätze  für  die 
Stationen  Wanne  und  Geldern,  Ausnahmetarifsätze  für  Eisen- 
bahnschienen und  für  grobe  Eisenwaaren.  Nachtrag  36  vom 
1. — 20.  Juli  1875  enthält  tarifarische  Bestimmungen,  eine  Be- 
stimmung, betreffend  die  Aufhebung  directer  Sätze  zwischen 
Neuhaidenslehen  und  Oldenburgischen  Stationen,  Berichtigun- 
gen, Ausnahme-Tarifsätze  für  Blech  und  grobe  Eisenwaaren 
und  anderweite  Tarifsätze  für  Mülheim  an  der  Ruhr, 
ad  i)  Magdeburg-Leipzig  mit  Magdeburg-Halberstadt.  Nachtrag  15 
vom  1/7.  75  ab,  enthaltend  Tarif bestimmungen,  insbesondere 
auch  wegen  Aufhebung  der  Frachtrückvergütung  für  Steine 
und  Erden,  Classifications-Aenderungen,  anderweite  resp  neue 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  Barleben,  Meitzendorf,  Neustadt- 
Magdeburg,  Magdeburg  M.  L.  und  Buckau  M.  H.  und  M.  L.,  so- 
wie veränderte  Tarifsätze  für  Stassfurt  M.  H. 
ad  1)  Schlesische  Bahnen  mit  Berlin- Potsdam-Magdeburg  und  Mag- 
deburg-Halberstadt. Nachtrag  14  vom  20,7.  75,  enthaltend 
Classifications-Aenderungen,  Tarifbestimmungen  und  Tarif- 
sätze der  Station  Vienenburg  für  Düngemittel, 
ad  o)  Kohlentrarif  ab  Niederschlesisch-Märkischen  etc.  nach  Magde- 
burg-Halberstädter  etc.  Stationen.  Nachtrag  1 vom  20/7.  75. 
enthaltend  Tarifsätze  für  Goldheck,  Osterburg  und  Seehausen, 
ad  s)  Kohlentarif  ab  Stationen  der  Oberschlesischen  Bahn  nach 
Magdeburg-Halberstädteretc.Nachtrag2vom20/7. 75,  enthaltend 
Tarifsätze  für  Goldbeck,  Osterburg  und  Seehausen, 
ad  t)  Kohlentarif  ab  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  nach 
Magdeburg-Halberstadt  etc.  Nachtrag  2 vom  20/7.  75,  enthal- 
tend Tarifsätze  für  Goldbeck,  Osterburg  und  Seehausen. 


adv)  Hamburg -Berliner  resp.  Hamburg -Leipziger  Verbandstarif . 
Nachtrag  19  vom  1/7.  75,  enthaltend  reglementarische  und 
Tarif  bestimmungen,  Ausnahme-Taritsätze  für  Roheisen,  Be- 
richtigungen und  Classifications-Aenderungen. 
ad  w)  Bremen  resp.  Hamburg- Schlesischer  Güter-Verkehr  Nach- 
trag 15  vom  1/7.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenom- 
mene Station  Habelschwerdt  und  Ausnahmetarifsätze  für  Ge- 
treide etc.  einzelner  Stationen.  XT 

ad  y)  Salztarif  von  Linden  nach  der  Oberschlesischen  Bahn:  Neuer 
Tarif  vom  1/7.  75,  enthaltend  ermässigte  Tarifsätze. 

34.  Main-Weser-Bahn.  Cassel-Frankfurt  a.  M. 

Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 

A.  Westdeutscher  Eisenbahn-V  erb  and. 

Tarif  vom  1/9.  72  für  den  Güterverkehr  nach  und  von  Kehl  und 
Strassburg,  sowie  den  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen  (auf 
Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- Tarifsystems.)  28.  Nachtrag,  gü- 
tig vom  20/7.  75  ab,  enthält:  . „T 

a)  Aenderung  der  im  Nachtrag  27  enthaltenen  Tarifsätze  der  Wagen- 
ladungsclassen  im  Verkehr  zwischen  verschiedenen  Stationen. 

b)  Ergänzung  des  Nachtrags  27  durch  Einführung  von  Tarifsätzen 
für  den  Verkehr  ab  Stationen  der  Main- Weser-Bahn  nach  und  von 
Mannheim  und  Heidelberg. 

B.  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- Verb  and. 

Tarif  vom  1/1.  74  für  den  Nordwestdeutsch-Elsass-Lothringischen 
Verkehr.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts -Tarifsystems.) 
19.  Nachtrag,  giltig  vom  20/7.  75  ab,  enthält: 

a)  Aenderung  der  im  Nachtrag  18  enthaltenen  Tarifsätze  der  Wagen- 
ladungsclassen  im  Verkehr  zwischen  verschiedenen  Stationen  mit 
Ludwigshafen. 

b)  Ergänzung  des  Nachtrags  18  durch  Einführung  von  lanfsatzen 

für  den  Verkehr  mehrerer  Stationen  der  Main-Weser-Bahn  mit 
Ludwigshafen.  _ 

C.  Rohproducten-Verkehr  zwischen  Koln-Mindener  und  Ber- 
gisch-Märkischen Stationen  einerseits  und  Stationen  südlich  von  Frank- 
furt a/M.  belegener  Bahnen  andererseits.  Tarif  vom  1/3.  70,  resp.  1/1. 
71.  6.  Nachtrag,  giltig  vom  1/9.  75  ab,  enthält: 

Taxen  für  die  directe  Beförderung  des  Artikels  „Roher  bchmer- 
spath“  zwischen  Herborn  und  Ludwigshafen. 

36.  Königl.  Niederschlesisch-Iärkische  Eisenbahu. 

I.  Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer 
Verband  Nachtrag  I zum  Special- Tarif  für  Oberschlesische  Stein- 
kohlen nach  Verband-Stationen  vom  15/7.75,  enthaltend  die  Bestimmung 
über  die  Frachtsätze  für  Station  Beuthen. 

II.  Specialtarif  für  Getreide  etc.  vom  20/7.  75.  Hamburg-Ober- 
schlesischer  Verband. 

III.  Nachtrag  XVI  vom  1/7.  75,  enth.  Ausnahme  - Frachtsätze  für 
Holz -Ergänzungen  der  reglementarischen  Bestimmungen,  Tarifirung 
des  Artikels  „Traversen“  anderweite  Tarifsätze  für  Lüneburg  (B.  H.) 
und  Bremen  (K.  M ) und  Druckfehlerberichtigungen. 

IV.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Oberschlesische  Steinkohlen  von 
der  Oberschlesischen  nach  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn. 
Nachtrag  1 vom  15/7.  75,  enth.  directe  Frachtsätze  für  Stationen  der  Ab- 
kürzungslinien Gassen-Amsdorf. 

V.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Oberschlesische  Steinkohlen  von 
der  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  nach  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn. 
Nachtrag  II  vom  15/7.75,  enth.  directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Abkürzungslinie  Gassen-Arnsdorf. 

39.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif  der  Oberschlesischen  Eisenbahn, 
a — h)  Nachtrag  zu  den  Localtarifen  der  zum  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn-Unternehmen gehörigen  Bahnen  von  20/7.  75,  enthaltend 
Declassification  des  Artikels  „Lumpen“  in  Wagenladungen, 
b)  Für  Steinkohlensendungen  von  Jonann-Jacobgrube  kommen  in 
der  Richtung  nach  Rybnik  und  darüber  hinaus  die  Frachtsätze 
für  Hoymgrube  und  Beatenglückgrube  zur  Anwendung, 
d)  Localtarif  Tabelle  für  die  Stationen  Habelschwerdt  und  Mittel- 
walde. Erstere  Station  ist  am  1/7.  75  dem  Betriebe  übergeben 
worden,  die  Betriebseröffnung  von  Mittelwalde  ist  noch  nicht 
erfolgt. 

II.  Tarife  für  den  Verband- Güter-Verkehr. 

A.  Mit  allgemeinen  Tarifsätzen, 
b)  Nachtrag  X vom  1/7. 75  zum  Norddeutsch-Galizisch-Rumänischen 
Verbandtarif  vom  1/3.  73,  enthaltend  Specialtarifsätze  für  den 
Transport  vonHolz  aller  Artenfür  den  Handwerks-  undlndustrie- 
betrieb  zwischen  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
Galizischen  Carl  - Ludwigsbahu , Lemberg  - Czernowitz- Jassy- 
Eisenbahn  (Oesterreichische  und  Rumänische  Linien)  und  Erz- 
herzog-Albrechtbahn  einerseits  und  Stationen  der  Deutschen 
Verbandbahnen  andererseits. 

c)  Nachtrag  XIII  vom  1/7.  75  zum  Schlesisch-Polnischen  Verband- 
Tarif  via  Kattowitz-Sosnowice  vom  1/1  71,  enthaltend  directe 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  der  in  den  Verband  neu  aufge- 
nommenen Stationen  Habelschwerdt,  sowie  anderweite  Tarif- 
sätze für  Mehl,  Kalk,  Cement  von  Station  Glatz  der  Oberschlesi- 
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scheu  Balm  uach  Station  Warschau  der  Warschau-Wiener  und 
W arsehau-Bromberger  Bahn. 

f)  Nachtrag  XI  vom  1/7.  75  zum  Stettin-Schlesischen  Verband-Tarif 
vom  15/11.  72,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  Station  Habelschwerdt 
der  Breslau-Mittelwalder  Eisenbahn. 

g)  Nachtrag  XI  vom  15/7.  75  zum  Preussisch -Schlesisch  - Oester- 
reichisch-Ungarischen- Verband-Tarif  vom  1/5.  72,  enthaltend 
ermässigte  Frachtsätze  für  diverse  Artikel  bei  Aufgabe  in  Quan- 
titäten von  5000  Km  und  darüber  auf  einen  Frachtbrief  im  V er- 
kehr  zwischen  Breslau  und  Bielitz  via  Cosel-Oderberg. 

Nachtrag  XII  vom  20/7.75zumPreussisch-Schlesisch-Oester- 
reich-Ungarischen  Verband-Tarif  v.  1/5. 72,  enthaltend  ermässigte 
Tarifsätze  für  Steierische  Erze  bei  Aufgabe  in  vollen  Wagen- 
ladungen bezw.  bei  Zahlung  der  Fracht  für  die  Tragkraftziffer 
des  verwendeten  Wagens  im  Verkehr  zwischen  Wien  einerseits 
und  diesseitigen  Stationen  andererseits  via  Cosel-Oderberg. 

k)  Nachtrag  XIII  vom  1/7.  75  zum  Schlesisch-Oberungarischen  Ver- 
band-Tarif vom  15/5.  72,  enthaltend  Special-Tarifsätze  für  rohes 
und  roh  bearbeitetes  Holz  in  Wagenladungen  von  mindestens 
5000  k für  den  directen  Verkehr  mit  Stationen  der  Kaschau- 
Oderberger  und  der  Königl.  Ungarischen  Staats-Eisenbahnen 
via  Oderberg. 

l)  Nachtrag  IV  vom  1/7.  75  resp.  31/7.  75  zum  Stettin-Ungarischen 
Verband-Tarif  via  Ruttek  vom  15/11.  74,  enthaltend  u.  A.  ander- 
weite Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Theissbahnstationen, 
Ausnahme-Tarif  für  diverse  Artikel , Erweiterung  des  Special- 
tarifs IV  für  Holztransporte  etc. 

n)  Nachtrag  II  vom  1/7.  75  zum  Preussisch-Ungarischen  Verband- 
Tarif  via  Ruttek  vom  1/2.  75,  enthaltend  Erweiterung  des  Special- 
tarifs IV  für  den  Transport  von  Holz  etc. , sowie  einen  Special- 
tarif für  die  Artikel  Wein,  Weinmost  etc.  in  jeder  Quantität. 

o)  Nachtrag  I vom  15/7.  75  zum  Norddeutsch-Ungarischen  Verband- 
Tarif  via  Berlin-Breslau-Oderberg-Ruttek  vom  1/5.  75,  enthaltend 
Declassification  des  Artikels  „Myrobalanen“,  Druckfehler-Be- 
richtigung, Aufnahme  der  Route  Sorau-Cottbus-Berlin  in  den 
Verband,  Ergänzungen  der  Specialbestimmungen. 

r)  Der  Preussisch -Oberungarische  Verbandtarif  vom  1/9.  74  ist 
durch  Einführung  des  II.  Nachtrages  zum  Preussiseh-Ungarischen 
Verbandtarif  via  Ruttek  vom  1/2.  75  (cfr.  sub'  n)  als  aufgehoben 
zu  betrachten. 

s)  Nachtrag  I vom  15/7.  75  zum  Nordwestdeutsch-Ungarischen  Ver- 
bandtarif via  Uelzen  - Stendal -Berlin -Breslau  - Oderberg  - Ruttek 
1/5.  75,  enthaltend  Declassification  des  Artikels  „Myrobalanen“, 
Druckfehlerberichtigungen,  Aufnahme  der  Route^Sorau-Cottbus- 
Berlin  in  den  Verband,  ferner  Aufnahme  der  Route  Wittenberge- 
Hitzacker  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Hamburg  (K.  M.), 
Harburg,  Lüneburg  (B.-H.),  Bremen  (K.-M.) , Bremerhafen  und 
Geestemünde,  sowie  Ergänzungen  der  Specialbestimmungen 

t)  Posen-Casseler  Verband-Güterverkehr  via  Hansdorf- Cottbus- 
Delitzsch,  Tarif  vom  10/7.  75.  (Preis  0,5o  JL)  Dem  Verbände  ge- 
hören an:  Oberschlesische  Eisenbahn,  Königl.  Niederschlesisch- 
Märkische  Bahn  transit,  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  transit  und 
Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn.  Nachtrag  I vom 
10/7.  75  zum  Posen-Casseler  Verbandtarif  vom  gleichen  Tage, 
enthaltend  Druckfehler-Berichtigungen. 

41.  Köuigliche  Ostbahn. 

I.  Loealtarif. 

1.  Nachtrag  VI,  betreffend  Eröffnung  des  Güterverkehrs  auf  der 
Strecke  Pogegen-Memel  vom  1/7.  75  ab. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr, 
o)  Nachtrag  X,  betreffend  Modification  der  Bestimmungen  für  Holz- 
transporte,  Einführung  directer  Frachtsätzte  für  Holztransporte 
unter  6,9m  Länge  von  den  Ostbahnstationen  Allenstein  und  Wehlau 
nach  den  Stationen  Rosslau,  Leipzig  und  Dresden,  Tarifirung  des 
Artikels  „Oelsaatcn“  wie  Getreide  (Sp.  T.  Ha),  Aufnahme  der 
Stationen  Zeitz  und  Gera  der  Sächsischen  Staatsbahn  in  den  Ge- 
treidetarif, sowie  Tarifberichtigungen  enthaltend  vom  1/7.  75  ab. 

u)  1.  Bekanntmachung,  betreffend  Ermässigung  der  Frachtsätze  für 
Schwellentransporte  von  Danzig  nach  Bebra  von  20Proc.  auf  5Proc. 
vom  15/7.  75  ab. 

2 Bekanntmachung.  Im  Ostdeutsch-Rheinischen  Verkehr  wird 
der  procentuale  Frachtzuschlag  für  Oelsaamen-Transporte  bei  Auf- 
gabe in  Quantitäten  von  mindestens  5000  k in  der  Zeit  vom  1/7.  bis 
hl/10.  75  nicht  erhoben. 

a)  D eutsch-Russis eher  Eisenbahn-Verband.  1.  Nachtrag 
II  zum  Tarifheft  V,  enthaltend  im  Verkehr  mit  Station  Eger  für 
alle  Tarifclassen  und  Special tarife , sowie  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  Eisenach,  Gotha,  Erfurt  etc.  für  den  Specialtarif  II  (Ge- 
treide) und  zwar  von  diesen  Stationen  bis  zum  Schnittpunkt  ander- 
weite ermässigte  Tarifsätze  vom  15/7.  75  ab. 

2.  Nachtragi  zum  Tarifheft  VII,  betreffend  Aufnahme  der 
Station  Inowrazlaw  der  Oberschlesischen  Bahn  (nur  für  Salz),  der 
Stationen  Magdeburg,  Neustadt-Magdeburg  und  Buckau  derMagde- 
burg-Halberstädter  Eisenbahn,  sowie  der  Stationen  Magdeburg, 
Neustadt-Magdeburg,  Sudenburg  und  Brandenburg  (letztere  Station 


nur  für  Getreide)  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  als  Ver- 
bandsstationen vom  1/7.  75  ab. 

III.  Special- Verbands-Tarife. 

c)  Nachtrag  V,  enthaltend  directe  Tarifsätze  für  Stationen  der  Cottbus- 
Grossennainer,  Oberlausitzer  und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn, 
sowie  Aufnahme  der  Station  Weissensee  der  Berliner  Ringbahn 
vom  1/7.  75  ab. 

f)  An  Stelle  des  gemeinschaftlichen  Specialtarifs  für  Salz  aller  Art 
von  Lüneburg  nach  sämmtlichen  Ostbahnstationen  vom  15/9.  75 
ist  mit  dem  15/7.  75  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  getreten.  (10  /).) 

r)  Nachtrag  II  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  der  Oberschlesischen, 
Niederschlesisch-Märkischen  und  Königl.  Ostbahn  für  Oberschle- 
sische Steinkohlen,  enthaltend  anderweite  Frachtsätze  für  Station 
Lebus,  gütig  vom  15/7.  75  ab. 

z)  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Eisenbahn-Wagen  von 
Prag  nach  Prest-Litewsk  via  Bakow-Ebersbach-Görlitz-Hausdorf- 
Thorn-Korschen-Prostken.  Giltig  für  die  Zeit  vom  25/6.  bis  25/9.  75. 
(10  « 

aa)  1 ._  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  den  Transport  von  faponnirtem 
Eisen-  und  Eisenbahnschienen  in  Wagenladungen  zwischen  Ober- 
schlesischen und  Ostbahn-Stationen  via  Posen  resp.  Losnowice  vom 
1/7.  74.  (10  « 

2.  Nachtrag  I,  enthaltend  directe  Tarifsätze  für  die  Ostbahn- 
Stationen  Dirschau  und  Marienburg  einerseits  und  die  Station 
Kattowitz  der  Oberschlesischen  Bahn  andererseits,  vom  15/6.  75  ab. 


43.  Pfälzische  Eisenbahnen. 

1.  IV.  Nachtrag  zumTarif  des  Badisch-Pfälzischen  Güterverkehrs, 
giltig  vom  10/7.  75.  (14  Kr.) 

2.  Tarif  2 für  den  Kohlen-  und  Coaks  - Transport  ab  den  Preussi- 
schen  und  Pfälzischen  Grubenstationen  nach  Pfälzischen  Rheinstationen 
giltig  vom  1/8.  75.  (4  Kr.) 

3.  Nachtrag  2 zu  dem  Tarife  9a  für  den  Kohlen-  und  Coakstrans- 
port  aus  den  Königl.  Preussischen  Saargruben  nach  Stationen  der 
Elsass-Lothringischen  Bahnen  via  Bexbach -Weissenburg,  giltig  vom 
10/7.75.  (Gratis.) 

4.  Tarif  für  den  Bezug  von  Steinen  aus  dem  Pfälzischen  Sandstein- 
bruche Königsbach,  giltig  vom  1/8,  75.  (Gratis.) 


44.  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn. 

1.  Nachtrag  I vom  1/7.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr  zwischen  den  Stationen  Glogau,  Beuthen,  Neusalz,  Grünberg, 
Rothenburg  und  Reppen  der  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisen- 
bahn und  Stationen  der  Rechte  - Oder  - Ufer  Eisenbahn  via  Vohlau- 
Raudten  von  1/11.  74,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Station  Cüstrin  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

(io«  . * _ 

2.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Oberschlesische  Steinkohlen  von 
Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Oels- 
Gnesener  Eisenbahn  via  Oels  vom  30/6.  75.  (10  fy.) 

3.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  den  Transport  von  gebranntem 
Kalk  und  Kalkasche  von  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn 
nach  Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  via  Oels  vom  30/6.  75. 
(10« 

4.  Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Breslau  (Stadt- 
bahnhof), Bahnhof  Mochbern  und  Breslau  (Oderthorbahnhof)  der  Rechte 
Oder-Ufer  Eisenbahn  und  Station  Gnesen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn 
via  Oels  vom  1/7.  75.  (10« 


45.  Rheinische  Eisenbahn. 

Nachtrag:  Giltig  ab  10.  Juni  er. 

Verkehr  mit  der  Oesterreichischen  Südbahn.  Fraehtermässigung 
für  Getreide  im  Verkehre  mit  Sissek  und  Rheinischen,  Niederländischen 
Staatsbahn-Stationen  sowie  Antwerpen,  Gent,  Ostende  und  London. 
Auskunft  in  unserem  Tarif-Bureau. 

I.  Giltig  ab  1.  Juli  er. 

1.  Ermässigter  Frachtsatz  für  eiserne  Röhren  im  Verkehre  Zwischen 
Köln-Pantaleon  und  Wanne  transit. 

2.  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Verkehr.  Nachtrag  XIV 
betr.  Tarif-Erhöhung.  Es  sind  hiernach  ausser  den  in  der  Publication 
vom  20.  Mai  er.  namhaft  gemachten  Artikeln  noch  folgende  Gegen- 
stände von  jeder  Erhöhung  ausgeschlossen:  Hülsenfrüchte,  Mehl, 
Mühlenfabricate,  Kartoffeln,  Kohlen,  Coacs,  Säcke,  gebrauchte,  leer 
retour  gehend  und  Eisenbahn-Fahrzeuge  auf  eigenen  Rädern  laufend, 
sowie  für  bestimmte  Relationen,  Schwemmsteine,  Basaltsteine,  Eisen- 
erze, Gypsstein,  Schwellen  und  Graphit,  worüber  der  Nachtrag  Näheres 
besagt. 

Es  bleiben  in  Kraft  die  Frachten  für  Holz  von  Kronach,  Hochstadt, 
und  Hassfurt  nach  dem  Rheine.  Preis  0,2o  JL 

3.  Rheinisch-Saarbrücker  Verkehr.  1.  Tarif  für  Kohlentransporte 
nach  Saarbrücken  via  Trier.  2.  Tarif  für  Steinkohlen  und  Coacs  nach 
Stationen  der  Rhein-Nahe-Bahn  via  Bingerbrück.  (Gratis.) 

4.  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Verkehr.  Ausser  den  im 
Nachtrag  XIV  zum  Tarife  vom  1.  November  1873  bezeichneten  Ar- 
tikeln sind  auch  „Malz  und  Oelsaamen“  von  jeder  Taxerhöhung  befreit. 

5.  Verkehr  mit  der  Oesterreichischen  Südbahn.  Ausnahme-Tarif 
für  Eichen-,  Rüsten-  und  Eschenholz,  Eisenbahnschwellen  und  Fassholz 


731 


von  den  Stationen  Bares  und  Sissek  nach  Hessischen  Stationen  und 
Köln.  Preis  0,lo  Ji 

6.  Verkehr  mit  der  Frankfurt- ßebraer  Bahn.  Kohlen-Tarif  von 
Rheinischen  Stationen  nach  Offenbach,  Mülheim  a/M  , Klein-Steinheim. 

7.  Rheinisch  - Saarbrücker  Verkehr.  Kohlen-  und  Coaks  - Tarif 
No.  22  von  den  Saargruben  nach  Rheinischen  Stationen.  Preis  0,30  Ji 

8.  Ueberseeischer  Verkehr.  Tarif  für  den  directen  überseeischen 
Güter-Verkehr  via  Venlo,  enthaltend  Frachtsätze  von  Rheinischen  Sta- 
tionen nach  Europäischen  Häfen  und  Häfen  des  Indischen  Archipels. 
Preis  0,6o  Ji 

II.  Giltig  ab  5.  Juli  er. 

Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Nachtrag  IV,  enthaltend  Special- 
Tarifsätze  für  Schwemmsteine  von  den  Stationen  Andernach,  Brohl, 
Neuwied  1.  U.,  Neuwied  r.  U.,  und  Urmitz  nach  Bergisch-Märkischen 
Stationen.  Preis  Ol0s  Ji 

III.  Giltig  ab  8.  Juli  er. 

Niederländisch-Baseler  resp.  Elsässischer  Verkehr.  Für  Getreide, 
Reis  Schienen  und  Schienenzubehör  bleiben  die  vor  dem  1.  August  1874 
bestandenen  Frachten  bis  ult.  November  in  Wirksamkeit. 

IV.  Giltig  ab  10.  Juli  er. 

1.  Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Nachtrag  V,  enthaltend  Frachten 
für  Steinkohlen  und  Coacs  ab  Station  Kray  nach  Bergisch-Märkischen 
Stationen.  Preis  0,0s  Ji 

2.  Nordostungaris  eher  Verband.  Nachtrag  I zum  Getreide- 
Tarif  vom  1.  August  1874 

V.  Giltig  ab  15.  Juli  er. 

Rheinisch-Luxemburgisch-Lothringischer  Rohproducten- Verkehr. 
Nachtrag  V zum  provisorischen  Tarife  vom  15.  Januar  1874,  enthaltend 
ermässigte  Kohlenfrachten  sowie  Taxen  für  die  übrigen  Artikel  via 
Trier- Wasserbillig.  (Gratis.) 

VI.  Giltig  ab  15.  Juli  er. 

1.  Local- Verkehr.  Ermässigter  Frachtsatz  für  Eisenerze  im  Ver- 
kehre zwischen  Siegburg  und  Mülheim  a.  d.  R.  Auskunft  in  unserm 
Tarif-Bureau. 

2.  Rheinisch-Hessischer  Verkehr.  DirecterSatz  fürViehbeförderung 
zwischen  Frankfurt  a/M.  und  Köln  ad  9„s  Ji  pro  Stück. 

3.  Verkehr  mit  Basel.  Die  Frachten  des  Ausnahme  - Tarifs  für 
Kohlen  und  Coacs  zwischen  Rheinischen  Stationen  und  Basel,  sowie 
diejenigen  des  Bergisch-Märkisch-ßaseler  Kohlen-  und  Coacstarifs  haben 
auch  für  Sendungen  nach  Bitschweiler-Thann  Giltigkeit. 

VII.  Giltig  ab  17.  Juli  c. 

Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Specialtarif  für  gebrannten  Kalk 
zwischen  den  Bergisch-Märkischen  Stationen  Aprath,  Dornap,  Hoch- 
dahl, Barmen-Rittershausen,  Letmathe  u.  Limburg  und  den  Rheinischen 
Stationen  der  Strecke  Köln-Cleve  und  Neuss-Düren,  gratis. 

VIII.  Giltig  ab  20.  Juli  c. 

Verkehr  mit  der  Oesterreichisehen  Donau-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft.  Die  Taxen  von  Passau  im  Specialtarife  No.  1 für  Holz  vom 
15.  April  c.  haben  auch  für  Station  Regens  bürg  unter  den  Bedingungen 
dieses  Tarifs  Giltigkeit. 

IX.  Giltig  ab  20.  Juli  er. 

1.  Local-Verkehr.  Ermässigte  Frachtsätze  für  Bandagen  zwischen 
Eschweiler  und  Uerdingen  transit.  Auskunft  in  unserm  Tarif-Bureau. 

2.  Rheinisch-Main-Neekar-Verkehr.  Tarif  für  Steinkohlen  und 
Coacs  unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  1.  Januar  er.  Preis  0,lo  Ji 

X.  Giltig  ab  25.  Juli  er. 

1.  Rheinisch-Belgischer  Verkehr.  Specialtarif  für  Roheisen  im 
Verkehre  mit  Athus  (frontiere)  gratis. 

2.  V erkehr  mit  der  Luxemburgischen  Prinz-Heinrich-Bahn.  Special- 
tarif für  Roheisen  im  Verkehre  mit  Esch  a.  d.  Elz,  Steinfort  u.  Rodingen 
unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  10.  Mai  er.,  gratis. 

3.  Verkehr  mit  Basel  (Badisch  und  Elsässisch).  Ausnahme-Tarif 
für  Schienen  und  Schienenbefestigungsmittel  nach  und  von  Rheinischen 
Stationen,  gratis. 

XI.  Giltig  ab  27.  Juli  c. 

Local-Verkehr.  Ermässigter  Frachtsatz  für  Kohlen-  und  Coacs- 
Transporte  von  Essen  nach  Troisdorf  und  Friedrich-Wilhelms-Hütte. 

XII.  Giltig  ab  28.  Juli  c. 

Rheinischer  Nachbar-Verkehr.  Nachtrag  I zum  Specialtarife  für 
gebrannten  Kalk  im  Verkehre  mit  den  Bergisch-Märkischen  Stationen 
Aprath,  Dornap,  Hochdahl  etc.  vom  17.  Juli  c.,  enthaltend  Frachtsätze 
für  die  diesseitige  Station  Köln-Pantaleon ; gratis. 

45a.  Saal -Eisenbahn  (Grossheringen-Saalfeld.) 

(Vorstand  in  Jena.) 

Tarif  für  den  Personen-Verkehr. 

Die  Saalbahn  Jena  ist  mit  den  Stationen  Frankfurt  a/M.-Sachsen- 
hausen,  Frankfurt  a/M.-Ostbahnhof,  Frankfurt  a/M.-Westbahnhof,  vom 
10.  Juli  er.  ab  in  directen  Personen-  und  Gepäck-Verkehr  getreten  und 
zwar  auf  Grundlage  des  Tarifs  für  den  Mitteldeutschen  V erbands-V er- 
kehr vom  1/1.  75. 

Tarif  für  den  Güter-Verkehr. 

Die  Stationen  der  Saalbahn  Camburg,  Jena,  Kahla,  Rudolstadt, 
Schwarza  und  Saalfeld  sind  mit  der  Station  Stettin  vom  15.  Juli  er. 
in  directen  Verkehr  getreten  und  zwar  aut  Grundlage  des  Tarifs  für  den 
Stettin-Thüringischen  Verbands-Güter-Verkehr  via  Halle  vom  1/3.  74. 


40.  Saarbrücker  uml  Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  vom  1/7.  75  für  Steinkohlen  und  Coaks.  Veränderte 
Frachtsätze  für  Trier  bis  Beckingen  und  Bingerbrück  transito  enthal- 
tend. (Gratis.) 

II  a)  Der  Tarif  Nr.  19  für  Steinkohlen  und  Coaks  im  Verkehr  mit  der 
Main-Weser-Bahn  vom  1/8.  74  ist  aufgehoben  und  durch  einen 
neuen  Tarif  vom  1/7.  75  ersetzt  worden.  0,16  Ji. 

b)  Ausnahme-Tarif  vom  1/7.  75  für  Eisensteine  zwischen  der  Station 
Neukirchen  der  Rhein-Nahe-Bahn  und  Stationen  der  Main- 
Weser-Bahn.  (Gratis.) 

c)  der  Tarif  Nr.  20  für  Steinkohlen  und  Coaks  im  Verkehr  mit  der 
Frankfurt-Bebraer  Bahn  vom  20/9.  74  ist  aufgehoben  und  durch 
einen  neuen  Tarif  vom  1/7.  75  ersetzt  worden.  0,1S  Ji. 

d)  Der  Tarif  Nr.  22  für  Steinkohlen  und  Coaks  im  Verkehre  mit  der 
Rheinischen  Bahn  vom  10/8.  74  ist  aufgehoben  und  durch  einen 
neuen  Tarif  vom  1/7,  75  ersetzt  worden.  0,35  Ji. 

e)  Ausnahme-Tarif  vom  1/7.  75  für  Eisensteine  zwischen  der  Sta- 
tion Neunkirchen  der  Rhein-Nahe-Bahn-  und  Stationen  der  Nas- 
sauischen  Bahn.  (Gratis.) 

f)  Nachtrag  II  vom  1/7.  75.  für  den  Saarbrücker-Französischen 
Verkehr.  Frachtsätze  für  Steinkohlen  und  Coaks  für  die  Station 
„Französisisch  Avricourt“  enthaltend.  (Gratis.) 

47.  Küuigl.  Sächsische  Staatseisenbahneu. 

II  a)  Nachtragi  zum  Tarife  für  den  directen  Transport  Böhmischer 
Braunkohlen  nach  Deutschland.  Enthält:  1.  Die  Aufnahme 
neuer  Stationen  und  2.  Berichtigung  zum  Haupttarife. 

IIp)  Nachtrag  VI  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Hamburg  (K.-M.  und  B.-H.-B.)  Harburg  etc.  einer-  und  Stationen 
der  Kaiser  Franz- Josef-Bahn  und  Böhmischen  Westbahn  anderer- 
seits via  Eger  und  via  Bodenbach.  Enthält:  Classifications- 
änderungen, Ausnahmetarife  und  Aufnahme  der  Frachtsätze  für 
Furth  a / W. 

fjjllx)  Nachtrag  VI  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Hamburg  (K.-M.-B.)  Harburg  jetc.  einer-  und  Stationen  der 
Oesterreichisehen  Nordwestbahn  etc.  andererseits  via  Mittelgrund 
und  via  Reichen berg.  Enthaltend:  Aenderungen  der  Waaren- 
classification  und  Specialtarif  II  für  Rohzucker. 

Ilyy)  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stettin  und  Berlin  einer-  und  Stationen  der  Kaiser 
Franz- Josefbahn  und  Böhmischen  Westbahn  via  Eger  bezw.  via 
Bodenbach.  Enthaltend:  Classificationsänderungen  und  Aus- 
nahmetarife. Nachtrag  IX  zu  demselben  Tarife  enthält  nur 
Berichtigungen  zu  Nachtrag  VIII. 

II  a)  1.  Nachtrag  III  zum  Specialtarife  vom  1.  Septer.  1874  des  West- 
Ostdeutsch- Ungarischen  Eisenbahn- Verbandes  via  Ruttek-Oder- 
berg-Breslau-Görlitz-Eisenach.  Enthält  directe  Tarifsätze  für 
Holz  nach  Warburg. 

II  a)  2.  Nachtrag  V zum  West-Oestlichen  Verbands-Gütertarife  via 
Görlitz-Eisenach  enthält:  1 Entfernungszeiger  in  Kilometern. 
Nachtrag  VI  zu  demselben  Tarife  enthält  Aenderungen  resp. 
Ergänzungen  der  Tarifbestimmungen  und  der  Waarenclassifica- 
tion  sowie  neue  Frachtsätze  ab  Oderberg. 

II  a)  3.  Nachtrag  I zum  Specialtarife  für  Holz  vom  15.  März  1875  des 
West-Ostdeutsch-Galizischen  Eisenbahn- Verbandes  via  Mys- 
lowitz-Breslau-Görlitz-Eisenach.  Enthaltend:  neue  Frachtsätze 
für  Station  Warburg. 

47a.  Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn. 

Ia  Reglement  und  Tarife  für  die  Befördesung  von  Personen,  Reise- 
gepäck, Leichen,  Fahrzeugen,  lebenden  Thieren  und  Gütern  auf  Bahnen 
der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  vom  17/7.  75.  75  $.. 

48.  Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güter-Verkehr. 

a)  Thüringisch  - Bayerisch  - Oesterreichischer  Güter-V erkehr.  Nach- 
trag XI  vom  15/7.  78.,  Tarifsätze  für  die  Bayerische  Staatsbahn- 
Station  Redwitz  enthaltend.  Ferner  Nachtrag  I vom  1/7.  75  zum 
Specialtarif  für  Zuckertransporte  zwischen  Halle-Casseler  etc.  und 
Bayerischen  Stationen,  Tarifsätze  für  Rohzucker  zwischen  Camburg 
(Saalbahn  - Station;  und  Bayreuth  und  Tarifberichtigungen  ent- 
haltend. 

b)  Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Nachtrag  XVIII 
vom  15/7.  75,  Frachtsätze  für  die  directe  Beförderung  von  Renn- 
pferden zwischen  Torgau  resp.  Halle  und  Frankfurt  a/M.  enthal- 
tend, dazu  Dienstanweisung  No.  64. 

c)  Voigtländisch-Thüringischer  Verband.  Neuer  Tarif  vom 
17/7.  75  ab  — dem  Eröffnungstage  der  Strecke  Wolfsgefärth-Greiz 
— giltig,  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Thüringischen 
Bahn  einer-  und  Stationen  der  Sächsisch- Thüringischen  Bahn  an- 
dererseits. 
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II.  Oesterreicliisch-Ungarische  Eisenbahnen. 

52.  Alföld-l'iiiinaiier  l'.iseiilmhn. 

1.  IV.  Nachtrag  zum  Tarifbuche  vom  1/11.  73,  giltig  vom  1/7.  75 
ab,  enthaltend:  a)  Aenderungen  in  den  Tarifbcstimmungen;  b)  Aende- 
rungeu  iu  der  Waaren  - Classification;  c)  Gebühren  - Berechnungs- 
Tabellen  und  Stations-Tarife  für  die  Grenz-Stationen  unter  Einbeziehung 
der  Transportsteuer ; d)  Special-Tarife  Nr.  I,  II,  111  und  V,  sowie  An- 
hang zum  Special-Tarif  Nr.  IV  unter  Einbeziehung  der  Transport- 
steuer. 

2.  Ausnahmstarif  für  Getreide-Transporte  nach  resp.  von  Buda- 
pest, Steinbruch,  Palota  und  Marchegg,  giltig  vom  1/7.  75  ab  bis  auf 
Widerruf. 

3.  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern  via 
Czegled  von  resp.  nach  Budapest,  Steinbruch  und  Marchegg,  giltig  vom 
1/7.  75  ab  bis  auf  Widerruf. 

53.  Arad-Teinesvarer  liisenbahn. 

Nachtrag  II  zu  den  allgemeinen  und  Special-Tarifen  vom  1/3.  74, 
giltig  vom  1/7.  75  bis  auf  Weiteres,  enthaltend:  Abgeänderte  Fahr-  und 
Frachtpreis-Tabellen  nebst  dergleichen  Stations-  und  Special-Tarifen, 
in  welchen  die  mit  1/7.  75  gesetzlich  eingeführte  Transport-Steuer  inbe- 
griffen ist. 

57.  K.  k.  priv.  Böhmische  Westbahn. 

1.  Böhmisch-Rheinländischer  Güter- Verkehr.  VI.  Nachtrag  zu  dem 
Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  mit  Stationen  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  via  Furth  a/W.-N ürnberg-  Aschaffenburg  vom  1/7. 70,  giltig 
vom  1/7.  75  ab,  enthaltend  Frachtsätze  für  Holztransporte,  unter  Auf- 
hebung der  bisher  bestandenen. 

2.  Süddeutscher  Eisenbahn-Verband.  XXX Nachtrag  zum 
Tarife  v.  1/7.70.  Special-Tarif  für  die  Beförderung  roher  Holzmaterialien 
in  Wagenladungen  zwischen  den  Stationen:  Gustavsburg,  Heilbronn, 
Ludwigshafen  a/Rh.,  Mainz  und  Mannheim  einerseits  und  Stationen  der 
Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen , Kaiserin  Elisabeth-  und  Böhmi- 
schen Westbahn  andererseits,  giltig  vom  1/7.  75  ab,  unter  Aufhebung 
der  bisherigen  Frachtsätze  und  ohne  einer  procentualen  Erhöhung 
unterworfen  zu  sein. 

3.  Süddeutscher  Eisen  bahn- V erband.  XXXI.  Nachtrag 

zum  Tarife  vom  1/7.  70,  Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Stein- 
kohlen, Coaks  und  Braunkohlen  in  Wagenladungen  von  Stationen  der 
Böhmischen  Westbahn  nach  Stationen  der  Württembergischen  und 
Badischen  Bahnen,  giltig  vom  15/7.  75  ab,  unter  Aufhebung  des  betr. 
Ausnahmetarifs  vom  1/7.  70  und  ohne  einer  procentualen  Erhöhung 
unterworfen  zu  sein.  , 

4.  Nachtrag  VI  zum  Tarif  für  den  directen  Guter-Verkehr  von 
1/10.  74  zwischen  Hamburg  (Köln-Minden  und  Berlin-Hamburg),  Har- 
burg Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde  einerseits  und  Stationen 
der  K.  k.  priv.  Kaiser  Franz- Josef-Bahn  und  der  K.  k.  priv.  Böhmischen 
Westbahn  andererseits  via  Eger-Leipzig  oder  via  Prag-Aussig-Boden- 
bach-Leipzig  oder  via  Prag-Aussig-Bodenbach-Röderau  oder  via  Prag- 
Aussig-Bodenbach-Kamenz , gültig  vom  1.  resp.  15/7.75,  enthaltend: 
a;  Classifications-Aenderungen;  b)  Ausnahme-Tarife  und  c)  Aufhebung 
der  Frachtsätze  für  Furth  a/W. 

65.  Ei.  k.  priv.  Eiaiserin  Klisabethbahii. 

1.  Rhein-Nahe-Bahn-Oesterreichischer  Güterverkehr.  Nachtrag  I 
zu  den  Tarifen  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern  vom  1/7.  73, 
giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthaltend  neue  Instradirungs- Vorschriften. 

2.  Saarbrücken-Oesterreichischer  Güter- V erkehr.  Nachtrag  II  zu 
den  Tarifen  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern  vom  20/5.  73,  giltig 
vom  1/7.  75  ab,  enthaltend  neue  Instradirungs- Vorschriften. 

3.  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güterverkehr.  Mit  1/7.  75 
werden  im  Rheinisch-Bayerisch- Oesterreichischen  Güterverkehre,  Tarif 
vom  1/11.  72  nebst  Nachträgen,  die  Frachtsätze  für  Eilgut  und  Stuck- 
gut (Classe  I und  II)  um  zwanzig,  für  sämmtliche  Wagenladungsclassen 
üm  zehn  Procent  erhöht,  für  den  Artikel  „Holz“  bei  Ladungen  von 
5000  k Classe  C und  bei  Ladungen  von  10  000  k Specialtarif  111,  tritt 
eine  Erhöhung  von  3 Proc.  ein.  Die  gleichen  Frachtsätze  wie  für  Holz 
finden  für  den  Artikel  „Gement“  Anwendung.  _ 

Von  jeder  Erhöhung  ausgeschlossen  sind  die  Artikel:  Eisen,  roh 
und  fagonirt,  Getreide  aller  Art  und  Hülsenfrüchte,  Mehl  und  Mühlen- 
fabricate,  Kartoffeln,  Kohlen,  Coaks,  gebrauchte,  leer  retourgehende 
Säcke  sowie  Eisenbahnfahrzeuge  auf  eigenen  Rädern  laufend. 

4.  Rechtsrheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güterverkehr.  Mit 

1/7  75  werden  im  Rechtsrheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen  Güter- 
verkehr, — Tarif  1/1.  70  nebst  Nachträgen  — die  Frachtsätze  des 
Specialtarifes  VI  für  die  Beförderung  von  Europäischem  Bau-,  Nutz- 
und  Werkholz  in  allen  Formen  um  drei  Proc.  erhöht.  Die  Frachtsätze 
der  übrigen  Specialtarife  (I— V)  erfahren  keine  Erhöhung  und  ebenso 
bleiben  auch  die  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der 
Main-Weser  Bahn  Friedberg,  Giessen,  Lollar  und  Marburg,  Tarif  vom 
1/8.  75,  incl.  der  Frachtsätze  für  Holz,  unverändert  in  Kraft. 

5.  Schweizerisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  und  Bayerisch- 
Schweizerischer  Transit-Verkehr  via  Lindau.  Special-Tarif  für  den 
Transport  in  gewöhnlicher  Fracht  von  Fassdauben  und  sonstigem  Nutz- 
holz, giltig  vom  1/7.  75  ab. 


6.  Bayerisch-Ungarischer  Güterverkehr  via  Salzburg,  bezw.  Sim- 
bach  oder  Passau-Wien.  Nachtrag  I zum  Special-Tarif  für  den  directen 
Transport  von  Getreide  etc.  und  von  rohen  Heizmaterialien  vom  1/5.  75, 
giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthaltend  eine  neue  Instradirungs-Uebersicht 
und  Tarifbestimmungen. 

7.  Bayerisch  - Oesterreichischer  Güter- Verkehr.  XXI.  Nachtrag 
zum  Reglement  und  zu  den  Tarifen  für  die  directe  Beförderung  von 
Gütern,  Fahrzeugen,  aussergewöhnlichen  Gegenständen  und  Leichen, 
Pferden,  Hornvieh,  Borstenvieh  und  Schafen,  vom  1/10.  70,  giltig  vom 
1/7.  75  ab,  enthaltend:  1.  neue  Instradirungs- Vorschriften;  2.  Aufhebung 
directer  Frachtsätze;  3.  neue  Frachtsätze  für  Getreide  von  Loosdorf 
(Kaiserin  Elisabethbahn)  nach  Haidhausen. 

8.  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güter  - Verkehr.  Nach- 
trag XIV  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und  Tarifen  für 
den  directen  Güterverkehr  vom  1/11.  72,  giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthal- 
tend: Bestimmungen  über  Frachterhöhung  und  Austritt  der  Oester- 
reichischen Südbahn  aus  dem  gedachten  V erkehr. 

9.  Rumänisch-Galizisch-Süddeutscher  Getreide -Verkehr.  Nach- 
trag I zum  Specialtarif  für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsenfrüchten, 
Mehlproducten,  Oelsaaten  und  gebrauchten  leeren  Säcken  vom  1/5.  7.  >, 
giltig  vom  1/7.  75  ab,  enthaltend:  1.  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen 
der  Bayerischen  Ostbahn : Regensburg  und  Schwandorf;  2.  Anderwei- 
tige Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn : Ans- 
bach, Burgbernheim,  Ellingen,  Ermetzhofen,  Gunzenhausen,  Herrn- 
bergtheim,  Marktbreit,  Oberdachstetten,  Ochsenfurth,  Steinach  und 
Uffenheim  unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Frachtsätze  des  Haupttarifs. 

10.  Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischer  Eisen- 
bahn-Verband. 

a)  XXIV.  Nachtrag  zum  Gütertarif  Nr.  1 vom  1/11.  72,  giltig  vom 
1/7.  75  ab,  enthaltend:  Aufhebung  der  directen  Expedition  von 
und  nach  Regensburg  (Bayerische  Staatsbahn). 

b)  XIX.  Nachtrag  zum  Gütertarif  Nr.  IV  vom  1/11.  72,  giltig  vom 
1/7.  75  ab,  gleichen  Inhalts  wie  zu  a. 

11.  Nachtrag  zu  den  Special-Tarifen  desRechtsrheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischen  Güterverkehrs  via  Giessen-Frankfurt-Aschatienburg 
vom  1/1.  70,  gütig  vom  1/7.  75  ab,  enthaltend : Bestimmungen  über  die 
proeentuale  Erhöhung  der  Frachtsätze  für  Holz  (Specialtarif  VI)  und 
Austritt  der  Oesterreichischen  Südbahn  aus  dem  gedachten  Verbände. 

12.  Nach  Beschluss  der  betheiligten  Verwaltungen  ist  der  Artikel 
Reps  (Oelsaat),  mit  Wirksamkeit  vom  1/7.  bis  31/12.  15,  innerhalb  des 
Süddeutschen  Eisenbahn-Verbandes  und  des  Bayerisch-Oesterreichi- 
schen  Güterverkehrs , ebenmässig  wie  Getreide,  von  der  procentualen 
Tariferhöhung  befreit. 

13.  Süddeutscher  Verbands-Güter-Verkehr.  Zu  dem  Tarife  für  den 
Süddeutschen  Verbands-Güter-Verkehr  vom  1/7.  70  erscheint  mit  Wirk- 
samkeit vom  1/7.  75  der  XXX.  Nachtrag.  Derselbe  enthält  Frachtsätze 
des  Specialtarifes  für  die  Beförderung  roher  Holzmaterialien  in  Wagen- 
ladungen zwischen  den  Stationen  Gustavsburg,  Heilbronn,  Ludwigs- 
hafen a/Rh.,  Mainz  und  Mannheim  einerseits  und  Stationen  der  Bayeri- 
schen Staatsbahnen , Bayerischen  Ostbahnen,  Böhmischen  Westbahn 
und  Kaiserin  Elisabethbahn  andererseits,  wodurch  die  bisherigen  Fracht- 
sätze für  Holztransporte  im  Verkehre  zwischen  den  im  gegenwärtigen 
Specialtarife  aufgeführten  Stationen  aufgehoben  werden.  Die  Sätze 
dieses  Special-Tarifes  sind  einer  procentualen  Erhöhung  nicht  unter- 
worfen 

14.  Tarif- Kilometerzeiger  für  die  Strecken : Wien-Salzburg,  W els- 
Passau;  Penzing -Hetzendorf- Kaiser  Ebersdorf;  Lambach-Gmunden; 
Budweis-  St.  Valentin-Gaisbach  - Wartberg-Linz ; Neumarkt-Simbach; 
Steindorf-Braunau. 

66.  K.  k.  priv.  Kaschau-Öderberger  Bahn. 

a)  VI.  Nachtrag  zu  dem  allgemeinen  Tarife  für  Personen,  Gepäck, 
Eilgut  und  Frachten  vom  Jahre  1871 , enthaltend  Einführung  der 
Transportsteuer  im  Verkehre  zwischen  Ungarischen  Stationen 
untereinander  etc.  Giltig  vom  1/7.  75. 

b)  Nachtrag  III  zum  Specialtarife  für  den  Transport  von  Getreide  etc. 
im  Nordostungarisch-Schlesisch-Säehsisch  - Thüringischen  Eisen- 
bahn-Verbände.  Enthält  anderweitige  Frachtsätze  für  Getreide  im 
Verkehre  zwischen  Stationen  der  Niederschlesisch- Märkischen 
Eisenbahn,  der  Königl.  Sächsischen  Staatsbahnen,  der  Leipzig- 
Dresdner,  der  Thüringischen,  der  Magdeburg  - Cöthen - Halle- 
Leipziger,  der  Oberlausitzer,  der  Cottbut-Grossenhainer  und  der 
Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  einerseits,  dann  solchen  der  Un- 
garischen Nordostbahn  andererseits.  Giltig  vom  26/7.  75. 

71.  K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbabn. 

Ausland. 

Tarif  für  den  directen  Güter -Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Sächsischen  Staats-Eisenbahnen,  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  und  Halle- 
Sorau-Gubener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Oester.  Nordwest- 
bahn und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  andererseits  via  Seiden- 
berg und  via  Reichenberg-Löbau  vom  1/7.  75.  Nachtrag  I vom  15/7.  75. 

5.  Directe  Tarife  für  den  Norddeutsch-OesterreieMsehen 
Verkehr. 

Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Hamburg  (B.-H.-B.), 
Lübeck,  Wittenberge-  Stettin  und  Berlin  einerseits,  und  Sächsischen 
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sowie  Oesterreichischen  Stationen  andererseits  via  Mittelgrund , via 
Reichenberg  und  via  Liebau.  Nachtrag  VII  vom  1/8.  75. 

72.  K.  k.  priv.  Oesterreichische  Staats-Eiseubahn-Gesellschaft. 

1.  Nachtrag  IV  zum  Tarife  für  den  directen  Eil-  und  Frachtgtiter- 
Verkehr  von  resp.  nach  Stationen  der  Ungarischen  Westbahn  v.  1/7.  73, 
giltig  vom  1/7.75,  enthaltend:  Tarifsätze  für  dieUngarischenRelationen 
fncl.  der  in  Ungarn  gesetzlich  zur  Einhebung  gelangenden  Transport- 
Steuer-Zuschläge.  Die  Frachtsätze  für  die  gleichen  Relationen  des 
Haupttarifes  sind  hierdurch  ausser  Kraft  gesetzt. 

2.  Nachtrag  II  zu  den  allgemeinen  Tarifen  für  den  Eilgut-  und 

Frachtenverkehr,  Stationstarife  für  Grenzstationen  enthaltend,  vom 
August  1874,  giltig  v.  18/7.  75.  Die  im  allgemeinen  Tarif  vom  October 
1870  für  die  Station  Chotzen  enthaltenen  Frachtsätze  treten  hierdurch 
ausser  Kraft.  _ _. 

3.  Nachtrag  IX  zu  dem  allgemeinen  Tarif  für  Eil-  und  gewöhnliche 
Güter  vom  October  1870,  enthaltend  Stations-Tarife  der  Linie  Chotzen- 
Braunau-Ottendorf,  giltig  vom  18/7.  75  ab. 

76.  K.  k.  priv.  öesterreichische  Südbahn-Gesellschaft. 

Am  25/5.  75  trat  ein  Specialtarif  für  den  Transport  von  Roheisen, 
Rohstahl  und  Bessemer  Rohguss  (in  Wagenladungen,  k 10  000  k)  von 
Villach,  Klagenfurt  und  Prevali  nach  Döbeln  und  Zwickau  (für  Cains- 
dorf) via  Kufstein  in  Kraft. 

Vom  15/6.  75  an  traten  im  directen  Austro-Italienischen  Tarife  vom 
Jahre  1867  mehrfache  Declassificirungen  und  Aenderungen  in  Kraft. 

Am  10/6.  75  erschien  ein  Nachtrag  zu  den  Uebernahme-Tarifen  für 
Getreide  etc.  ab  Südbahn-Stationen  nach  Deutschland,  der  Schweiz, 
Belgien  und  Holland  via  Kufstein,  enthaltend  Ermässigungen  der 
Frachtsätze  im  Verkehr  mit  der  Südbahn-Station  Sissek. 

Mit.  15/7.  75  erfolgt  der  Austritt  der  K.  k.  priv.  Siidbahn-Gesell- 
schaft,  der  K.  k.  priv.  Mohäcs-Fünfkirchner  und  der  K.  Ungarischen  priv. 
Ftinfkirchen-Barcser  Eisenbahn  aus  dem  Rechtsrheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischen  und  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen  Güter- 
verkehr. 

Mit  10/6.  75  tritt  der  I.  Nachtrag  zu  dem  seit  15/11.  68  bestehenden 
Tarif  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Stationen  der  Rheini- 
schen Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  K.  k.  priv.  Südbahn-Ge- 
sellschaft (Tiroler  Linie)  andererseits  via  Kufstein,  enthaltend  directe 
Frachtsätze  für  Steinkohlen  und  Coaks  in  ganzen  Wagenladungen,  in 
Wirksamkeit. 

Mit  1/8.  75  erfolgt  der  Austritt  der  K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft, 
der  K.  k.  priv.  Mohäcs-Fünfkirchener  und  der  Königl.  Ungarischen 
priv.  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  aus  dem  Rheinisch-Thüringisch- 
Oesterreichischen  Güterverkehr  incl.  des  Verkehrs  mit  den  Niederlän- 
dischen Staatsbahnen  via  Bodenbach,  dem  Thüringisch-Bayerisch- 
Osterreichischen  Giiter-Verkehrjvia  Lichtenfels,  dem  Oesterreichisch- 
Bayerisch-Belgisch-Englisch-Französischen  Güter-Verkehr  via  .Köln- 
Mainz-Aschaffenburg  und  dem  Oesterreichisch  - Belgisch  - Englischen 
Güterverkehr  via  Köln-Mainz-Aschaffenburg. 

Vom  1/8.  75  an  werden  die  auf  Sendungen  von  und  nach  dem  Aus- 
lande haftenden  Bahngebühren,  Nachnahmen  u.  s w.  nur  in  jener 
Währung  angenommen,  in  welcher  die  bezüglichen  Tarife  erstellt,  be- 
ziehungsweise die  Gebühren  berechnet  sind. 

In  gleicher  Weise  werden  die  von  den  Parteien  nachgenommenen 
Spesen  und  Vorfrachten  behandelt. 

Alle  Beträge,  welche  nicht  effectiv  in  fremder  Währung  bezahlt 
werden  wollen,  können  zur  Bequemlichkeit  des  Publikums  auch  zum 
affichirten  Tagescourse  in  Oe.-W.  Noten  bezahlt  werden. 

Vom  1.  August  1875  an  werden  Güter-Sendungen  im  direkten  Ver- 
kehr nach  und  von  Stationen  der  Oberitalienischen,  Süditalienischen 
etc.  etc.  siehe  beiliegende  Kundmachung  No.  4401  c 1 1875. 

Interner  Verkehr. 

Vom  1/8.  75  tritt  auf  der  K.  k.  priv.  Leoben- Vordernberger  Eisen- 
bahn ein  Specialtarif  für  Holzkohlen  in  vollen  Wagenladungen  als  Nach- 
trag I zum  allgemeinen  Tarife  dieser  Bahn,  giltig  vom  1/5.  72  in  Kraft. 


77.  Erste  Siebenbürger  Eisenbahn. 

1.  Nachtrag  III  zu  den  Tarifen  vom  1/1.  73,  enthaltend : Bestim- 
mungen und  Gebührenberechnungs-Tabellen  in  Betreff  der  zugleich 
mit  den  Fahr-  und  Transportpreisen  zu  erfolgenden  Einhebung  der 
ärarischen  Transportsteuer,  giltig  für  den  ausschliesslich  innerhalb  der 
Grenzen  des  Landes  vermittelten  Verkehr  vom  1/7.  <5,  fui  den  auch 
ausserungarisches  Gebiet  berührenden  directen  Verkehr  v.  1/9.  75  ab. 

2 Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern  via 
Czegled  von  resp.  nach  Budapest  und  Marchegg,  giltig  vom  1/7.  75  ab 
bis  auf  Wiederruf. 

78.  Theiss-Eisenbahn. 

1.  Nachtrag  VII  zu  den  allgemeinen  und  Specialtarifen  vom  1/1. 73, 
gültig  vom  1/7.  75  bis  auf  Weiteres,  enthaltend: 

a)  Erhöhung  des  Fahrpreises  in  der  IV . Wagenklasse ; 

b)  Aufhebung  der  Gültigkeit  der  Specialtarife  No.o  und  6,  dann  der 
Tarif-Nachträge  II,  III  und  IV  vom  10/12.  73; 

c)  Berechnungstabellen  der  Transportgebühren  für  1 crsonen,  Se- 

parat-Personenzüge,  Gepäck,  Eil-  und.  Frachtgüter,  sowie  zu  den 
Special-Tarifen  No.  1,  2,  3,  4 und  7 mit  Rücksicht  auf  den  gesetz- 
lich festgestellten  Steuer-Zuschlag.  i ._  „e  i 

2.  Ausnahms-Tarif  für  Getreide-Transporte,  gültig  vom  1/7.  75  ab, 
von  resp.  nach  Steinbruch,  Budapest,  Palota,  Marchegg  und  Wien. 

3.  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern 
via  Czeglöd,  von  resp.  nach  Steinbruch,  j Budapest,  Marchegg  und  Wien 
(Nordbahnhof  und  Staatsbahnhof),  gültig  vom  1/7.  75  bis  auf  Widerruf. 

83.  Ungarische  Staatscisenb'ihneii. 

(Tarif-Notizen  nicht  eingegangen.) 

Lieferfrist- Verlängerung.  . . 

Mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde,  der  Königl.  Ungarischen 
General-Inspection  der  Eisenbahnen  vom  14/7.  75  ist  für  die  zu  den 
Ungarischen  Staatsbahnen  gehörenden  Gömörer  Industrie-Bahnen 
d.  h die  Linien Fülek-Miscolcz, Feled-Tiszolcz  (Theissholz)  und  Banreve- 
Dobsina  (Dobschau)  — die  reglementarische  Lieferzeit  für  Eil-  und 
Frachtgüter,  sowohl  für  den  Local-  als  für  den  Transit-Verkehr,  um 
24  Stunden  verlängert  worden.  , „ , , 

Ferner  ist  von  der  Aufsichtsbehörde  für  den  Uebergangs- Verkehr 
in  Szolnok  (von  der  Staatsbahn  auf  die  Theissbahn  und  umgekehrt) 

eine  Zuschlagsfrist  von  12  Stunden  für  Eilgüter  und  24  Stunden  für 
Frachtgüter  bewilligt  worden. 

Mittheilung  der  Direction  der  Ungarischen  Staatsbahnen  vom 
2/8.  75. 

81.  Ungarische  Westbahn. 

Nachtrag  VI  zum  allgemeinen  Tarif  vom  Jahre  1872,  gültig  vom 
1.  Juli  resp.  1 September  1875,  enthaltend:  1.  Erläuterungen;  2.  Ge- 
bührenberechnungstabellen  für  Personen-,  Gepäck-,  Hunde-,  Eil-  und 
Frachtgut-Transporte*,  3.  Gebühren bereclinungstab eilen  für  Equipagen 
und  sonstige  Fahrzeuge,  Pferde,  Füllen  und  Maulthiere,  Courspferde 
und  edle  Zuchtstuten  bei  Aufgabe  zu  Personen-  oder  gemischten  Zü- 
gen, dann  für  Borstenviehtransporte  in  Wagenladungen  als  Frachtgut; 

4.  Ausnahmstarif  für  mineralische  Kohle  von  Ajka;  5.  Neue  .Stations- 
tarife von  den  Grenz-Stationen  Graz,  Raab,  Steinamanger  und  Stuhl- 
weissenburg,  Steuerzuschlagstabellen  zu  Transporten  der  Gebuhren- 
berechnungstabellen ad  2.  und  3 , und  einen  neuen  Special-  lant  für 
Getreide  zwischen  Raab  und  Päpa  nach  Graz  und  transit.  Graz. 

86.  Waagthalbahn. 

Tarif  für  den  directen  Eil-  und  Frachtgüter-Verkehr  zwischen  den 
Stationen  der  Waagthalbahn,  K.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, A.  priv.  Kaiser-Ferdinands-  und  Mährisch-Schlesi- 
schen Nordbahn,  K.  k.  priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn,  K.  k.  priv. 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn  und  K.  k priv.  Böhmischen  Nordbahn,  giltig 
vom  1/7.  75  bis  auf  Weiteres.  Durch  diesen  Tarif  wird  der  gleichnamige 
Tarif  vom  1/5.  75  ausser  Kraft  gesetzt. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  von 

ca.  100  Ckm  Eschenholz  in  Pfosten  von  48  bis  125  mm  Stärke 
geschnitten, 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  10.  September  c.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  C onferenzzimmer  des  Pers  onen-B  ahnhofs  zu  Chem- 
nitz anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  verschlos- 
sen und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Eschenholz“ 


versehen,  bei  der  Unterzeichneten  M asc  h in  e n- H aupt  v er - 
waltimg  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  bei  den  Maschinen- Ver- 
waltungen der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbabnen  in  Leip- 
zig und  D r esd en- N eu s ta dt , sowie  bei  der  Unterzeichneten 
Verwaltung  eingesehen,  von  letzterer  auch  gegen  Einsendung  von 
20  $).  in  Briefmarken  bezogen  werden. 

Chemnitz,  den  16.  August  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

B ergk. 


734 

PF"  Von  1862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen!  -^ff 

Willi.  Horn, 

Fabrik  für  ötattaus-tKljrrn  untr 

Telegraphen-Bau-Anstalt. 

Lieferant  sämmtlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen -Anlagen. 

BERUSt,  Kommandanten-Strasse  45. 


Königliche  polytechnische  Schule 

zu  Hannover. 

Eröffnung  des  Cursus  1875)76  am  Montag,  den  4.  October  1875.  Beginn  der  Einschreibungen 
am  27.  September.  Programme  sind  von  der  Direction  und  durch  die  hiesigen  Buchhandlungen  zu 
beziehen. 

Hannover,  den  12.  August  1875. 

Die  Direction. 

Iiaunliarclt. 


An  alle  «ormaltgen  Jtnbirenkn  1 

clesKönigl.SlichsisrhenPolyteehnikunis  io  Dresden. 

Eine  am  1.  d.  M.  stattgefundene  Versammlung  ehemaliger  Studirenden  des  hiesigen  Poly- 
technikums hat  beschlossen,  ihre  Theilnahme  an  der  bevorstehenden  Uebersiedelung  desselben 
in  neue,  den  jetzigen  Anforderungen  an  eine  technische  Hochschule  entsprechende  Räume  zu 
bethätigen.  Das  zu  diesem  Zwecke  gewählte,  aus  den  Unterzeichneten  bestehende  Comite  1 
ersucht  alle  „alten  Herren“  des  Polytechnikums , sowie  die  Schüler  der  ehemaligen  ,,tech-  : 
nischen  Anstalt“  um  thunlichst  beschleunigte  Einsendung  ihrer  Adressen  an  Herrn  Ober-  ! 
ingenieur  Neumann  in  Dresden,  Humboldtstrasse  3,  um  denselben  weitere  Mittheilungen  zu- 
gehen lassen  zu  können. 

Dresden,  den  7.  August  1875. 

Kato.  Keil.  .Neumann.  v.  Oer.  Dr.  Rühlmann.  Sorge. 


Beleuchtung  von  Weichensign  alen. 

ßrock’s  Patent  ! 

Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender  ; 
Weichen  in  Brock’ s Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung,  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Phosphorbronze  — Torsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 


Patent-  Billet-  Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet  j 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung  < 
bis  zu  999  999.  Selbstthätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

intern.  Patent-  & Mascliinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 


L.  Arbel,  m Kive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , fiir  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Optische  Signal- Apparate: 

Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  Weichen-Signale,  Lang- 
samfahr- und  Reparaturstreeken- Schei- 
ben nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 

lüemt)  & RetfetiraiJ), 

Herborner  Eisenwerk  (Nassau.) 


Selbstthätige  Siederohr-Dichtmaschinen , 


Siederohr-Herausschneidemaschinen, 


Stehbolzen- Abschneider 


in  allen  gewünschten  Grössen  liefert  billigst 

Theodor  Keseling 

in  Düsseldorf. 


Einen 

Techniker, 

welcher  auf  dem  Zeichenbureau  der  Loco- 
motiv-Reparatur- Werkstatt  einer  Eisenbahn 
beschäftigt  war  und  Fahren  gelernt  hat,  sucht 
die  Locomotiv-Fabrik  von 

Chr.  Hagaus 

in  Erfurt  i/Th. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur#  Wilh.Koch  zu  Leipzig,  ( Kedactionsbureau : Lcnsingpfrasse  No,  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  iuLeipzig. 


1875. 


N-67. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
9Iontag;s  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
Bind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 
Dr.  jur.  VI.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


I Inserate 

werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  dem 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  27.  August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  25.  August  Vormittags  8 Uhr.) 


, . Inhalt:  Zur  Broschüre  des  Geheimen  Ober-Regierungs-Rathes  Hartwich  über  das  Eisenbahnwesen  etc.,  sowie  die  Scheffler’sche  Denkschrift  über 

das  Rangiren  der  Guterzüge.  Berliner  Briefe:  Reichseisenbabngesetz  und  Eisenbahnindustrie,  Leistung  der  Eisenbahnen  für  Postzwecke,  Internationales 
Iransportrecht,  Eisenbahn-Tanf-Enquete,  Verkehrsergebnisse  im  Jahre  1874.  Buschtehrader  Eisenbahn,  Krima-Neudorf-Reitzenhain.  Köin-Mindener  Eisen- 
bahn, Sterkrade-Ruhrort  eröffnet.  Oberschlesische  Eisenbahn,  Haltestelle  Oswitz.  Bayern.  Westfälische  und  Dniester  Eisenbahn,  Geschäftsberichte  pro  1874. 
Ausland:  Holländische  Eisenbahnen.  Schweizer  Westhahn  und  Bern- Jura-Bahn.  Eisenbahnen  in  Massachusetts  (6.  Jahresbericht  der  Eisenbahncommissäre). 
Die  Französischen  Eisenbahnen  im  I.  Quartal  1875.  Belgien:  Verkehr  und  Einnahmen  in  den  Monaten  Februar  und  März  1875.  Das  Europäische  Tele- 
graphenwesen. Literatur:  Eisenbahn-Jahrbuch  von  Ignaz  Kohn  pro  1875.  Miscellen:  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  (Die  Festlichkeiten  hei 
der  Bremer  General-Versammlung).  England.  Personal-Nachrichten.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  und  Privat- Anzeigen 


Die  Broschüre  des  Geheimen  Ober-Regierungs- 
Rathes  Hartwich  über  das  Eisenbahnwesen  etc., 
sowie  die  Scheffler’sche  Denkschrift  über  das 
Rangiren  der  Güterzüge  betreffend. 

Durch  Erlass  vom  23.  Juni  v.  J,  war  den  Königlich  Preuss. 
Eisenbahn-Directionen  aufgegeben,  bei  dem  Studium  der  Hart - 
wich ’schen  Broschüre  über  das  Eisenbahnwesen  und  der  Scheff- 
ler  sehen  Denkschrift  über  das  Rangiren  der  Güterzüge  etc.  ins- 
besondere auch  den,  in  ersterer  wiederholt  hervorgehobenen  Vor- 
zug des  in  England,  speciell  in  London,  üblichen  Drehscheiben- 
systems gegenüber  dem  in  Deutschland  verbreiteten  Wfichen- 
system  näher  in’s  Auge  zu  fassen  und  eingehend  zu  berichten, 
welche  Gründe  dafür  maassgebend  gewesen  sein  dürften,  dass  in 
Deutschland  die  Weichen- Verbindungen  nicht  allein  auf  den 
Rangir-  und  Trennungsstationen,  sondern  auch  für  den  localen 
und  inneren  Güterverkehr  entschieden  vor  dem  Drehscheiben- 
resp.  Schiebebühnensystem  vorwiegen.  Im  erledigenden  Berichte 
erklärt  eine  der  Verwaltungen  vorweg,  dass  der  bessere  Effect 
des  Englischen  Eisenbahn-Betriebes  gegenüber  dem  Deutschen 
wohl  weniger  in  der  Gesammtanordnung  der  Bahnhofsanlagen, 
beziehungsweise  in  der  gerühmten  vorwiegenden  Entwickelung 
des  Drehscheibensystems  liege,  als  vor  allen  Dingen  in  Verhält- 
nissen, die  dem  Englischen  Eisenbahn- Verkehr  eigen  sind  und 
den  Leistungen  zu  Hilfe  kommen.  Hierin  gehöre  zunächst  die 
Einrichtung,  dass  das  Bestätterungswesen  der  Londoner  Bahnhöfe 
lediglich  in  der  Hand  der  Bahn-Verwaltungen  liege,  deren  einzelne 
einen  Fuhrpark  von  500  Pferden  und  mehr  halten,  dadurch  regele 
sich  die  An-  und  Abfuhr  nach  den  Dispositionen  der  Bahn;  die 
Schuppen  und  Ueberladeplätze  könnten  stets  klar  gehalten  wer- 
den. Die  Anfuhr  zu  den  Bahnhöfen  erfolge  nach  den  besonderen 
Richtungen  des  Verkehrs  und  im  Anschluss  an  die  disponirten 
Züge. 

Ferner  erfolgten  im  Kohlen- Verkehr  die  Zufuhren  nach 
London  in  geschlossenen  Zügen  von  Einer  Grube  an  Einen 
Empfänger,  den  Inhaber  eines  grösseren  Magazins,  der  den  ganzen 
Zug  an  einer  Stelle  in  kürzester  Zeit  entladen  könne. 

Dass  speciell  das  Drehscheibensystem  in  London  und  an-  I 


deren  grösseren  Handelsplätzen  Englands  so  beliebt  geworden  ist 
hat  nach  Ansicht  der  Bergisch-Märkischen  und  Nassauischen 
Bahn-Verwaltung  vor  Allem  darin  seinen  Grund,  dass  der  ausser- 
ordentlich hohe  Werth  des  Terrains  dort  Betriebs-Einrichtungen 
nothwendig  gemacht  hat,  deren  Effect  nur  durch  besonderen  und 
nicht  billigen  Aufwand  von  menschlicher  und  mechanischer  Ar- 
beitskraft den  Effecten  einfacherer  Anlagen  gleichkommt  oder 
diese  übertrifft.  Diese  localen  Verhältnisse  liegen  aber  im  Allge- 
meinen in  Deutschland  nicht  vor,  und  auch  auf  den  kleineren 
Stationen  Englands,  speciell  auf  den  Bahnhöfen  der  Kohlenreviere, 
wo  der  Terrainerwerb  kein  so  erheblicher  Factor  für  die  Wahl 
der  Betriebs-Einrichtungen  ist,  kommt  nach  Angabe  der  Bergisch- 
Märkischen  auch  das  Weichensystem  fast  lediglich  zur  An- 
wendung. 

Dass  ferner  auch  für  die  grösseren  Stationen  Englands  das 
Drehscheibensystem  nicht  ohne  Weiteres  überall  als  mustergiltig 
betrachtet  wird,  schliesst  die  Verwaltung  der  Main- Weser-Bahn 
daraus,  dass  auf  dem  Güter -Bahnhofe  der  Great-Northern  railway 
zu  London  (Stat.  Kings  Cross)  Drehscheiben  sich  nur  in  der 
grossen  Güterhalle  und  in  den  Ladegeleisen  finden,  welche  für 
den  L o calverkehr  bestimmt  sind,  dass  ferner  die  Station  Chlap- 
ham  Junction  zu  London  die  Hauptverbindung  verschiedener 
Bahnen  auf  dem  rechten  Themse-Ufer,  sowie  die  Station  Liver- 
pool der  Lancashire  und  Yorkshire  railway  ebenso  wenig  wie  die 
Station  Birmingham  der  Northwestern-railway  Drehscheiben  in 
den  durchgehenden  Geleisen  aufweisen. 

Der  Grund,  weshalb  in  Deutschland  grade  die  Weichen- 
anlagen so  allseitige  Aufnahme  gefunden  haben,  wird  darin  ge- 
funden, dass  hier  der  Massenverkehr  von  vorwiegender  Bedeutung 
ist,  — demselben  fallen  z.  B.  bei  der  Saarbrückener  66  Proc.  der 
Lastzüge  zu  — so  dass  bereits  bei  Uebernahme  der  Züge  auf  den 
Rangirstationen  in  denselben  viele,  zusammenhängend  stehende, 
Dach  ein-  und  derselben  Station  bestimmte  Wagen  sich  befinden. 
Dieselben  können  bei  den  vorzunehmenden  Rangirarbeiten  unter 
Benutzung  von  Weichen- Verbindungen  demnach  auch  im  Zu- 
sammenhänge auf  Nebengeleise  gesetzt  werden,  während  sie  bei 
Benutzung  von  Drehscheiben  oder  Schiebebühnen  nur  durch  Ab- 
kuppeln, Verschieben  und  Drehen  jedes  einzelnen  Wagens  dahin 


gebracht  werden  könnten.  Durch  das  unnütze  Zerreissen  dieser 
bereits  geordneten  Wagengruppen  würden  grosse  Zeitverluste 
entstehen,  derart,  dass  z.  B.  nach  Ansicht  von  Frankfurt-Bebra,  da 
solche  Gruppen  sich  bei  jedem  einzelnen  Zuge  häufiger  wiederholen, 
dieOrduung  eines  Güterzuges  mit  Zuhilfenahme  von  Drehscheiben 
oder  Schiebebühnen  einen  2 bis  3 mal  so  grossen  Zeitraum  in  An- 
spruch nehmen  würde,  als  die  Ordnung  desselben  unter  Anwen- 
dung von  Weichen  durch  die  Locomotive.  Hierdurch  würde  aber 
zur  Bewältigung  'einer  gleichen  Arbeit  eine  vergrösserte  Geleis- 
anlage erforderlich  und  der  Kostenaufwand  für  das  Rangiren 
überhaupt  unverhältnissmässig  gesteigert.  Dazu  komme,  dass  die 
auf  einer  Station  eintreffenden  bereits  geordneten  Güterzüge  meist 
in  Haupt-  oder  durchgehenden  Geleisen  aufgestellt  würden,  in 
welchen  die  Anlage  von  Drehscheiben  nach  den  technischen  Ver- 
einbarungen im  Interesse  der  Betriebssicherheit  für  uuzulässig 
gelte. 

Feiner  hielt  von  der  ausgedehnteren  Anwendung  von  Dreh- 
scheiben die  Unvollkommenheit  der  bisher  bekannten  Con- 
structionen  ab,  bei  welchen  die  Einwirkung  der  Witterungs-Ver- 
hältnisse, besonders  des  bei  unserem  nordischen  Klima  wesentlich 
in  Betracht  kommenden  Frostes  die  leichte  Beweglichkeit  und 
die  ungestörte  Benutzung  derselben  beeinträchtigt.  Englands 
klimatische  Verhältnisse  sind  bezüglich  dieses  Punktes  ausser- 
ordentlich viel  günstiger. 

Uebrigens  wird  durch  die  Unterbrechung  der  Geleise  und 
durch  die  Anlage  beweglicher  Theile  in  denselben  die  Betriebs- 
sicherheit vermindert.  Je  lebhafter  der  Verkehr,  um  so  häufiger 
treten  Reparaturen  der  Drehscheiben  ein,  wodurch  alsdann  mit- 
unter gerade  die  unentbehrlichsten  Geleise  zum  grössten  Schaden 
der  Verwaltung  zeitweise  ausser  Betrieb  gesetzt  uüd  bedeutende 
Unterhaltungskosten  verursacht  werden. 

Sollen  Drehscheiben  leicht  und  rasch  functioniren , was  bei 
lebhaftem  Rangirdienst  durchaus  nothwendig  ist,  so  sind  sie  nur 
für  zweiachsige  Wagen  passend  herzustellen.  Da  aber,  was  man 
immerhin  bedauern  mag,  zur  Zeit  in  Deutschland  drei-  und  vier- 
achsige  Wagen  in  grösserer  Anzahl  noch  vorhanden  sind  und  auch 
noch  längere  Zeit  vorhanden  sein  werden,  da  eine  Beseitigung 
derselben  vor  ihrem  Verbrauch  nebst  Ersatz  durch  zweiachsige 
Wagen  einen  nicht  wohl  zu  rechtfertigenden  Kostenaufwand 
erfordern  würde,  so  müssen  für  das  Versetzen  derselben  von 
dem  einen  auf  das  andere  Geleise  immer  noch  Weichenver- 
bindungen angelegt  werden.  Beide  Systeme  aber  neben  ein- 
ander zur  Anwendung  zu  bringen,  erscheint  den  meisten  Ver- 
waltungen bei  den  grossen  Kosten,  welche  Anlage  und  Re- 
paratur dieser  Hülfsmittel  erfordern , nicht  thunlich. 

Bei  der  Saarbrücker  Bahn  ist  z.  B.  bei  Beginn  des  Betriebes 
eine  grosse  Zahl  von  Drehscheiben  in  Function  gewesen.  Die- 
selben wurden  jedoch,  sobald  sie  defect  uud  betriebsgefährlich 
geworden  waren,  entfernt,  weil  nach  Einführung  eines  grösseren 
Radstandes  der  allgemein  angewandte  Durchmesser  von  3,77  m 
zur  ständigen  Benutzung  der  Drehscheiben  nicht  mehr  ausreichte 
und  das  Einlegen  neuerer  grössererDrehscheiben  mit  Rücksicht 
auf  die  vorhandene,  enge  Geleislage  und  die  grossen  Kosten  der 
Neuanlage  unterblieb.  Ebenso  haben  sich  beim  Rangiren  mittelst 
Drehscheiben  beim  Massenverkehr  im  Kohlenrevier  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  so  erhebliche  Verkehrsstörungen  und  Nachtheile 
gezeigt,  dass  auf  Herstellung  von  Geleis- Anschlüssen  mittelst 
Weichen  Bedacht  genommen  werden  musste. 

Vor  allen  Dingen  — und  dieser  Umstand  ist  nach  Ansicht 
der  Westfälischen  und  Main -Weser  Bahn  für  Deutschland  ent- 
scheidend — macht  die  ausgedehnte  Anwendung  von  Drehschei- 
ben zum  Rangirdienst  eine  verhältnissmässig  sehr  grosse  Zahl 
von  Wagenschiebern  nothwendig  und  ist  bei  Arbeitseinstellungen 
ein  entsprechender  Ersatz  für  die  abgehenden  Arbeiter  nur  selten 
ohne  Nachtheil  für  die  Verwaltung  zu  beschaffen.  Die  in  den 
grösseren  Städten  Deutschlands  mehrfach  bestehenden  schwierigen 
Arbeiterverhältnisse  drängten  dazu,  sich  von  der  Benutzung  der 
menschlichen  Arbeitskräfte  möglichst  zu  emancipiren  und  an  deren 
Stellen  Maschinen  treten  zu  lassen. 


Allerdings  wird  andererseits  nicht  verkanut , — wie  bereits 
in  der  Behufs  Berathung  der  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  im 

Eisenbahnbetriebe  am  y November  stattgefundenen  Confe- 

renz  ausgesprochen  worden  ist,  — dass  im  Local-  und  Innenver- 
kehr, bei  Güterschuppen,  Be-,  Ent-  und  Ueborladegeleisen,  in 
Werkstätten,  sowie  auf  kleinen  Stationen,  wo  der  Raum  beschränkt 
und  keine  Locomotivki  aft  vorhanden  ist,  das  Drehscheibensystem 
zweckmässig  sei,  aber  auch  nur  so  lange  es  auf  diese  Art  des  Ver- 
kehrs beschränkt  werde. 

Hier  handelt  es  sich  hauptsächlich  um  diejenigen  Bewegun- 
gen, welche  die  Fahrzeuge  in  dem  Zwischenverkehr  auf  den  Sta- 
tionen zur  Ent-  resp.  Wiederbeladung  zurückzulegen  haben. 

Diese  Bewegungen  werden  fast  immer  durch  Menschenkraft 
bewirkt  und  erstrecken  sich  in  der  Regel  nur  auf  einzelne  Wagen. 
Sind  diese  noch  dazu  auf  beiden  Seiten  von  anderen  Wagen  ein- 
geschlossen, so  kann  die  Auswechselung  solcher  einzelner  Wagen 
im  Allgemeinen  unter  Anwendung  von  Drehscheiben  oder  Schiebe- 
bühnen mit  leichterer  Mühe  geschehen,  als  unter  Anwendung  von 
Weichen. 

Für  diese  Art  des  Verkehrs,  also  für  den  Schuppen-  und 
Ueberladeverkehr  etc.  ist  das  Drehscheibensystem  auch  auf  circa 
30  Bahnhöfen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  in  grösserem  oder 
geringerem  Maasse  vertreten  und  hat  sich  bewährt. 

Ebenso  sind  bei  der  Saarbrücker  Bahn  zur  Zeit  Schiebebüh- 
nen, theils  mit  Dampfbetrieb,  theils  durch  andere  mechanische 
Vorrichtungen  resp.  durch  Pferde-  oder  Menschenkräfte  bewegt, 
auf  den  meisten  Grubenstationen  in  Gebrauch,  um  das  Heranbrin- 
gen der  Wagen  an  die  Rätteranlagen  und  umgekehrt  zu  vermit- 
teln; desgleichen  für  die  Werkstätte,  für  den  Local-Güterbahnhof 
von  St.  Johann,  sowie  für  das  Ein-  uud  Ausschalten  von  Perso- 
nenwagen in  die  Personenzüge  der  verschiedenen  Verkehrsrich- 
tungen auf  demselben  Bahnhof. 

Sämmtliche  Schiebebühnenanlagen  haben  sich  gut  bewährt 
und  leisten  vortreffliche  Dienste. 

Eine  Combination  von  Drehscheiben-  und  Weichenverbin- 
dung fasst  die  Main- Weser-Bahn  näher  ins  Auge,  um  dieselben 
für  die  Bahnhöfe,  wo  die  Oertlichkeit  und  Art  der  Frachtgegen- 
stände es  gestattet,  zur  Ausführung  zu  bringen. 

So  z.  B.  sollen  Ueberlad egeleise  für  Kohlen  und  Erze,  zwi- 
schen denen  sich  ein  Locomotivgleis  befindet,  sowohl  durch  Dreh- 
scheiben als  auch  durch  Weichen  verbunden  werden,  um  ein  Ver- 
schieben mehrerer  beladener  Wagen,  beziehungsweise  einHinaus- 
drücken  einer  Partie  leerer  Wagen  in  rascher  Weise  durch  die 
Locomotive  vornehmen  zu  können  und  um  der  Maschine , welche 
die  zu  be-  oder  entladenden  Wagen  in  das  1.  oder  3.  Gleis  geführt 
hat,  die  schnelle  Rückfahrt  durch  das  Mittelgleis  zu  gestatten. 


Auf  Durchgangsstationen  mittlerer  Grösse , die  neben  den 
beiden  Durchfahrtsgeleisen  ebensoviel  Ueberholungsgeleise,  ja  eins 
für  eine  Fahrtrichtung,  enthalten,  und  auf  welchen  ausser  der 
Maschine  der  fahrplanmässigen  Güterzüge  keine  Locomotive  zur 
Bewegung  der  Wagen  vorhanden  ist,  wird  Seitens  der  Main-Weser 
Bahn  ein  Arrangement  von  Drehscheiben  empfohlen , wie  solches 
in  folgender  Skizze  dargestellt  ist.  Die  Geleise  6 und  7,  welche 
dem  Güterschuppen  - Verkehr  dienen,  sollen  mit  dem  Auf- 
stellungsgleis 4 durch  eine  doppelte  Reihe  von  Kreuz  - Drehschei- 
ben verbunden  sein.  Für  den  Wagen' adungsverkehr  ist  das 
Gleis  7 verlängert  und  daneben  noch  das  Gleis  8 gelegt,  welches 
mit  7 durch  Drehscheiben  in  Verbindung  gebracht  ist.  Sämmt- 
liche Drehscheiben,  mit  etwaiger  Ausnahme  der  in  den  beiden 
Ladegeleisen  liegenden,  sollen  so  stark  construirt  werden,  dass  sie 
von  der  schwersten  Maschine  passirt  werden  können.  Dieselben 
haben  4,5  m im  Durchmesser , ausgenommen  die  Lei  d liegende, 
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welche  für  grösste  Wagen  berechnet  ist  und  einen  Durchmesser 
von  6 m erhält. 

Den  Betrieb  einer  solchen  Station  betreffend,  so  werden  die 
von  den  Güterzügen  mitzunehmenden  Wagen  durch  die  Dreh- 


scheiben in  das  Aufstellungsgleis  4 gebracht;  der  ankommende 
Güterzug  findet  im  Gleis  3 oder  5 seinen  Platz.  Die^jMaschine 
setzt  die  für  die  Station  bestimmten  Wagen  in  das  Gleis  6 oder 
direct  vor  dem  Schuppen  in  das  Gleis  7 , nimmt  die  im  Aufstel- 


lungsgleis 4 geordneten  Wagen  vor  den  Zug  und  kann  mit  diesem 
demnächst  ohne  weiteren  Aufenthalt  abfahren.  Hierbei  ist  eine 
doppelte  Ein-  und  Ausfahrt  für  Güterzüge  angenommen  worden, 
so  dass  gleichzeitig  2 Güterzüge  überholt  werden  und,  nachdem 
die  Personenzüge  den  Bahnhof  verlassen  haben,  diesen  nach  ihrer 
Abfertigung  folgen  können. 

Wenn  nach  dem  Vorhergehenden  der  Rangirdienst  mittelst 
Locomotiven  unter  Anwendung  von  Weichen  im  Allgemeinen  als 
der  für  unsere  Verhältnisse  rationellere  angesehen  wird,  und  die 
Drehscheiben-  resp.  Schiebebühnenanlage  hauptsächlich  auf  den 
Local  - und  Innenverkehr  beschränkt  werden  soll,  so  verkennen 
die  Verwaltungen  jedoch  nicht,  dass  die  erstere  Rangirmethode 
für  das  hierbei  thätige  Personal  mehr  Gefahr  mit  sich  bringt,  als  die 
Rangirmethode  mittelst  Drehscheiben,  und  dass  zweckentsprechende 
Vorkehrungen  gegen  thunlichste  Verminderung  dieses  Uebelstan- 
des  anzustreben  sind. 

Nach  Ansicht  der  Nassauischen,  Frankfurt-Bebraer  etc.  Ver- 
waltung darf  im  Besonderen  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden, 
dass  die  Mehrzahl  der  Unglücksfälle  durch  das  rasche  Tempo 
derRangirbewegungen,  welche  eine  2 bis  3 mal  so  starke  Leistung 
als  die  mittelst  Drehscheiben  oder  Schiebebühnen  hervorbringen, 
veranlasst  werden. 

Sodann  ist  noch  in  Betracht  zu  ziehen,  dass  für  den  Rangir- 
dienst bisher  noch  vielfach  die  den  Zugdienst  verrichtenden  Güter- 
und Personenzug-Maschin  n benutzt  werden , welche  aber  wegen 
ihrer  grossen  Länge  und  der  Eigentbümlichkeit  ihrer  Steuerungs- 
vorrichtungen sich  nur  wenig  für  diesen  Dienst  eignen.  Im  In- 
teresse der  Sicherheit  des  Rangirpersonals,  sowie  auch  zur  Scho- 
nung für  die  Fahrzeuge  empfiehlt  es  sich  daher,  für  diesen  Zweck 
besonders  construirte  Tendermaschinen  einzustellen,  als  Führer 
derselben  erfahrene  Männer  von  ruhigem  Temperament  auszu- 
wählen und  zum  Verkuppeln  der  Wagen  nur  junge,  aufmerksame, 
körperlich  gewandte  Leute,  welche  unter  der  directen  Aufsicht 
eines  Stationsassistenten  stehen,  zu  verwenden. 

Zur  weiteren  Beseitigung  der  Gefahr  wird  nach  Ansicht  meh- 
rer  Verwaltungen  auch  sehr  wesentlich  die  immer  mehr  in  Auf- 
nahme kommende  Einrichtung  ansteigender  Ausziehgleise  beitra- 
gen. Diese  Rangirmethode  wird  allseitig  als  die  practischste 
und  beste  gerühmt,  da  bei  derselben  der  Rangierdienst  mit  dem 
geringsten  Aufwande  an  Gleisen,  an  Zeit  und  au  Arbeitskräften, 
sowie  mit  der  verhältnissmässig  grössten  Sicherheit  ausgeführt 
werden  könne.  Hierfür  sind  nach  und  nach  sämmtliche  Güter- 
wagen mit  einfachen  Bremsvorrichtungen  zu  versehen,  wie  dies 
nach  Mittheilung  der  Saarbrücker  Bahn  auf  den  Englischen  und 
Französischen  Bahnen  bereits  der  Fall  ist. 


Die  von  Scheffler  in  seiner  Denkschrift  zu  demselben  Zweck 
gemachten  Vorschläge  sind:  Combination  einer  von  Locomotiven 
und  Wagenschiebern  gleichzeitig  ausgeführten  Rangirmethode, 
Verkuppelung  resp.  Loskuppelung  der  zu  rangirenden  Wagen 
mittelst  einer  vom  Tender  aus  zu  handhabenden  mechanischen 
Vorrichtung,  sowie  Bedienung  sämmtlicher  der  Hauptweichen- 
strasse angehörigen  Weichen  durch  einen  einzigen  Weichensteller 
mittelst  eines  neben  dem  Sammelgeleise  anzubringenden  Hebel- 
apparates. Die  befürwortete  combinirte  Rangii’methode  stösst 
jedoch  auf  Bedenken.  Die  Westfälische  Bahn  führt  an,  dass  da- 
durch eine  bedeutende  Erweiterung  der  Rangirgeleise  erfordert 
werden  würde.  Frankfurt- Bebra  erklärt,  dass  nur  in  denjenigen 
Fällen  von  dieser  Methode  Gebrauch  zu  machen  sei,  bei  denen 
es  sich  darum  handle,  eine  Abkürzung  der  Rangirzeit  auf  jeden 
Fall,  ohne  Rücksicht  auf  die  dadurch  entstehenden  grösseren  Aus- 
gaben zu  erzielen;  liege  ein  solcher  dringender  Grund  nicht  vor, 
so  müsse  von  jener  Anordnung  um  so  mehr  Abstand  genommen 
werden,  als  die  Wagenschieber  in  den  Zwischenzeiten,  in  denen 
nicht  rangirt  wird,  grösstentheils  nicht  anderweitig  zu  beschäftigen 
wären.  Das  Ausziehgeleise  könne  aber  auch  bei  diesem  combinirten 
Rangirdienst  nicht  entbehrt  werden,  wenn  Züge  von  einem  Neben- 
geleise auf  ein  anderes  Geleise  oder  einzelne  Wagen  aus  dem 
letzten  Theile  eines  Zuges  ohne  Benutzung  der  Hauptgeleise  aus- 
gesetzt werden  sollten.  Main- Weser  hält  es  ausserdem  zur  Ver- 
mehrung der  Sicherheit  für  das  Rangirpersonal  für  zweckmässig, 
die  Verth eilungsgeleise  nicht  über  die  Hauptweichenstrasse  zu 
verlängern,  sondern  parallel  derselben  eine  5 — 6 m breite  Strasse 
frei  zu  lassen,  auf  welcher  die  Rangirer,  Weichensteller  etc.  sich 
ungefährdet  bewegen  können.  Gegen  die  mechanische  Vorrichtung 
zum  Au-  und  Abkuppeln  der  Wagen  von  der  Maschine  aus  wird 
hervorgehoben,  dass  die  Vorrichtung  stets  eine  bestimmte  Stellung 
der  Maschine  erfordere  und  für  jeden  zu  rangirenden  Wagen 
eine  Bewegung  der  Rangirmaschine  verlange.  Ausserdem  werde 
mit  derselben  zu  wenig  geleistet  werden.  Die  Ostbahu  nimmt  an, 
dass  beim  Fahren  durch  Curven  der  über  den  Zughaken  greifende 
Haken  des  Zugapparats  nicht  hinreichend  gegen  das  Abgleiten 
gesichert  sei. 

Nassau  drückt  die  Befürchtung  aus,  dass  bei  schweren  Ran- 
girabtheilungen  oder  bei  unvorsichtigem  Vorfahren  die  Zughaken 
zerreissen  würden , da  der  Angriff  bei  dem  Kuppelapparat  nahe 
an  der  Spitze  der  Zughaken  erfolge.  Von  anderer  Seite  wird  da- 
gegen die  Anstellung  von  Versuchen  mit  der  Vorrichtung  dringend 
empfohlen. 

Alle  der  Rangirweichenstrasse  angehörigen  Weichen  durch 
einen  einzigen  Weichensteller  mittelst  eines  Hebel- 
apparates bedienen  zu  lassen,  findet  all  seifige  Zustimmung, 
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da  ausser  der  Verminderung  der  Gefahr  für  die  Arbeiter  auch 
die  Zeit  des  Bafagirens  abgekürzt  wird. 

Eine  Verriugeruug  der  bisher  übermässig  langen 
Güterzüge  ist  von  sämmtlichen  Verwaltungen  ins  Auge 
gefasst  uud  betont  vor  allen  dieNassauische,  dass  sie  dem  Princip, 
Extrazüge  einzurichten,  sobald  die  fahrplanmässigen  Güterzüge 
eine  Stärke  von  35 — 40  Wagen  überschreiten,  zu  verdanken 
hätte,  dass  ihre  Güterzüge  mit  derselben  Pünktlichkeit  wie  die 
Personenzüge  coursirten,  uud  dass,  obgleich  die  Bahn  auf  ihrer 
grösseren  Länge  eingeleisig  sei,  und  trotz  der  erheblichen  Anzahl 
von  Güter  Stationen  Kreuzuugsverlegungen  nur  in  höchst  seltenen 
Fällen  durch  den  Gütertransport  veranlasst  worden  seien. 

Betreffs  der  empfohlenen  mechanischen  Hülfsmittel  zur  Be- 
wegung der  Wagen  erklärt  die  Main-Weser-Bahn , dass  solche 
Hülfsmittel  auf  den  grösseren  Bahnbofsanlagen,  zumal  auf  Kopf- 
statiouen,  wo  der  Personenverkehr  in  der  Regel  vom  Güterver- 
kehr getrennt  sein  wird  , mit  Vortheil  verwandt  werden  können. 
Die  Bergisch-Märkische  hat  auf  den  Stationen  Homberg  und 
Ruhrort  unter  Benutzung  des  dort  für  die  Hebethürme  accumu- 
lirten  Wasserdruckes  Capstans  eingerichtet,  mit  deren  Hülfe  die 
Wagen  zu  und  von  den  Plattformen  bewegt  werden.  Diese  Ein- 
richtung hat  eine  beträchtliche  Reduction  der  früher  zum  Wagen- 
schieben erforderlichen  Arbeiter  ermöglicht  und  hat  sich  in  Bezug 
auf  die  Manipulationen  bis  jetzt  bewährt. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  22.  August  1875.  (Reich  sejsenbahngesetz  und 
Eis  enbahnindustrie;  Leistung  der  Eisenbahnen  für Pos  t- 
zwecke;  Internationales  Transportrecht;  Eisenbahn- 
Tarif- Enquete;  Verkehrs-Ergebnisse  im  Jahre  1874.)  _ 

Das  Reichseisenbahnamt  ist  gegenwärtig  mit  der  Ueberrevision, 
oder  wie  man  wohl  sagen  darf,  Verarbeitung  des  Reichseisenbahn- 
gesetzes beschäftigt.  Officiös  wird  zwar  gemeldet,  dass  der  Entwurf 
in  seinen  wesentlichen  Grundsätzen“  eine  Veränderung  nicht  erleiden 
werde,  doch  wird  man  in  Folge  des  Einspruchs  der  Bundesregierungen 
nicht  umhin  können,  den  Rechten  der  Bahngesellschaften  eine  grössere 
Beachtung  zu  schenken,  als  ursprünglich  denselben  gezollt  wurde.  Die 
Thatsache,  dass  in  manchen  Einzelstaaten  das  Bahnwesen  Staats-In- 
dustrie ist,  hat  zu  Wege  gebracht,  dass  die  betreffenden  Regierungen 
in  ihren  Einwendungen  durchaus  auf  demselben  Boden  mit  den  Privat- 
gesellschaften stehen,  eine  Haltung,  die  man  fälschlich  particularistisch 
genannt  hat,  während  es  doch  thatsächlich  sehr  materielle  Gründe  sind, 
welche  es  wünschenswerth  erscheinen  lassen,  dass  die  Individualität 
des  einzelnen  Bahngebietes  für  die  im  Interesse  des  Verkehrs  zu  treffen- 
den Maassregeln  den  Ausschlag  gebe.  Mit  einem  W orte,  es  sind  Rentabili- 
tätsriicksiehten,  welche  es  wünschenswerth  und  nothwendig  machen, 
dass  keine  übermässige  Centralisirung  und  Generalisirung  der  Bestim- 
mungen  stattfinde,  weil  sonst  die  Existenzmöglichkeit  in  einzelnen 
Fällen  untergraben  werden  dürfte. 

Es  ist  eine  Einseitigkeit,  wenn  die  Rentabilitätsrucksichten,  wie 
dies  wohl  häufig  in  der  politischen  Presse  geschieht,  als  eine  mit  dem 
Interesse  des  allgemeinen  Wohls  nicht  in  Zusammenhang  stehende 
Frage  betrachtet  wird.  Im  Gegentheil  ist  das  Zurückgehen  der  Eisen- 
bahnrente bei  den  heutigen  Verkehrsverhältnissen  ein  Verlust,  der, 
wenn  er  auch  zunächst  den  Capitalisten  trifft,  auch  in  ganz  directer 
Weise  die  Allgemeinheit  in  Mitleidenschaft  zieht.  Mit  dem  Stocken 
der  Eisenbahn-Industrie  — und  dies  ist  die  Folge  des  Zuruck- 
gehens der  Rente  — stocken  auch  andere  Industriezweige  und  wird  so 
die  Arbeitskraft  des  Volkes  brach  gelegt.  Gerade  gegenwärtig  sind 
diese  trüben  Folgen  in  dem  Darniederliegen  unserer  Eisenindustrie 
und  in  dem  Stillstehen  unserer  Locomotiv-  und  Waggonfabriken  sehr 
deutlich  sichtbar  und  es  darf  angenommen  werden,  dass  diejenigen 
Factoren,  welche  bei  der  neuen  Feststellung  des  Reichseisenbahn-Ge- 
setzentwurfes  mit  thätig  sind,  diese  Beobachtungen  sich  nicht  entgehen 
lassen  werden.  Im  Uebrigen  scheint  es  noch  zweifelhaft,  ob  der  Ent- 
wurf schon  in  nächster  Session  an  den  Reichstag  gelangen  wird  . 

Ihr  Artikel  „Die  Post  und  die  Eisenbahnen  als  Concurrenten  m 
Nr.  69  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  hat, 
wie  überhaupt,  so  auch  in  der  hiesigen  Presse  grosse  Beachtung  gefun- 
den, welche  dafür  spricht,  dass  die  unentgeltlichen  Leistungen 
der  Eisenbahnen  für  Po  stzwecke  als  eine  Unbilligkeit  empfun- 
den wird.  Wie  die  Dinge  liegen,  kann  es  selbst  auf  eine  „Preisschleu- 
derei“  nicht  ankommen,  wenn  es  sieh  darum  handelt,  einen  Theil  des 
Packetverkehrs  der  Post  abspenstig  zu  machen.  Jeder  Erfolg  in  dieser 
Beziehung  bedeutet  ein  Profit  au  clair,  da  ja  die  Eisenbahnen  die  Packet- 
förderung  doch  prästiren  mussten,  ohne  eine  Entschädigung  dafür  zu 

erhalten.  , _ 

Die  früher  mehrfach  erwähnten  Bestrebungen  zu  Gunsten  eines 
internationalen  Transportrechts  welche  einige  Zeit  von  der 
Tagesordnung  verschwunden  waren,  sind  neuerdings  dadurch  wieder  m 


Fluss  gekommen,  dass  die  Italienische  Regierung  das  Project  wieder 
angeregt  hat.  Die  Schweizerischen  Vorschläge,  welche  für  ganz  Eu- 
ropa gleichmässige  Normen  bezüglich  der  Haftpflicht,  überFeststellung 
der  stattgehabten  Beschädigungen,  über  Geltendmachung  von  Rechts- 
ansprüchen und  über  den  Recurs  auf  Zwischeninstanzen  der  Bahnver- 
waltungen anstrebten,  fänden  bei  der  Reichsregierung  bekanntlich  die 
entgegenkommendste  Aufnahme.  Der  Widerstand , der  sich  der  Aus- 
führung des  Projects  entgegenstellte,  ging  hauptsächlich  von  der  Fran- 
zösischen Regierung  aus,  welche  auf  Anregung  der  grossen  Französi- 
schen Bahngesellschaften  doppelteVertretungfür  dieselben  beanspruchte 
und  auch  sonst  noch  sehr  einschränkende  Bedingungen  stellte.  Es 
bleibt  freilich  immerhin  fraglich , ob  es  Italien  besser  als  der  Schweiz 
gelingen  wird,  die  Theilnahmlosigkeit  resp.  Abneigung  einzelner  Staa- 
ten gegen  Herbeiführung  eines  internationalen  Transportrechts  zu  be- 
seitigen. 

Am  4.  September  tritt  die  Commission  zur  Sichtung  der  Ergebnisse 
der  Eisenbahntarif-Enquete  hier  wieder  zusammen.  Der  Prä- 
sident des  Reichs- Eisenbahnamtes , Herr  Maybach,  gedenkt  alsdann 
die  Resultate  der  Berathungen  rasch  zusammenstellen  zu  lassen  und 
dieselben  dem  Bundesrathe  zu  übergeben , damit  die  betreffende , von 
allen  Seiten  gewünschte  Vorlage  wegen  Regelung  der  Eisenbahntarife 
demReichstage  in  seiner  bevorstehenden  Session  noch  unterbreitet  wer- 
den kann. 

Nach  den  von  dem  Reichs-Eisenbahn-Amt  auf  Grund  der  ihm  vor- 
liegenden Materialien  angestellten  Ermittelungen  über  die  Verkehr  s- 
ergebnisse der  Deutschen  Bahnen  im  Jahre  1874  betrug  die 
durchschnittliche  Betriebslänge  der  Bahnen  Deutschlands  excl.  Bayerns 
im  1.  Semester  1874  23  075  Km,  gegen  das  1.  Semester  1873  966  Km  mehr, 
im  2.  Semester  1874  24  234  Km,  gegen  das  2.  Semester  1873  1308  Km  mehr, 
überhaupt  im  Jahre  1874  23654  Km,  gegen  1873  1141  Km  mehr.  Befördert 
wurden  im  1.  Semester  1874  88  804  868  Personen,  3849  pro  Kilom.,  und 

1 127  465  426  Ctr.  Gut,  48  861  Ctr.  pro  Kilom.,  im  2.  Semester  97  791 906 
Personen,  4035  pro  Kilom. , und  1 218  612  023  Ctr.  Gut,  50  285  Ctr  pro 
Kilom.,  im  ganzen  Jahre  186 596 774  Personen,  7889  pro  Kilom.,  und 

2 346  077  449  Ctr.  Gut,  99 183  Ctr.  pro  Kilom.  Dies  ergiebt  gegen  1873 

in  der  Personenbeförderung  für  das  1 Semester  ein  Mehr  von  11601058 
Personen  überhaupt  und  von  357  pro  Kilom.;  für  das  2.  Semester  in  der 
Gesammtzahl  noch  ein  Mehr  von  659092,  pro  Kilom.,  indess  einWeniger 
von  202;  für  das  Jahr  dagegen  wieder  ein  Mehr  von  12260 150  Personen 
und  von  145  pro  Kilom.  In  der  Güterbeförderung  stellt  sich  das  V er- 
hältniss  etwas  weniger  günstig  Zwar  zeigt  auch  hier  gegen  das  Vor- 
jahr das  1.  Semester  ein  Plus  von  57  099  340  Ctr.,  das  2.  Semester  ein 
Plus  von  immer  noch  8 933  800  Ctr  , das  Jahr  also  ein  Plus  von  nicht 
weniger  als  66  033 140  Ctr.  oder  von  3 Proc  ; pro  Kilom.  ergiebt  sich 
jedoch  nur  im  1.  Semester  bei  48861  Ctr.  ein  Plus  von  448  Ctr.,  während 
das  2.  Semester  bei  50  285  Ctr.  ein  Minus  von  2479  Ctr.  und  das  Jahr 
bei  99  183  Ctr.  ein  Minus  von  2094  Ctr.  aufweist.  Immerhin  beweisen 
diese  Resultate,  dass  die  Personen-  und  Güterbewegung  auf  den  Bahnen 
Deutschlands  excl.  Bayerns  keinen  beunruhigenden  Rückschritt 
machte.  — Was  die  Einnahme- Verhältnisse  anbelangt,  so  betrugen  die 
Gesammt-Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  im  1.  Semester  1874 
94  750  555  Ji  oder  4 464  793  ^ mehr,  im  2.  Semester  122  972  996  Ji  oder 
6 818  215  Jk  mehr,  im  Jahre  1874  überhaupt  217  723  551  JL  oder 
11 283  008  Ji  mehr,  als  in  der  gleichen  Periode  des  Jahres  1873;  pro 
Kilom.  sind  dies  4106  Jk  (+  22  Jk),  5074  Jk  (+  7 Jk)  und  resp.  9240  Jk 
(+70  Jk).  Auch  der  Güterverkehr  ergab  durchweg  Mehreinnahmen. 
Die  Einnahmen  betrugen  im  l.Sem.  1874  251 729109  (+30 165139  Jk), 

pro  Kilom.  10909  Jk  (+888  .Jb ; im  2.  Sem.  278 490 592 ^(+  3018046L4), 
pro  Kilom.  11493  Jk  (+  662  Jk)\  im  vollen  Jahre  530  219  701  Jk 
(+  60  345  600  Jk),  pro  Kilom.  22  416  Jk  ( + 1545  Jk).  Zuzüglich  der  Extra- 
ordinarien endlich  wurden  insgesammt  vereinnahmt  im  1.  Semester  1874 
344  050  558  Jk,  pro  Kilom.  14  910  Jk\  im  2.  Semester  412  73 1 439  Ji,  pro 
Kilom.  17  031  Jk ; im  vollen  Jahre  756  782  997  Jk,  pro  Kilom.  31 994  Ji. 
und  es  ergiebt  sich  daraus  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehr-Einnahme  von 
15  942  280  Jk  oder  70  Jk  pro  Kilom.  im  1.  Semester,  von  35  138  391  JL 
oder  561  Ji  pro  Kilom.  im  2.  Semester  und  von  51 080  671  Jk  oder  648  jfk 
pro  Kilom.  im  Jahre.  Nicht  der  Verkehr  hat  hiernach  die  Rente  der 
Bahnen  im  Jahre  1874  ungünstig  beeinflusst,  sondern  der  Aufwand  der 
für  Betriebs-  und  Verwaltungszwecke,  sowie  für  Verzinsung  und  Amor- 
tisation gemacht  werden  musste,  und  in  letzterer  Beziehung  kommt  be- 
kanntlich namentlich  in  Betracht,  dass  die  Neubauten  der  letzten  Jahre 
an  und  für  sich  bei  weitem  kostspieliger  waren,  dass  aber  auch  von 
vielen  Bahnen  noch  weiter  Anlagen  zur  Ausführung  gebracht  sind, 
deren  Productivität  mehr  oder  minder  zweifelhaft  ist. 

Die  Oberbauten  auf  der  Dortmund-Gronau-Entscheder 
Eisenbahn  haben  einen  so  erfreulichen  Fortgang  genommen,  dass 
voraussichtlich  am  1.  September  die  ganze  Bahnlänge  von  Dortmund  bis 
Glanerbeck  (Holländische  Landesgrenze)  dem  Betriebe  übergeben  wird. 
Die  Bahn  hat  ihren  Anschluss  an  die  nach  Enschede  etc.  führende 
Holländische  Bahn. 

* A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Am  23.  August  er.  ist 
die  Strecke  K r i mä - Neudorf  - Reitzenhain  (15 Km)  mit  den  Statio- 
nen Sebastiansberg  und  Reitzenhain  im  Anschluss  an  die  Strecke  Reitzen- 
hain-Marienberg -Flöha  der  Chemnitz  -Komotauer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft für  den  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut-  und  Frachten- V erkehr  eröff- 
net worden. 
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* Köln-Mindener-Eisen  b ahn.  Nach  Mittheilung  der  Directiou 
ist  die  10, s Km  lange  Strecke  der  Emscherthaibahu  von  Sterkrade  nach 
Ruhrort,  mit  der  Zwischenstation  Neumühl  am  1.  Juli  d.  J.  für  den 
Güterverkehr  eröffnet  worden.  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgut- Verkehr 
findet  vorläufig  noch  nicht  statt. 

* Oberschlesische  Eisenbahn.  Wie  bereits  in  No.  65.  S.  715 
gemeldet,  ist  am  15.  August  er.  die  Haltestelle  Oswitz  der  Breslau-Posen- 
Glogauer  Bahn  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  sowie  für  Güter 
in  Wagenladungen  eröffnet  worden. 

Diese  Haltestelle  Oswitz  liegt  zwischen  den  Stationen  Breslau  und 
Schäbitz  und  ist  betreffs  der  Güterabfertigung  als  zur  Station  Breslau 
gehörig  zu  betrachten,  welcher  die  Expeditions  - Geschäfte  für  ab- 
gehende  und  ankommende  Güter  obliegen. 

Die  Kartirung  hat  sonach  von  resp.  nach  Breslau  zu  erfolgen  und 
zwar  getrennt  von  anderen  Sendungen  mit  besonderer  Karte. 

Bei  Sendungen  nach  der  Haltestelle  Oswitz  ist  auf  die  Aussenseite 
der  Karte  eben  teils  die  Bestimmung  für  Oswitz  deutlich  zu  vermerken. 

© Bayern.  Vom  1.  August  d.  J.  an  wurde  die  Expedition  II.  CI. 
Blaichach  in  eine  Expedition  1.  CI.  umgewandelt.  Die  gemeinschaft- 
liche Station  Franzensbad  wird  nach  genehmigter  Uebereinkunft 
der  betheiligten  Bahnen  künftig  den  Titel : „V ereinigte  Bahnhof-Ver- 
waltung Franzensbad“  führen. 

Auf  der  durch  Gesetz  vom  27.  Juli  d.  J.  genehmigten  Bahnlinie 
Schnabelwaid-Bayreuth  wurde  seit  dieser  Zeit  die  .Bahntrace 
eingehenden  Terrainstudien  unterzogen  und  mehrere  Varianten  ver- 
messen. Die  nun  zum  Bau  Allerh.  genehmigte  Linie  hat  eine  Länge 
von  19  Km.  Die  ausgearbeiteten  Bauloose  unterliegen  derzeit  der  Revi- 
sion. Die  Veraccordirung  derselben  mit  der  Erwerbung  des  Terrains 
stebt  demnächst  bevor.  Der  Bauangriff:  selbst  wird  längstens  bis  zum 
October  d.  J.  begonnen  werden  können.  Die  Eröffnung  steht  bis  zum 
Spätherbste  1877  zu  erwarten.  Als  Bauwerk  ist  die  Bahnbrücke  über 
den  rothen  Main  mit  18  m Höhe  zu  erwähnen. 


— st.  — Westfälische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Die  Betriebs-Resultate  des  Jahres  1874  müssen  noch  immer  un- 
befriedigend genannt  werden , wenn  sie  sich  auch  gegen  das  Vorjahr 
günstiger  gestaltet  haben.  Die  V erwaltung  hatte  nicht  nur  unter  den 
noch  immer  hohen  Preisen  für  Kohlen,  Eisen  und  alle  übrigen  Materia- 
lien und  den  dadurch  erheblich  gesteigerten  Kosten  des  Betriebes  und 
der  Bahnunterhaltung,  sondern  auch  unter  dem  nachtheiligen  Einflüsse 
von  noch  verstärkten  Concurrenzen  zu  leiden,  die  ihren  besten  und  ein- 
träglichsten Linien  einen  wesentlichen  Theil  des  bisherigen  V erkehrs 
zu  entziehen  vermochten.  Es  darf  für  die  Westfälische  Bahn  erst 
eine  Besserung  ihrer  Verhältnisse  erwartet  werden,  wenn  die  in  der  Bau- 
ausführung begriffene  Bahnstrecke  W elver-Dortmund-Oberhausen  und 
die  ebenfalls  im  Bau  begriffene  Abkürzungslinie  Ottbergen  - Northeim 
dem  Verkehr  übergeben  sein  wird. 

Am  Schlüsse  desBerichtsjahres  waren  vorhanden  146  Locomotiven, 
180  Personenwagen  mit  9142  Plätzen,  3148  verschiedene  Lastwagen  mit 
547  281  Ctr.  Ladungsfähigkeit , 17  Bahnhofswagen , 27  Bahnmeisterwa- 
gen, 7 Draisinen.  Die  Locomitiven  haben  2 805  214  Nutzkilometer 
zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  1878  266  Personen,  117  747  Ctr.  Gepäck,  1029 
Equipagen,  5 545  Pferde,  9 156  Hunde , 2 157  Ctr.  Postgut,  270  590  Ctr. 
Eilgut,  40  274157  Ctr.  Frachtgut,  89  223  Thiere,  5 487  370  Ctr.  fracht- 
freies Gut,  1 618  Locomotiven  und  Eisenbahnfahrzeuge  und  393  andere 
Fahrzeuge. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  112  018  Personen,  weniger  2 836  330  Ctr. 
Güter  und  Vieh. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jede  Person  32, 9 Km , jeder  Ctr. 
Gut  79,3  Km  und  pro  Kilometer  ertragen  erstere  4 »).,  letzterer  0,.26  <?). 

Eingenommen  wurden:  Aus  dem  Personenverkehr  735  262  Thlr., 
aus  dem  Güterverkehr  2 742  107  Thlr.,  aus  sonstigen  Quellen  3l91z9 
Thlr.,  zusammen  3 796  498Thlr.,  um  353  527Thlr.  mehr  als  imVorjahre, 
pro  Bahnkilometer  9 609  Thlr.,  pro  Nutzkilometer  1,85  Thlr. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Allgemeine  Verwaltung  134  414 
Thlr.,  Bahnverwaltung  1 379  113  Thlr. , Transportverwaltung  1734418 
Thlr.,  zusammen  3 247  945  Thlr.,  pro  Bahnkilometer  8 313  Thlr.,  pro 
Nutzkilometer  1,16  Thlr. 

Die  Ausgaben,  welche  die  für  Ergänzungen  und  Erneuerungen  be- 
strittenen Kosten  mitenthalten,  haben  85,55Proc.  der  Gesammt-Einnah- 
men  beansprucht  (gegen  98, 57  Proc.  des  Vorjahres).. 

Der  Ueberschuss  beträgt  548  553  Thlr.,  pro  Kilometer  Bahnlänge 
1 388  Thlr.  und  ist  an  die  General-Staats-Casse  zu  Berlin  abgeführt. 

Das  Anlage-Capital  beträgt  für  die  ganze  Westfälische  Bahn: 

a)  für  die  erste  Anlage 25  246  689  Thlr. 

b)  für  nachträgliche  Ergänzungs  bauten  . . . . • 4 102  224  „ 

überhaupt  29  349  913  Thlr. 
und  verzinst  sich  durch  obigen  Ueberschuss: 

a)  ohne  Rücksicht  auf  die  Kosten  der  Ergänzungsbauten  zu  2,j7  Proc. 

b)  mit  Einschluss  der  letzteren  Kosten  zu 1,87  Proc. 

Lässt  man  dagegen  auch  in  diesem  Falle  bei  den  Ausgaben  die  bei 

der  Existenz  eines  Reserve-undErneuerungsfonds  auf  diesen  zu  verrech- 
nenden Summen  ausser  Betracht,  so  erhöht  sich  die  Verzinsung  des 
Anlage-Capitals  auf  ö,16  resp.  4, u Proc. , je  nachdem  man  hierbei  nur 


die  ursprünglichen  Baukosten  oder  auch  die  spätere  Capital- Ueber- 
weisung  berücksichtigt. 

Von  der  Gesammt-Einnahme  kommen  auf: 

Die  Münster-Hammer  Bahnstrecke 351  240  Thlr. 

Die  Ausgabe  dieser  Strecke  betrug • • 300  687  „ 

so  dass  ein  Ueberschuss  von 50  553  Thlr. 

erzielt  ist,  welcher  den  etatlich  veranschlagten  um  . . 76  103  „ 

überstiegenhat,  jedoch  behufs  Erreichung  der  Zinsen  von  53  508  „ 

noch  einen  Betrag  von 2 955  „ 

erforderlich  macht. 

Der  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungsfond  schloss  mit  394300 
Thlr.  ab,  die  Krankencassen  mit  32  869  Thlr. 


— st.  — Dniester  Bahn.  (G  e schäftsb  er  ich  t pr  o 1874.)  Die 
Ergebnisse  des  zweiten  Betriebsjahres  haben  selbst  die  bescheidenen 
Erwartungen  unerfüllt  gelassen,  indem  derjBetriebsausfall  auf  90  074  Fl. 
und  das  Gesammtdeficit  auf  103  703  Fl.  sich  erhöhte.  Die  eingehende 
und  aufmerksame  Prüfung  der  Verkehrsstatistik  ergibt  jedoch , dass 
ungeachtet  der  seltenen  Schwierigkeiten,  mit  denen  das  Unternehmen 
seit  seinem  Beginne  zu  kämpfen  hat,  kein  Grund  vorhanden  ist,  jede 
Hoffnung  auf  eine  bessere  Zukunft  desselben  aufzugeben.  Der  nach 
lang  andauernden  Geschäftslosigkeit,  wenn  auch  nur  langsam  wieder 
beginnende  Aufschwung  in  dem  V erkehre  wird  seinen  günstigen  Einfluss 
sicher  baldigst  erkennen  lassen  und  ist  die  beste  Aussicht  vorhanden, 
dass  der  wiedererwachende  Unternehmungsgeist  auch  das  vorläufig  ver- 
tagte Project  der  Westgalizischen  Bahnen  der  Vollendung  zuführen 
und  die  Dniesterbahn  zum  Mittelgliede  einer  vielversprechenden  und 
ausgedehnten  Transitlinie  erheben  wird. 

Die  Länge  der  Bahn  incl.  Zweigbahn  von  Drohobycz  bis  Boryslaw 
beträgt  14, 8 Meilen  = 112, e Km.  An  Fahrbetriebsmitteln  sind  vorhanden : 
8 Locomotiven,  20  Personenwagen  mit  796  Sitzplätzen,  7 Post-  und 
Conducteurwugen  und  185  Lastwagen  mit  37  000  Ctr.  Ladungsfähigkeit. 
Die  Locomotiven  haben  im  Berichtsjahre  15  704  Nutzmeilen  zurück- 
gelegt. . 

Befördert  wurden:  119  071  Personen,  4545  Mann  Militär,  9268  Ctr. 
Gepäck,  1883  Ctr.  Eilgut  und  1 138  161  Ctr.  Frachtgüter.  Dabei  wurde 
eingenommen:  Für  Personen  81  349  Fl.,  für  Militär  2296  Fl.,  für  Gepäck 
3326  Fl.,  für  Eilgut  1217  Fl.,  für  Frachtgut  156  982  Fl.,  an  Neben- 
gebühren 3353  Fl.,  für  Verschiedenes  40  737  Fl.,  zusammen  289  160  Fl. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Allgemeine  Verwaltung  29  697  Fl., 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  149  289  Fl.,  Verkehrs- und  commer- 
cieller  Dienst  78  015  Fl.,  Zugförderungs-  und  Werkstätten- Dienst 
85  917  Fl.,  Steuern,  Abgaben  etc.  36  317  Fl.,  zusammmen  379  235  Fl.  Es 
ergiebt  sich  mithin  ein  Ausfall  von  90  074  Fl.  Hiezu  kommen  die  Pa.ssiv- 
Soldi  der  Zinsen- Agio  und  Provisions-Conti  mit  13  629  Fl.,  so  dass  der 
Betriebsabgang  pro  1874  sich  mit  103  703  Fl.  beziffert. 


Auslaud. 

Holländische  Eisenbahnen.  In  der  Generalversammlung  der 

Amsterdam-Rotter  dam  er  Eisenbahn  - Ges  e 11s  chaftvom  20.  er. 

wurde  der  zwischen  dem  Verwaltungsrath  und  der  Holländischen  Regie- 
rung abgeschlossene  Vertrag,  auf  Grund  dessen  die  Niederlän- 
dischen Staatsbahnlinien  in  den  Betrieb  der  ersteren  Gesellschaft 
übergehen,  genehmigt. 

Schweizer  Westbahn  und  Bern- Jura-Bahn.  Die  „Züricher 
Zeitung“  kann  mittheilen,  dass  nach  der  neuen  finanziellen  Combination, 
von  welcher  die  Betriebsfusion  der  Suisse  Occidentale  und  der  Jura- 
Bern-Luzernbahn  abhängt,  der  ersten  dieser  Bahnen  ein.  Anleihen  auf 
Zeit  von  12  Millionen  für  drei  Jahre  gemacht  wurde,  so  dass  ihr  möglich 
gemacht  würde,  günstigere  Gelegenheiten  zu  benützen,  um  nach,  und 
nach  die  Titel  ihres  definitiven  Anleihens  zu  placiren.  Bei  diesen 
12  Millionen  würden  das  Syndicat  der  Schweizerischen  Bahnen  mit 
7 Millionen,  die  Eisenbahngesellschaft  Paris-  Lyon  - Mediterranöc  mit 
3 und  die  Französische  Ostbahn,  sowie  die  Jura- Bernbahn  zusammen 
mit  zwei  Millionen  Theil  nehmen.  Der  Verwaltungsratb  der  Jura-Bern- 
bahn hat  beschlossen,  diese  Combination  der  Generalversammlung  zur 
Annahme  zu  empfehlen.  Das  Syndicat  der  Schweizerischen  Banken 
aber  hat  bald  darauf  die  7 Millionen  übernommen;  auch  ist  man  der 
Zustimmung  der  zwei  grossen  Französichen  Bahngesellschaften , die 
beide  an  der  Betriebsfusion  der  Suisse  Occidentale  und  der  Jura-Bern- 
bahn ein  grosses  Interesse  haben,  sicher.  Die  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  Suisse  Occidentale  wird  am  26.  d.  zusammentreten,  und 
diejenige  der  Jura- Bernbahn  am  selben  Tag,  um  die  Angelegenheit 
definitive  Beschlüsse  zu  fassen. 


— st.  — Eisenbahnen  in  Massachusetts.  (6.  Jahresbericht 
der  Eisenbahncommissäre.)  Der  Bericht  bietet  viel  des  Interes- 
santen, namentlich  in  Bezug  auf  Statistik.  Wir  entnehmen  demselben 
Folgendes : 

Während  des  Jahres  1873  (geschlossen  mit  Ende  September)  wurden 
im  genannten  Staate  130  Meilen  Eisenbahnen  eröffnet  und  mehr  noch 
waren  im  Bausbegriffen;  im  abgelaufenen  Jahre  (1874)  jedoch  sank 
obige  Zahl  auf  41,  von  welchen  29, s Meil.  mit  gewöhnlicher  und  11, s Meil. 
mit  schmaler  Spur.  Die  Gesammtlänge  aller  Bahnen  betrug  bei  Beginn 
des  laufenden  Jahres  2418  Meil.,  wovon  626  Meil.  mit  Doppelgeleise 
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versehen  sind.  Diese  Eisenbahnen  werden  von  GO  verschiedenen  Gesell- 
schaften betrieben.  Im  Durchschnitt  hat  die  Meile  einfacher  Bahn  (die 
Meile  Doppelhahn  für  2 Meilen  einfacher  Bahn  gerechnet)  45  000  Doll, 
gekostet,  deren  Ausrüstung  G000  Doll.,  so  dass  die  Meile  ausgerüsteter 
Bahn  auf  51 000  Doll,  zu  stehen  kam,  welches  Anlagecapital  durch 
öS  400  Doll.  Actien  und  15  900  Doll.  Prioritäten  repräsentirt  ist.  Im 
Berichtsjahre  belief  sich  die  Bruttoeinahme  pro  Meile  auf  11  424  Doll., 
wovon  G9  Proc.  durch  die  Betriebskosten  absorbirt  wurden  und  31  Proc. 
als  Gewinn  blieben.  Von  den  Einnahmen  kamen  49  Proc.  aus  dem 
Personen-,  46  Proc.  aus  dem  Frachtenverkehr  und  der  Rest  aus  sonstigen 
Quellen.  Die  Reineinahmeu  war  6,4  Proc.  des  Anlagecapitals ; die  Divi- 
denden variirten  von  1—10  Proc.,  wobei  16  Gesellschaften  gar  keine 
Dividende  gaben.  Auf  je  3 Meil.  trifft  eine  Locomotive,  auf  je  2*/s  Meil. 
ein  Personenwagen.  Auf  jede  Meile  kommen  5 Güterwagen  und  7 Be- 
dienstete, während  über  dieselbe  im  Jahr  3262  Personen-  und  3067  Güter- 
züge mit  225  000  Reisenden  und  197  000  Tonnen  Frachten  passiren. 
Weiter  tritt  auf  je  1 Meile  eine  Strassenkreuzung  und  auf  je  2,31  Meil. 
eine  Station.  Von  den  42480000  Reisenden  des  abgelaufenen  Jahres 
wurden  ohne  ihr  Verschulden  nur  einer  getödtet  und  7 verwundet,  was 
beweist,  dass  die  Bahnen  in  Massachusetts  mit  Sorgfalt  und  Geschick 
betrieben  werden. 

—r—  Die  Französischen  Eisenbahnen  im  I.  Quartal  1875. 

I.  Altes  Netz. 

Länge 


Einnahmen 


Nordbahn 


Westbahn  . . . 
Orleans-Bahn  . . 
Paris-Lyon-Mitteln 
Besseges-Alais*  . 
Süd-Bahn  . . . 
Gürtelbahn  (r.  U.) 


Nordbahn 


Westbahn 


1875 

1874 

1875 

1874 

Frcs. 

Frcs. 

. 1151  Km 

1 151  Km 

24  683  698 

22  524  585 

. 519  Km 

517  Km 

9 029  524 

8 465  334 

. 900  Km 

960  Km 

14 165  863 

13  624  432 

. 2 017  Km 

2 017  Km 

22  474  445 

19  723  498 

1 3 824  Km 

3 824  Km 

61  810  927 

59  872  481 

32  Km 

22  Km 

507  534 

416  759 

. 796  Km 

796  Km 

10  963  948 

10  358  318 

20  Km 

20  Km 

1 134  144 

954  597 

, 9 259  Km 

9 257  Km 

144  800  083 

135940  004 

H.  Neue 

s Netz. 

Länge 

Einnahmen 

1875 

1874 

1875 

1874 

. 467  Km 

Frcs. 

Frcs. 

467  Km 

2 843  699 

2 457  676 

. 1722  Km 

1 722  Km 

11824  091 

10  948  499 

. 1649  Km 

1 590  Km 

6 759  360 

6 418  387 

. 2 136  Km 

2 136  Km 

9 734  239 

8 799  013 

L 1 117  Km 

953  Km 

3 667  126 

3 065  701 

1230  Km 

1 138  Km 

4 333  939 

3 853  931 

, 8 321  Km 

8 006  Km 

39  162  454 

35  543  207 

III.  Specielles  Netz. 
Länge 

1875  1874 


Nordbahn 

Paris-Lyon-Mittelm.-Bahn 
(La  Rhöne-Mont-Cenis) 


13  Km  _ 
143  Km  143  Km 


Summa  156  Km  445  Km 
IV.  Verschiedene  Gesellsc 

Länge 


Einnahmen 
1875  1874 

Frcs.  Pres. 

7 980  — 

1 120  775  1 272  080 


?.  Gr 
üomt 


1875 

374  Km 
198  Km 
120  Km 
217  Km 
98  Km 
58  Km 
93  Km 
12  Km 
81  Km 
27  Km 

50  Km 
26  Km 
37  Km 
12  Km 

22  Km 
15  Km 
15  Km 
14  Km 
7 Km 
3 Km 
3 Km 


Charentes  . . 

Vendöe  . . . 

Nord-Est  .... 

Orlöans-Chalons-sur-Marne 
Valenciennes-Lille 
Dombes  und  Sud-Est 
Medoc  .... 

Bressuire-Poitiers 
Vitrö-Fougeres 
Epinac- Velars  . . 

Lille-Bethune  und  Bully 
Grenoy  . . . 

Perpignan-Prades 
Somain-Anzin  u.  Be 
Lagny-Villeneuve-le 
Saint-Dizier-Vassy  . 

Chauny-Saint-Gobain  . 

Dunkerque-Belg.  Grenze 
Hazebrouck-Belg.  Grenze 
La  Croix-Rousse-Sathonay 
Enghien-Montmorency  . , 

Armentieres-Belg.  Grenze 

Summa  1475 Km  1 167 Km  3 504 703  2848353 

* Diese  Linie  gehört  der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn-Gesellschaft,  steht 
jedoch  in  einem  gesonderten  Betriebe. 


1874 

347  Km 
195  Km 
19  Km 

157  Km 
43  Km 
58  Km 
66  Km 

81  Km 
27  Km 

47  Km 
26  Km 
19  Km 

12  Km 
22  Km 
15  Km 

13  Km 

14  Km 
7 Km 
3 Km 
3 Km 


1 128  755 
haften. 

Einnahmen 


1 272  080 


1875 

Frcs. 

1070983 
283  424 
171  476 
247  245 
241  700 
94  502 
192  309 

91169 
54  355 

186  834 
93 120 
521  825 
1894 
87  651 
54  332 
34  983 
13111 
28482 
1877 
8 931 


1874 

Fres. 

887  787 
199  377 
18  861 
169  957 
183  028 
118382 
138371 

85  435 
71683 

191  204 
78  943 
460682 
4354 
91559 
48  489 
32  271 
14803 
26  168 
18  328 
8 671 


Gesammt-Betriebslänge  am  31.  März  1874:  18  571  Km 
. .»  » 31.  „ 1875:  19  211  Km] 

Die  in  der  Zeit  vom  1.  April  1874  bis  zum  31.  März  1875  eröffneten 
Strecken  haben  eine  Länge  von  640  Km.  Hinsichtlich  der  im  Jahr  1874 
eröffneten  Bahnstrecken  vgl.  man  Nr.  11,  S.  90  und  Nr.  34,  S.  321. 

Im  1.  Quartal  von  1875  wurden  nur  eröffnet: 
von  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  : von  Sisteron  nach  Gap 

(1.  Februar  1875) 77  Km 

von  der  Südbahn  die  Strecke  vonPaulhan  nachRoujan-Neffles 

(19.  März  1875) 14  Km 

in  Summe  91  Km 

(J.  de  Ch.  de  F.  Nr.  29.) 

— r — Belgien.  (Verkehr  und  Einnahmen  im  Monat 
I e bruar  und  März  1875.) 

Staats-Eisenbahnen. 

a)  Februar  1875. 

Personen 

! SÄ 

Kleinere  Waaren  (k) 

Grosse  Waaren  (Tonnen) 

Geldsendungen  (Groups) 

Equipagen 

Pferde  u.  Vieh  (Stück) 

Ausserordentl.  Erträgnisse 


Verkehr 


Einnahmen 


1875 

1874 

1875 

Frcs. 

1874 

Frcs. 

2 161  391 

2042  509 

1 723  319 

1 671 731 

10  978 

10  951 

5 500 

5 425 

8 895 

9 092 

35 146 

46  775 

16  705  433 

16  818  817 

411 450 

381 527 

960  409 

1 103  200 

3 452013 

3 421801 

82  462 

96  785 

25  248 

28  084 

22 

23 

834 

820 

3 393 

3319 

70  542 

62  282 

— 

109  712 

111 028 

Summa 

Abzuziehende  Differenz 


5 833  764 


5 719  473 
32  686 


Post 


Summa  5 833  764  5 686  787 

daher  pro  1875  mehr  um  146  977  Frcs. 
677  426  644  322 


daher  im  Februar  1875  mehr  um  33  103  Frcs. 
Marine 157  017  185193 


sohin  Febr.  1875  weniger  um 

Telegraphie. 

Privatcorrespondenz  200  633  197  010 

Dienstcorrespondenz  93  919  74  572 


28 176  Frcs. 

151  244  143  819 


daher  1875  mehr  um  7 424  Frcs. 
Einnahmen  der  im  Staatsbetriebe  stehenden  concessionirten  Linien  : 

Dendre-et-Waes 

Tournai-Jurbise 

Hal-Ath  et  Tournai-Grenze  . 

Braine-le-Comte-Gent  . . . 

Kohlenbecken  von  Hennegau  . . 

Belgisch-Preuss.  Verbindungsbahn 
Plateaux  de  Heroe  .... 


b)  März  1875. 
Personenverkehr  . . 

öop“  i KZ : 

Kleine  Güter  (k)  . . 
Grosse  Güter  (Tonnen)  . 
Geldsendungen  (Groups) 

Equipagen 

Pferde  u.  Vieh  (Stückzahl) 
Ausserordentl.  Einkünfte 


Verkehr 


1875 

1874 

Febr. 

Febr. 

168  881 

153  371 

42  331 

42  350  ■ 

48158 

49103 

57  740 

59  228 

396  359 



17  675 

17  155 

9 861 

10 112 
Einnahmen 

Post 


Marine 


1875 

1874 

1875 

1874 

2 689023 

Frcs. 

Frcs. 

2 404  239 

2 146  726 

1919246 

14 102 

13  349 

7 048 

6 620 

10  420 

10  761 

43  231 

44  865 

20  230  713 

19  272  465 

502  819 

455  933 

1221  445 

1 310 169 

4 388  916 

4 000  985 

95  242 

116  335 

29  663 

33000 

39 

30 

1969 

1338 

3 621 

3 479 

73  639 

64893 

— 

— 

227  125 

453  211 

Summa 

7 4z  1 136 

6 980  u9l 

sohin  1875  mehr 

441 045  Frcs. 

735  243 

710  544 

sohin  1875  mehr 

24  699  Frcs. 

183  893 

218980 

. sohin  1875  weniger  35  087  Frcs 

1 elegraphie. 

Privatcorrespondenz  . . 228526  216  879  Frcs.  173  857  Frcs  160  378 

Dienstcorrespondenz  . . 114  761  82  605  „ 

’ sohin  1875  mehr  13  479  Frcs. 

. Einnahmen  der  im  Betriebe  des  Staates  stehenden  concessionirten 
Limen. 


Dendre-et-Waes 

Tournai-Jurbise  ....... 

Hal-Ath  et  Tournai-Grenze  . 
Braine-le-Comte  nach  Gent  . . 
Kohlenbecken  von  Hennegau  . . 

Belgisch-Preuss.  Verbindungsbahn 
Plataux  de  Heroe 


1875.  1874. 

179131  Frcs.  168  043  Frcs. 


53  120 
57  974 
71778 
489  216 
27  719 
13  246 


48  706 
54  576 
67  607 

18  842 
10  976 


(M.  d.  1 M.  No.  30.)” 
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Telegraphenwesen. 

— Das  Europäische  Telegraphenwesen  im  Jahre  1873,  Die 
Ausdehnung  des  Europäischen  Telegraphennetzes  im  Jahre  1873,  die 
Länge  der  Leitungen , die  Zahl  der  Telegraphenstationen  und  der  im 
Telegraphendienste  beschäftigten  Personen  lässt  folgende  Zusammen- 
stellung in  Dr.  Engel’s  „Statist.  Corr.“  erkennen: 


Länder. 

Ausdehnung 

des 

Telegraphen- 

netzes. 

Kilometer. 

Länge  der 
Leitungen. 

Kilometer. 

Zahl 
der  Tele- 
graphen- 
stationen. 

Personal. 

1.  Deutschland  mit 
Bayern  u.  Württem- 
berg   

39866,69 

132410,3, 

4365 

6432 

2.  Oesterr.-Ungarn  . 

43796,66 

123872,29 

2711 

4586 

3.  Frankreich  . . . 

49795,80 

127900,9O 

3735 

5278 

4.  England  .... 

5.  Italien 

39053, 70 

171835,30 

5572 

10457 

201 92,oo 

69274,oo 

1440 

3891 

6.  Belgien  .... 

7.  Niederlande  . . . 

4719,00 

2026O,oo 

547 

1622 

3277,6o 

11738,40 

315 

959 

8.  Dänemark  . . . 

2543,oo 

7038,oo 

177 

430 

9.  Schweden-Norweg. 

15130,4! 

32749,20 

532 

1254 

10.  Schweiz  .... 

5843,60 

14168,80 

800 

1327 

11.  Russland  .... 

59322,oo 

114686,oo 

1498 

6130 

12.  Serbien  .... 

1461,30 

2145,5o 

35 

251 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  bezüglichen  Telegraphenver- 
waltungen, die  Zahl  der  Depeschen,  sowohl  die  im  inneren  Verkehr 
aufgegebenen,  einschliesslich  der  Dienst-  und  Staatsdepeschen  u.  s.  w., 
als  auch  die  im  internationalen  Verkehre  nach  dem  Auslande  aufge- 
ebenen,  bezw.  vom  Auslande  eingegangenen  und  die  Durchgangs- 
epeschen: 


Länder. 

Zahl  der 
Depeschen. 

Gesammt- 

einnahmen 

Gesammt- 

ausgaben 

in  1000  Ji 

Davon : 
Besoldun- 
gen der 
Beamten 

Deutschland  mit  Bayern 
und  Württemberg  . . 

13713840 

11661 

12567 

9135 

Oesterreich-Ungarn  . . 

7566584 

8796 

10065 

5792 

Frankreich 

8760335 

12118 

10392 

7760 

England 

19903616 

20956 

19115 

14074 

Italien 

5126720 

6014 

4323 

3445 

Belgien 

3576413 

1492 

1713 

1469 

Niederlande 

2081885 

1125 

1656 

1144 

Dänemark  .... 

638053 

586 

537 

392 

Schweden-Norwegen  . . 

1729643 

2280 

1889 

1250 

Schweiz  . . . 

2910534 

1369 

1255 

924 

Russland 

3410423 

14801 

11952 

7031 

Serbien . 

170634 

138 

258 

219 

Literatur. 

* Eisenbahn- Jahrbuch  der  Oesterreichisch  - Ungarischen  Mo- 
narchie, von  Ignaz  Kohn,  General-Secretär  der  K.  k.  priv.  Mährischen 
Grenzbahn.  Ächter  Jahrgang.  Preis  3 Fl.  60  Kr.  = 7 Ji.  20  §).  Wien, 
1875.  Lehmann  & Wentzel.  Buchhandlung  für  Technik  und  Kunst, 
Opernring  17.  Dieselben  Umstände,  welche  die  Vollendung  des  letzten 
Jahrganges  dieses  Buches  verspäteten,  haben,  wie  der  Herausgeber  im 
Vorwort  mittheilt,  auch  das  Erscheinen  des  vorliegenden  VIII.  Jahr- 
ganges verzögert.  Es  säumten  einzelne  Unternehmungen  übermässig 
lange  mit  der  Zusendung  der  von  ihnen  erbetenen  Daten  und  hat  die 
Fülle  des  zu  bearbeitenden  Materiales  abermals  bedeutend  zugenommen. 

Um  diese  unfreiwillige  Verzögerung  auszugleichen , hat  der  Verf.  in 
erwünschter  Weise  auch  die  in  der  ersten  Hälfte  dieses  Jahres  schon 
vorgekommenen,  wichtigeren  Begebenheiten  am  Schlüsse  des  Buches 
in  eigenen  „Nachträgen  zu  den  historischen  Mittheilungen“  kurz  ver- 
zeichnet. 

Als  Uebergang  zu  den  statistischen  Darstellungen  in  metrischem 
Maasse,  enthält  das  Buch  diesmal  die  „ziffermässige  Darstellung  der  Be- 
wegung in  dem  Eisenbahnwesen  der  Oester.-Ungar.  Monarchie“  und  die 
bezüglichen  „vergleichenden  Zusammenstellungen“,  dann  die  vollstän 
digen  Nachweisungen  der  einzelnen  Bahngebiete  und  ihrer  Vertheilung 
nach  Ländern  in  Meilen  sowohl  als  auch  in  Kilometern  und  ebenso  in 
der  „Statistik  der  Betriebsresultate“  jeder  einzelnen  Bahn  neben  den 
altgewohnten  Durchschnittszahlen  auch  die  entsprechenden  Ergebnisse 
nach  dem  neuen  Maasse  und  Gewichte. 

Im  Uebrigen  ist  die  Einrichtung  des  Buches  dieselbe  systematische 
und  einheitliche  geblieben,  wie  in  den  früheren  Jahrgängen.  Der  In- 
halt umfasst  wieder:  eine  gedrängte  Darstellung  der  Entwickelung  des 
Oesterr.- Ungar.  Eisenbahnwesens  im  letztverflossenen  Jahre,  weicher 


sich  allgemeine  und  vergleichende  Zusammenstellungen  der  Vertheilung 
des  Bahnnetzes  der  Monarchie  nach  den  einzelnen  Ländern  (in  Meilen 
und  Kilometern)  anschliessen ; ferner,  theils  in  Fortsetzungen  (bei  den 
älteren  Unternehmungen),  theils  in  neuer  Mittheilung,  die  wissens- 
wertesten historischen,  statistischen,  finanziellen  und  technischen  Da- 
ten (Trace,  Anlage  und  Ausrüstung)  über  sämmtliche  siebzig  Oesterr. - 
Ungar.  Eisenbahnen,  die  wesentlichsten  Bestimmungen  der  Concessions- 
Urkuuden  und  bei  jenen  Unternehmungen,  welche  im  Laufe  des  Jahres 
(1874)  in  die  Lage  kamen,  mit  der  Staatsverwaltung  Übereinkommen 
oder  mit  anderen  Unternehmungen  Verträge,  Vergleiche  etc.,  abzu- 
schliessen,  — die  wesentlichsten  Bestimmungen,  beziehungsweise  den 
vollen  Wortlaut  dieser  Dokumente;  endlich  Personalien  und  eine  Cours- 
tabelle. Die  historischen  Mittheilungen  reichen  bis  zum  Schlüsse  des 
Jahres  1874.  respective  vermittelst  der  oben  erwähnten  „Nachträge“  zu 
denselben  bis  Ende  Juni  1875,  — die  Statistik  dagegen  betrifft,  wie  dies 
bei  der  Natur  des  Jahrbuches  nicht  anders  möglich  ist,  zumeist  nur  die 
Ergebnisse  des  Jahres  187  5;  doch  aber  sind  je  am  Ende  der  historischen 
Mittheilungen  über  die  einzelnen  Bahnen  vergleichende  Darstellungen 
der  Verkehrsergebnisse  in  den  Jahren  1873 — 1874  beigefügt. 

Wir  glauben,  dass  es  einer  weiteren  Empfehlung  des  Werkes, 
welchem  wie  wir  seiner  Zeit  mittheilten  im  v.  Jahre  eine  besondere  An- 
erkennung Seitens  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen 
zu  Theil  wurde,  nicht  bedarf. 

Miscelleu. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Die  Fest- 
lichkeiten bei  der  Bremer  Generalversammlung).  .Was  das 
Arrangement  derselben  in  Bremerhafen  anlangt,  so  haben  wir  zu  der 
in  No.  64  S.  706  unter  Miscellen  abgedruckten  Mittheilung,  in  Folge 
uns  nachträglich  zugegangener  zuverlässiger  Notizen  Folgendes  er- 
gänzend resp.  berichtigend  nachzutragen: 

Die  Arrangements  zu  dieserFestlichkeit  sind  nicht  von  der  Directum 
des  Norddeutschen  Lloyds,  sondern  von  dem  Vorsitzenden  der  König- 
lichen Eisenbahn-Commission  zu  Bremen,  Herrn  ßegierungs-  und  Bau- 
rath Spie  lhagen  unter  Assistenz  des  Bremischen  Bauraths  zuBremer- 
hafen,  Herrn  Hank  es  getrofien  worden  und  ist  der  Norddeutsche  Lloyd 
bei  der  in  Frage  stehenden  Angelegenheit  nur  insofern  betheiligt  ge- 
wesen, als  er  die  Beflaggung  seiner  im  Hafen  liegenden  Schiffe  ange- 
ordnet, bezw.  die  Besichtigung  der  letzteren  gestattet,  und  den  Dampfer 
„Lloyd“  zur  Lustfahrt  gegen  den  üblichen  Fahrpreis  der  Gesellschaft 
zur  Verfügung  gestellt  hat. 

Ebenso  sind  in  Bremerhafen  die  Honneurs  (wie  angegeben)  von  den 
Bremischen  Herren,  Bürgermeister  Grave  und  Senator  B off,  sowie 
von  dem  Hafenmeister  in  Bremerhafen,  sodann  aber  von  dem  Herrn 
Regierungsrath  Spielhagen  gemacht  worden. 

In  gleicher  Weise  haben  die  Herren  Regierungsrath  Spielhagen 
und  Baurath  Haukes  nur  allein  die  Arrangements  zu  dem.  in  der 
Lloydhalle  veranstalteten  Diner  getroffen,  wogegen  dem  Wirth  die 
Ausschmückung  des  Saals  und  die  Herstellung  ausreichender  Bedienung 
gegen  den  vereinbarten  Couvertpreis  von  5 JL  übertragen  war. 

— HS  — England.  Die  offici  eile  Tabelle  über  den  Ex- 
port und  Import  Englands  zeigt  für  die  ersten  7 Monate  dieses 
Jahres  folgende  Resultate:  DerTotalwerth  des  Imports.war  219  305  641  £ 
oder  eine  Abnahme  von  450  000  £ gegen  1874,  aber  eine  Zunahme  von 
3000000  £ gegen  1873.  Der  Werth  des  Exports  war  130000000  £.  oder 
eine  Abnahme  von  beinahe  9000000  £ gegen  1874  und  von  beinahe 
18000000  £ gegen  das  Jahr  1873.  — Der  Export  im  Monat  Juli 
dieses  Jahres  war  besser  als  erwartet,  der  Totalexport  in  Eisen  und 
Stahl  259  085  Tons,  gegen  217  995  Tons  im  Juli  1874  und  267  510  Tons 
1873.  — Der  Roheisenexport  war  97642  Tons  gegen  627.67  Tons 
letztes  Jahr;  und  zwar  sind  nach  Deutschland,  Holland,  Belgien  und 
Frankreich  allein  in  diesem  Jahre  20000  Tons  mehr  Cleveland-Roheisen 
gegangen  als  voriges  Jahr. 

Middlesbro.  Der  Bericht  für  den  letzten  Monat  über  die 
in  Cleveland  existirenden  Eisenwerke  weist  nach,  dass  von  159  bestehen- 
den Hochöfen  nur  114  im  Gange  waren.  Gegen  den  Monat  Juni  wurden 
2918  Tonnen  Eisen  weniger  producirt,  dagegen  nahmen  die  Vorräthe 
um  9812  Tonnen  ab. 

Stählerne  Schiffe.  Die  Englische  Admiralität  hat  beschlossen, 
2 Depeschen-Schiffe  ganz  aus  Stahl  zu  construiren.  Dieselben  werden 
im  PembrokeArsenal  gebaut  werden,  und  die  Stahlplatten  werden  von 
den  Siemens’schen  Stahlwerken  in  Wales  geliefert.  . 

Eine  interessante  Vorrichtung  wurde  vor  Kurzem  eingeweiht.  Die- 
selbe hat  zum  Zweck,  beladene  Canalschiffe  zu  einer  Höhe  von  50 
zu  heben  und  zu  senken.  Die  Vorrichtung  functionirt  mittelst 
hydraulischen  Druckes  und  verbindet  einen  Canal  mit  dem  Flusse 
Weaver,  deren  Niveau-Unterschied  obige  Höhe  beträgt;  bis  jetzt  musste 
an  dieser  Stelle  alles  umgeladen  werden. 

DasHa  u p t- CI  oaken- System  Londons  ist  nunmehr  vollendet, 
indem  die  vierte  grosse  Hebestation  in  Pimlico  vorige  Woche  eröffnet 
worden  ist.  Es  existiren  jetzt  im  Ganzen  4 derartige  Stationen  mit  21 
Maschinen  und  42  Pumpen  von  2616  nominellen. Perdekräften.  Diese 
! sind  im  Stande,  tägiich  eine  Masse  von  ca.  220  Mill.  Liter  zu  heben. 

In  Amerika  hat  sich  neuerdings  das  Pud  de  ln  unter  Zuführung 
I von  Gebläsewind  eingeführt  und  ein  Amerikanischer  Eisenwerksbesitzer 
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ist  jetzt  iu  England,  um  dieses  Verfahren,  welches  sehr  gute  Resultate 
geben  soll,  auch  hier  einzuführen. 

Personal-Nachrichten. 

Payern.  Die  Abtheilungs-  und  Sectiousingen.  Conr.  Kirchner 
in  Aichach  und  Rud.  Payr  in  Schrobenhausen  sind,  und  zwar  ersterer 
aut  die  beim  Landbauamte  Hof  und  letzterer  auf  die  beim  Laudbauamte 
Memmingen  in  Erledigung  gekommene  Assessorstelle  berufen  und  ist 
genehmigt,  dass  die  Section  Aichach  mit  der  Section  Schrobenhausen  ver- 
einigt und  die  V orstandschaft  der  in  dieser  Weise  combinirten  Section 
Schrobenhausen  dem  Ingenieur- Assistenten  Hub.  Gö ringer  in  Lindau 
übertragen  werde;  zum  Abtheilungsmaschinenmeister  bei  der  Betriebs- 
werkstätte Augsburg  ist  der  Obermaschinist  Carl  Pfeifer  daselbst  er- 
nannt und  der  Betriebs-  und  Sectionsingenieur  M.  Rosmann  in  Mühl- 
dorf als  Betriebsingenieur  für  die  Bahnunterhaltung  nach  Augsburg 
berufen. 

Württemberg.  Der  Präsident  v.  Dillenius  wurde  unter  Be- 
lassung  als  erster  Vorstand  der  Eisenbahndirection  sowie  unter  Belas- 
sung  von  Titel  und  Rang  eines  Geheimen  Raths  zum  Generaldirector 
der  V erkehrsanstalten,  der  Oberfinanzrath  v.  Böhm  unter  Ernennung 
zum  Director  zum  II.  Vorstand  der  Eisenbahndirection , sodann  neben 
den  Sections-  und  Unterabtheilungsvorständen  die  Oberfinanzräthe  der 
Eisenbahnbaucommission  v.  Grundier  und  Knapp,  letzterer  als 
Justitiar,  der  Finanzrath  der  Eisenbahndirection  Weizsäcker,  der 
Postrath  Schleicher  und  der  Finanzrath  der  Telegraphendirection 
Schräg  zu  Mitgliedern  des  Collegiums  der  Generaldirection  der  Ver- 
kehrsanstalten ernannt,  die  neu  zu  besetzende  Stelle  eines  Obergüter- 
verwalters beim  Eisenbahnbetrieb  dem  Bahnhofinspector  Stadlinger  i 
beim  Tarifbureau  der  Eisenbahndirection,  die  Bahnhofverwaltersstelle 
1;  CI.  in  Wildbad  dem  Bahnhofsinspectionsassistenten  Borrl  von  Tü- 
bingen, in  Pforzheim  dem  Bahnhofinspectionsassistenten  Kern  von  Ulm 
übertragen. 

Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordoatl.  Gl.-V.). 

4.  Septbr.  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  E i s e n a c h.  (Bekanntmachung  I 
siehe  S.  714.) 

Submissionen. 

Termin  SubmittirendeBa'nn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

28.  August  zu  Avricourt  Reichseisenbahnen  Glaserarbeiten  — j 

30.  „ zu  Breslau  Breslau-Schw.-Freib.  E.  Tuche  — 

30.  „ zu  Berlin  Kgl  Niederschi. -Mark.  E.  Eiserne  Ueberhaue  — I 


30.  Augnst  zu  Stettin  BresJ.-Schw.-Freib.  E.  Tischler-,  Schlosser-,  Glaser- 

Arbeiten  — 

zn  Zürich  Schweiz.  Nordostbahn  Unterbauarbeiten  — 

zu  Breslau  Breslau-Schweidn.-Freib.  E.  Filzstiefel  — 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  v.  Dampfpumpen  659 
daselbst  dieselbe  Verk.  alter  LoeomotiveD  659 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Ank.  v.  Material-Abgängen  699 
zu  Schloss  Bübingen  Moselbalm  Erharbeiten  — 

zu  Köln  Rheinische  E.  Erdarbeiten  — 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Ank.  v.  alten  Materialien  726 
zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Hoehbauarbeiten  — 

zu  Orefeld  Bergisch-Märk.  E.  Verkauf  alter  Locomotiven  — 
zu  Köln  Rheinische  E.  Maurerarbeiten  — 

zu  Schwarzenbach  Kgl.  Bayer.  Stsb.  Erdarbeiten  etc.  — 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Anstreicher-Arbeiten  — 

zu  Königsberg  i/Pr.  Kgl.  Ostbahn  Alte  Materialien  — 

zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Pappdach-Arbeiten  — 

zu  St.  Johann  Kgl.  Saarbrücker  E.  Erdarbeiten  — 

zu  Stettin  Bresl.-Schw.-Freib.  E.  Bau  v.  Empfangsgebäuden  — 
zu  Barr  Reichseisenbahnen.  Bauarbeiten  u.  Materialien  — 
zu  Freiburg  Bresl.-Schw.-Freib.  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Leipzig  Leipzig-Dresdner  E.-C.  Alte  Schienen  und 

Materialien  743 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Glas-,  Klempner-  u.  Ofensetzer- 

Arbeiten  — 

zu  Winterthur  Schweiz.  Nationalbahn  Schwellen  — 

daselbst  dieselbe  Weichen  u.  Kreuzungen  — 

zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-Coblenzer  E.  Lieferung  von  Cement 

und  Kalk  743 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Presskohlen  743 

zu  Münster  Westfäl.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Material-Lief.  678 
zu  Breslau  Breslau-Schweidn  -Freib.  E.  Erd-  u.  Böschungs- 

Arbeiten  127 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Uniformsgegenstände  726 

zu  Mülhausen  Reichseisenbahnen  Glaserarbeiten  — ■ 

zu  Hüningen  dieselben  Ziegelsteine  — . 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsbahn  Eschenholz  733 

zu  Witten  Bergi3ch-Märk.  E.  Verkauf  einer  Locomotive  726 
zu  Strassburg  Rcichseisenb  Brückenwagen  u.  Lastkrahne  • — - 
zu  Budapest  Ungarische  Staatsb.  Erdardeiten  — 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  einer  Imprägnir-Anstalt  — 
zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Schreibmaterialien  — 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten  — 

1.  October  ?u  Öln  Köln-Mindeuer  E.  Lieferung  von  Locomotiven  743 
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OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Werra-Eisenbahn. 

Die  General-Versammlung  der  Actionäre  findet 
Sonnabend,  den  4.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Clemda-Locale  zu  Eisenach  statt. 

Die  Actionäre  haben  ihre  Actien  oder  Bescheinigungen  von 
Staats-  oder  Gemeindebehörden  oder  Beamten  darüber,  dass  diese 
Actien  bei  ihnen  deponirt  sind,  spätestens  bis  zum  28.  d.  M.  hier 
bei  unserm  Bureau  oder  den  Billet-Expeditionen  vorzulegen. 

Auf  je  10  Actien  steht  eine  Stimme  zu.  Niemand  kann  für 
sich  oder  Andere  mehr  als  10  Stimmen  ausüben  und  mehr  als 
einen  Stimm-  oder  Wahlzettel  abgeben. 

Als  Bevollmächtigte  werden  nur  Actionäre  zugelassen,  welche 
mit  schriftlicher  von  Gerichts-,  Bezirks-  oder  Gemeindebehörden 
beglaubigter  Vollmacht  versehen  sind,  für  juristische  Personen 
aber  auch  deren  Repräsentanten. 

Gegenstände  der  Verhandlung  der  Generalversammlung  sind: 

1.  Geschäftsbericht  auf  1874 ; 

2.  Wahl  zweier  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  an  Stelle 
der  ausscheidendeu  aber  wieder  wählbaren  Herren  Oberbürger- 
meister Muth  er  und  Tri  nks; 

3.  Erhöhung  des  Wirthschaftsfonds; 

4.  Antrag  des  Actionärs  Herrn  Kumbruch  in  Kosen 
wegen  des  Eisenbahn-Projects  Ettenhausen  bezüglich  Gerstungen- 
Hoheneiche. 


5.  Anträge  auf  Abänderung  der  Statuten  § 36,  Ziffer  1, 
§ 41— 51  und  § 26,  36,  Ziffer  4. 

Für  diese  General  Versammlung  wir!  den  Theilnehmern 
freie  Fahrt  auf  der  Werrahahn  gewährt,  worüber  s.  Z.  die  An- 
schläge auf  den  Stationen  einzusehen  sind. 

Der  Geschäftsbericht  pro  1874  wird  14  Tage  vor  der 
General- Versammlung  bei  den  Billet-Expeditionen  zum  Verkauf 
aufliegen. 

Meiningen,  den  9.  August  1875. 

Der  Verwaltungsrath 
der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Tarif-Aenderung. 

Zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  directen  Verkehr 
zwischen  Hamburg,  Harburg,  Lüneburg,  Geestemünde,  Bremerhafn, 
Bremen  und  Sebaldsbrück  einer-  und  Stationen  -der  Bayerischen  0.,t- 
bahnen  und  Kaiserin-Elisabethbahn  andererseits  tritt  ab  1 . September  c. 
der  IV.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend  Einführung  des  Ausnahm  - 
Tarifs  A für  rohe  Baumwolle  in  gepressten  Ballen  im  Verkehr  von  und 
nach  den  Stationen  St.  Pölten,  Kleinmünchen  und  Linz  der 
Kaiserin-Elisabethbahn. 

Frankfurt  a/M.  13.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur,  Willi.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  - Commissionar:  Adolph  Itefelsliöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  & Devrienl  in  Leipzig. 


Beilage  zu  No.  67. 
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Leipzig,  am  27.  August  1875. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Tarif-Aender  ungen. 

Zum  Gütertarife  No.  IV  des  Hannover-Bayerisct-Oesterreichisclien 
Eisenbahn-Verbandes  tritt  ab  1.  September  c der  XXI.  Nachtrag  m 
Kraft  enthaltend  Einbeziehung  der  Station  Rentwertshausen  der 
Bayerischen  Staatsbahn  in  den  directen  Verkehr  mit  den  Nordseehafen 
sowie  Einführung  des  Ausnahme-Tarifs  A für  rohe  Baumwolle  m 
gepressten  Ballen  im  Verkehr  nach  und  von  den  Stationen  St.  Polten, 
Kleinmünchen  und  Linz  der  Kaisenn-Elisabethbahn. 

Frankfurt  a/M.,  den  13.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


bis  3.  September  er. 

an  uns  einzureichen.  . 

Die  Verkaufsbedingungen,  sowie  specielles  Verzeichmss  der 
zum  Verkauf  gelangenden  Gegenstände  sind  gegen  Erlegung  der 
Copialgebühr  von  50  bei  unserm  Haupt-Bureau  erhältlich. 
Leipzig,  am  18.  August  1875. 

Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 
W.  Seyfferth.  C.  A.  Gessler. 


Rheinische  Eisenbahn. 

I.  Gültig  ah  1.  August  er.  . , . . 

Deutsch-Italienischer  Verkehr.  Theeröl  in  Ballons  wird  fortan 

wie  Theeröl  in  Fässern  zur  Classe  II B befördert. 

II.  Gültig  ab  10.  August  er.  . _ ... 

Rheinischer  Eisenbahn-Verband.  1.  Ausnahme- Tarif  für 
Pflastersteine  aus  dem  Melaphirsteinbruche  Rammelsbach  bei  Alten- 
glan nach  Dortmund  (gratis).  2.  Sendungen  von  und  nach  Engersim 
Verkehre  mit  Pfälzischen,  Badischen,  Württemberg  ischen  und  i Elsassi- 
schen  Stationen  werden  fortan  zu  den  bezüglichen  Frachten  fui  Neu- 
wied r.  U.  direct  abgefertigt. 

III.  Gültig  ah  15.  August  er.  , , , 

1 Localverkehr.  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  vom  1/5. 74,  enthaltend: 
ausser  einigen  zusätzlichen  Bestimmungen  und  Ergänzungen  der 
W aaren- Classification , Frachtsätze  für  die  demnächst  m Betrieb 
kommenden  Stationen  der  Strecke  Kalscheuren-Euskirchen  und  dei 
Station  Hoerde,  sowie  anderweite  Frachten  für  die  Stationen  der  Strecke 
Düren-Trier,  Eilgutsätze  für  die  Station  Erpel,  modifieirte  Frachtsätze 
des  Nachtrags  II,  Berichtigungen  der  Nachtrage  I— VII  und  den  ab 
1.  September  er.  gültigen  Nebengebuhren-Tanf  Preis  O,»  JL 

2 Rheinisch-Nassauischer  Verkehr.  Ermassigte  Satze  für  Roh- 
eisen' Rohstahleisen  etc.  zwischen  Wetzlar-Bochum  u^i  Wetzlar, , Albs- 
hausen,  Braunfels,  Stockhausen  und  Duisburg,  sowie  anderweite  Taxen 
des  Specialtarifs  III  zwischenWetzlar,  Albshausen,  Braunfels  u.  Heissen. 
Auskunft  bei  unseren  genannten  Stationen  und  im  Tarif-Bureau. 

3 Preussis ch- Braunschweigischer  Verband.  Kohlen- 
tarif  nach  Stationen  des  Preussisch-Braunschweigischen  Verbandes  und 
der  Niederschlesich-Märkischen  sowie  Ostbahn.  Preis  0,30  JL 

IV.  Gültig  ab  17.  August  er. 

Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  V erkehr.  Wollgarnsendun- 
gen sind  für  gewisse  Relationen  von  dem  procentualen  Zuschläge  befreit. 
Auskunft  in  unserm  Tarif-Bureau. 

V.  Gültig  ab  20.  August  er. 

1 Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  V erkehr.  Ausnahmesatze 

für  Eisenerze  von  Pöchlarn  nach  Herbesthal  und  von  St.  Valentin  nach 
Aachen  und  Herbesthal.  Nachtrag  gratis. , , , M u 

2.  Preussisch- Brauns chweigischer  Verband.  Nach- 
trag 82,  enthaltend  Frachtsätze  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
mehreren  Rheinischen  Stationen,  besonders  Aachen,  Rothe  Erde,  Düren, 
Eschweiler , Friedrich-Wilhelms-Hutte , Kalk,  Köln,  Quint,  Speldorf- 
Broich  und  Stoib  erg,  sowie  Stationen  der  Braunschweigischen,  Magde- 
burg-Halb er  Städter , Magdeburg-  Leipziger,  Berlin - Anhalter , Berlm- 
Potsdam-Magdeburger  und  Berlin-Stettiner  Bahn.  Preis  U,30  JL 

IV.  Gültig  ab  1.  September  er. 

1 Rheinischer  Eisenbahn-Verband.  Nachtrag  II  zum 

Kohlentarife  mit  Pfälzischen,  Badischen  und  Württembergischen 
Stationen  vom  1/5.  75,  enthaltend  Taxen  für  Mergelstetten , Herbrech- 
tingen und  Giengen  a.  Br.  Preis  O,10  JL 

2.  Mittelrussisch-Oesterreichisch-Süddeutscher  Verkehr.  Special- 
Tarif  für  Getreide  etc.  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Kursk- 
Kiewer  und  Kiew-Brester  Bahn  sowie  Rheinischen  etc.  Stationen. 

Preis  0,10  JL  n , , ,, 

Die  Tarife  sind  in  unserm  Geschaftslocale  zu  erhalten. 

Köln,  den  23.  August  1875.  Die  Direction. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 


Berlin-Coblenzer  Bahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Lieferung  von 

4000  Tonnen  Portland- Cement  und 
1500  Ckm  hydraulischem  Kalk 
für  Bauausführungen  auf  der  Strecke  Treysa-Eschwege  soll  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden,  und  ist  hierzu  Termin  auf 
Montag,  den  6.  September  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Centralbureau,  Hedderichstrasse  No.  59  hierselbst  an 

beraumt  worden.  . 

Bezügliche  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 

Aufschrift : 

„Submissions-Offerte  auf  Lieferung  von  ....Tonnen 

Cement  resp Ckm  hydraulischem  Kalk“ 

bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Bedingnisshefte  sind  von  unserem  Bausecretariat  hier  oder 
von  den  Bauabtheilungen  zu  Homberg,  Melsungen  und  Wald- 
kappel gegen  Erstattung  der  Copialien  zu  beziehen. 

Frankfurt  a|M.,  den  9.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


RöIn-lindener-Eisenbahn-Gellschaft. 

Wir  beabsichtigen,  die  Lieferung  von  63  000  k Presskohlen 
für  Coupöheizung  zu  vergehen. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerte  mit  der  Aufschrift: 
„Lieferung  von  Presskohlen“ 
bis  zum  6.  September  Abends 
an  uns  einreichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  von  unserem  Centralbureau 
hier  und  von  dem  Vorsteher  der  Wagenverwaltung  in  Dortmund 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Die  Offerten  bleiben  bis  1.  October  c.  verbindlich. 

Köln,  den  17.  August  1875. 

Die  Direction. 


Die  auf  unsern  Bahnhöfen  in  Leip  zig , Riesa,  Dresden 
und  Freiberg  lagernden  ausrangirten  Schienen  — ca.  5600  Ctr. 
— und  alten  Materialien  — ca.  3600  Ctr.  — sollen  verkauft 
werden  und  sind  Offerten  darauf  verschlossen  mit  der  Aufschrift: 
Gebot  auf  alte  Schienen  und  Material! e n“ 


Kölü-lindener-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Wir  beabsichtigen,  die  Anfertigung  von  10  Stück  gekuppelten 
Personenzug-Locomotiven  zu  vergeben. 

Lieferungs-Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zum  1.  Oetober.  c.  Abends 
an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnung  sind  von  uns 
oder  von  unserem  Ober-Maschinenmeister  in  Dortmund  gegen 
Einsendung  von  1 Mark  zu  beziehen. 

Die  Ablieferung  der  Locomotiven  soll  bis  Ende  Juli  nächsten 
Jahres  erfolgen. 

Die  Offerten  bleiben  3 Wochen  verbindlich. 

Köln,  den  21.  August  1875, 

Die  Direction. 
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Königliche  Osthahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Kleiderkassen  der  Beamten  der 
Königlichen  Ostbahn  erforderlich  gewordenen  Unilormirungs- 
Gegenstände,  als  feines  blaues  Tuch,  grauer  Buckskin,  schwarzes 
und  orangefarbenes  Tuch,  blaues  und  graues  Kommistuch,  graue 
Futter-  und  Wattirungsleinewand,  graues  und  schwarzes  Englisches 
Leder,  wollener  und  baumwollener  Futterflanell,  Uniformknöpfe, 
Uniformmützen  und  Halsbinden  soll  im  Wege  öffentlicher  Sub- 
mission verdungen  werden. 

Offerten  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Uniformirungs- 
Gegenständen 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  7.  September  a.  c.,  Vormittags  11  Uhr., 
im  Empfangs  - Gebäude  auf  dem  hiesigen  Bahnhöfe  anberaumten 
Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction,  betriebs -technisches 
Bureau  zu  Bromberg,  Bahnhof  einzureichen,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  liegen  in  dem  Unterzeichneten 


Bureau,  sowie  auch  in  den  Betriebs-Materialien-Depots  zu  Berlin 
und  Königsberg  i/Pr.  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  porto- 
freie an  das  Unterzeichnete  Bureau  zu  richtende  Anträge  unent- 
geltlich mitgetheilt. 

Bromberg,  den  17.  August  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbalm. 

Betriebstechnisches  Bureau. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Eine  Güterzug-Tender-L  ocomotive  , welche  für  den 
Dienst  nicht  mehr  geeignet  ist,  soll  verkauft  werden. 

Die  Locomotive  steht  auf  dem  hiesigen  Werkstättenhofe  zur 
event.  Besichtigung  bereit  und  werden  francirte  Offerten  von  dem 
Unterzeichneten,  welcher  auch  zu  jeder  weiteren  Mittheilung  be- 
reit ist, 

bis  zum  12.  September  c., 

entgegen  genommen. 

Witten,  den  16.  August  1875. 

Der  Maschinenmeister: 

I.  V.:  Passauer. 


Federnde 

Unterla  g - Scheiben , 

vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttern  an  Laschen-  und  Achsbüchsen- 
Schrauben,  Achshaltern  etc. ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Julias  Hacek  ei, 

Leipzig.  Lange  Strasse  16. 

H.  firuson,  Eisenpsserei  fi  Masclimen -Fabrik, 

in  Buckau  bei  Magdeburg, 

liefert  als  Specialität  Hartgussfabricate  als:  Hartguss-Räder  und  fertige  Achsen  mit  Hart- 
guss-Rädern für  Eisenbahnen,  Bauunternehmer  und  Grnben,  Herz-  und  Krenzungsstücke  für 
einfache  und  Englische  Weichen,  sowie  für  jede  Schienenkreuzung,  Brechhacken  für  Stein- 
brecher, Walzenringe  und  Pressformen  für  Erz-,  Thon-  und  Chamottemühlen,  Platten  für  Erz- 
quetschen und  Kollerwerke,  Mahlkränze,  Hämmer,  Amböse,  Bremsklötze  und  Signalglocken. 

Ausserdem  Bedarfsartikel  für  Eisenbahnen  als:  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen, Curvenschienen  und  Weichen  für  Pferdebahnen,  ferner  hydraulische  Hebezenge  und 
Pressen,  fahrbare  und  transportable  Krähne,  Salz-  und  Kohlenmühlen  mit  Hartguss-Mahl- 
kränzen,  Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  Allem  solche  von  besonders  festem 
Material;  Maschinen  und  Apparate  für  Pulverfabrication,  complete  Fabrikanlagen. 

jltt  alle  uormaltgen  ^tuMrenkn 

desKönigl.  Sächsischen  Polytechnikums  inDresden. 

Eine  am  1.  d.  M.  stattgefundene  Versammlung  ehemaliger  Studirenden  des  hiesigen  Poly- 
technikums hat  beschlossen,  ihre  Theilnahme  an  der  bevorstehenden  Uebersiedelung  desselben 
in  neue,  den  jetzigen  Anforderungen  an  eine  technische  Hochschule  entsprechende  Bäume  zu 
bethätigen.  Das  zu  diesem  Zwecke  gewählte,  aus  den  Unterzeichneten  bestehende  Comitd 
ersucht  alle  „alten  Herren“  des  Polytechnikums , sowie  die  Schüler  der  ehemaligen  „tech- 
nischen Anstalt“  um  thunlichst  beschleunigte  Einsendung  ihrer  Adressen  an  Herrn  Ober- 
ingenieur Neumann  in  Dresden,  Humboldtstrasse  3,  um  denselben  weitere  Mittheilungen  zu- 
gehen lassen  zu  können. 

Dresden,  den  7.  August  1875. 

Kato.  Keil,  Neumann,  v.  Oer.  Dr.  Bühlmann.  Sorge. 


Ein  practisch  und  theoretisch  ausge- 
bildeter 

Maschinen-ingenieur, 

geborner  Deutscher,  seit  5 Jahren  im  Eisen- 
bahndienst, gegenwärtig  als  Ingenieur  einer 
Bahn  in  Ungarn  beschäftigt, 'sucht  Anstellung 
hei  einer  Deutschen  Bahn- Verwaltung.  Gefl. 
Offerten  wolle  man  unter  Chiffre  K.  S.  No.  85 
an  die  Exp.  d.  Bl.  richten. 


Einen 

Techniker, 

welcher  auf  dem  Zeichenbureau  der  Loco- 
motiv-Beparatur- Werkstatt  einer  Eisenbahn 
beschäftigt  war  und  Fahren  gelernt  hat,  sucht 
die  Locomotiv-Fabrik  von 

Clir.  Hasans 

in  Erfurt  l/Th. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 

Tabellen 

zur 

Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs -Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  lOKilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 
Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  A druck.  Preis  5 jH>. 

In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 

10  Expl.  zu  45  Ji,  25  Expl.  zu  106, 25 
50  Expl.  zu  200  Ji,  100  Expl.  zu  400^4. 

Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  zu  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig,  Juli  1875. 

J.  C-  Hinrichs’sche  Buchh. 


Telegraphen  -Bedarf. 

Unsere  anerkannt  haltbarsten  gepressten 
Isolatoren  aus  Berliner  Hartfeuerporzellan 
mit  Schrauben-Gewinde  und  eingedrehten 
Stützen  aus  gehärtetem  Eisen  empfehlen  zum 
billigsten  Fabriks-  und  Tagespreise,  ebenso 
Telegraphendraht  in  allen  Sorten  mit  ent- 
sprechendem Babatt  bei  grösseren  Bestellun- 
gen. 

Actiengesellsch.  f.  Telegraphenbedarf  ' 

von  4}.  ^cfhunburg, 

Berlin,  Moabit  20. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Vereiu  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redftctenr:  Dr.  jur.  Willi. Koch  zn  Leipzig,  (Redactionslmreau  : Leesingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesecke  ft  Devrient  in  Leipzig 


1875. 


N-  68. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  deuj 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  fiir  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aua* 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  30.  August  1875.  (Schluss  der  Nummer:  28.  August  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegt  No.  16  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  bei.  "“^öf 
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Die  Aufnahme  der  Concurrenz  mit  der  Post  Sei- 
tens der  Eisenbahnen  hinsichtlich  der  Packet- 
beförderung.* 

S eitdem  die  Deutsche  Reichspost  eine  sehr  ermässigte  Packet- 
beförderungstaxe  eingeführt  hat,  steigt,  wie  die  fast  in  jedem  Eisen- 
bahnzuge laufenden  Postbeiwagen  beweisen,  der  Post-Packetver- 
kehr  von  Tag  zu  Tag,  wogegen  der  Eisenbahn- Verkehr,  nament- 
lich in  Betreff  der  Eilgüter-  und  Frachtstückgüter  - Sendungen 
ganz  erhebliche  Rückschritte  macht. 

W enn  auch  nicht  zu  verkennen,  dass  der  seit  dem  allgemeinen 
Krach  eingetretene  geringere  Waarenverbrauch  nicht  ohne  vor- 
teilhaftem Einfluss  auf  die  Postpacket-Beförderung  gewesen  ist, 
indem  der  Kleinverkehr  an  die  Stelle  des  Grossverkehrs  getreten, 
so  darf  doch  nicht  übersehen  werden,  dass  gerade  der  billige  Mini- 
malsatz der  Postpackettaxe  die  Bildung  von  5 k schweren  Packeten 
ungemein  begünstigt,  auf  die  Eisenbahn-Transporte  aber  nach- 
theilig gewirkt  hat. 

Welchen  Aufschwung  die  Packetbeförderung  der  Post  in  den 
letzten  3 Jahren  gewonnen,  geht  aus  den  nachstehenden,  der  Post- 
statistik entnommenen  Zusammenstellungen  klar  und  deutlich 
hervor. 

Im  Reichspostgebiete  sind  nämlich  befördert  worden: 
a)  Packete  ohne  Werthangabe: 

1872 : 33  061  337  Stück  im  Gewicht  von  2 416  763  Ctr. 

1873:36  589  147  „ „ „ „ 2 909  704  „ 

1874:41971  232  „ „ „ „ 3 419  346  „ 

b)  Packete  mit  Werthangabe: 

1872 : 3 033  094  Stück  im  Gewicht  von  114  427  Ctr. 

1873:  3 376  141  „ „ „ „ 294  138  „ 

1874:  3 353  962  „ „ „ „ 280  665  „ 


* Nachstehender  Aufsatz  verfolgt  dasselbe  Ziel , wie  der  in  Nr.  64  ver- 
öffentlichte: ,,Die  Post  und  die  Eisenbahnen  als  Concurrenten“,  ist  aber, 
wie  der  Herr  Verfasser  uns  mittheilt,  früher  geschrieben  als  letzterer.  Wenn 
auch  beide  Aufsätze  in  vieler  Beziehung  harmoniren,  so  theilen  wir  doch  den 
neuerdings  eingegangenen  vollständig  mit,  da  derselbe  ein  reicheres  Material 
bringt  und  folgeweise  die  Bildung  eines  richtigen  Urtheils  über  die  so  wichtige 
Concurrenzfrage  fördert.  Die  Red. 


Von  der  Gesammtzahl  der  beförderten  gebühren- 
und  portopflichtigen  Packete  mit  und  ohne  Werth- 
angabe waren  Packete  im  Gewichte 


bis 

; 1 Pfd. 

1872 

— 17,3  Proc, 

1873 

, — 16,i  Proc. 

99 

1-2  „ 

-13,5 

99 

— 13,3 

99 

99 

2-3  „ 

9,9 

99 

— 10 

99 

99 

3—4  „ 

— 8,0 

99 

8,7 

99 

>9 

4-5  „ 

— 7 

>9 

- 7,3 

99 

99 

5-6  „ 

5,9 

99 

6,6 

99 

V 

6—7  „ 

4,5 

99 

4,4 

99 

99 

7—8  „ 

— ■ 3,9 

99 

3,9 

99 

99 

8-9  „ 

— 3,5 

99 

3,5 

99 

9-10  „ 

3a 

99 

- 3,4 

9) 

99 

10—15  „ 

-10,2 

99 

-10,4 

99 

99 

15—20  „ 

5,6 

99 

5,5 

99 

59 

20—30  „ 

4,5 

’J 

— 4,3 

99 

9) 

30—40  „ 

1,5 

99 

1,2 

99 

40—100,, 

1,5 

99 

1,3 

.99 

Von  den 
7 erthangabe 

gesammten  Pack 
sind  befördert: 

e ten 

1874 


77,0  Proc. 


16 


)9 


3,9  „ 

1)2  )> 

- 1 „ 

mit  und  ohne 


1872  1873  1874 


1.  im  eigenen  Orts-  oder 
Landbestellbezirke  der 


Aufgabe- Postanstalt 

0,281 

Proc. 

0,255 

Proc. 

0,312 

Proc. 

2. 

bis  zu  10  Meilen  . 

56,442 

99 

51,147 

99 

48,970 

99 

3. 

über  10 — 20  Meilen 

20,91$ 

99 

22,272 

99 

21,082 

99 

4. 

„ 20  50  „ 

16,847 

99 

19,663 

99 

20,211 

99 

5. 

„ 50—100  „ 

5,202 

99 

6,234 

9> 

8,237 

99 

6. 

„ 100—150  „ 

0,305 

„ ] 

| 0,429 

0,882 

99 

7. 

darüber 

0,005 

„ J 

99 

0,204 

99 

Das  aus  der  Packetbeförderung  aufgekommene  Porto  be- 
ziffert sich  pro 

1872  1873  1874 

auf  5 267  499  Thlr.  6 165  817  Thlr.  6 712  758  Thlr. 


Die  Statistik  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins  ist  leider  pro 
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1873*  und  1874  uoch  nicht  fertig  und  kann  deshalb  keine  genü- 
gende Parallele  dem  Postverkehr  gegenüber  gezogen  werden. 

Die  eiugesehenen  Jahresberichte  einzelner  Bahnen  ergeben 
iudess  eine  erhebliche  Abnahme  des  Eilgut-  und  Frachtstückgut- 
Verkehrs  und  dürfte  diese  Abnahme  nicht  allein  auf  die  allge- 
meine Verkehrsflaue,  sondern,  und  wohl  nicht  zum  kleinsten 
Theil , auch  auf  die  von  der  Post  bereitete  Concurrenz  zurück- 
zuführen sein,  welche  letztere  noch  dadurch  leichteres  Spiel  erhielt, 
dass  nach  dem  neuen,  seit  dem  1.  Juli  v.  J.  in  Kraft  befindlichen 
Betriebs-Reglement  eine  Erhöhung  der  Minimaltaxgewichte  — 
der  Kilogramm-Berechnung  wegen  — von  25  auf  30  k eingetre- 
ten ist  und  ausserdem  vom  1.  August  v.  J.  von  den  meisten  Eisen- 
bahnen ein  Frachtzuschlag  von  20  Proc.  eingeführt  wurde. 

Die  Concurrenz-Bestrebungen  der  Post  werden  aber  auch 
noch  insofern  wesentlich  unterstützt,  als  derselben  in  Bezug  auf 
die  Beförderung  keinerlei  Beschränkungen  auferlegt  sind  und  sie 
ausserdem  vermöge  ihrer  einheitlichen  Leitung,  viel  sicherer  und 
schneller  wie  die  Eisenbahnen  in  ihrer  Zersplitterung  zu  disponiren 
und  in  einzelnen  Fällen  sogar  viel  rascher  wie  im  Eisenbahn- Ver- 
kehre üblich,  zu  befördern  vermag. 

In  dem  steten  Wachsen  des  Postpäckerei-Verkehrs  dürfte  für 
die  Eisenbahnen  die  Aufforderung  liegen,  es  der  Post  wenn  nicht 
vor-,  so  doch  nachzuthun  und  demgemäss  die  Concurrenz  wenig- 
stens in  Betreff  der  Packetbeförderung  nach  allen  Eisenbahn- 
stationen in  vollem  Umfange  aufzunehmen,  zu  dem  Ende  aber 
das  jetzige  schwerfällige  Expeditionsverfahren  abzustreifen,  dafür 
das  der  Post  anzunehmen  und  ausserdem  die  Taxen  so  erheblich 
zu  ermässigen,  dass  das  Publicum  in  seinem  eigenen  Interesse,  in 
Betreff  des  kleinen  Packetverkehrs  sich  gern  der  Eisenbahn  bedient. 

Ein  solches  Vorgehen  ist  aber  auch  für  die  Eisenbahnen 
durchaus  nicht  so  schwierig,  zumal  dieselben  den  hierzu  erforder- 
lichen Apparat  bereits  in  ihren  Gepäck-  und  Eilgut-Expeditionen 
besitzen  und  die  theilweise  sogar  schon  vorhandenen  Eilgüter- 
züge eine  ganz  vortreffliche  Einrichtung  für  die  Packetbeförderung 
bilden. 

Um  eine  prompte  und  zweckentsprechende  Beförderung  zu 
sichern,  die  Bestätterung  vorzubereiten  und  wenn  nöthig,  Um- 
expeditionen schon  unterwegs  vorzunehmen,  erscheint  es  wün- 
schenswert!), gleich  wie  bei  der  Post  und  wie  dies  theilweise  auch 
schon  bei  der  Rheinischen  Bahn  geschieht,  ambulanten  Expeditions- 
dienst einzurichten  und  hierdurch  gleichzeitig  die  heute  schon 
hinsichtlich  des  Stückgüter- Verkehrs  unzulängliche  Packmeister- 
Begleitung  in  zweckentsprechender  Weise  umzugestalten. 

Was  nun  der  Tarif  anlangt,  der  von  den  Eisenbahnen  für  den 
Fall  der  Aufnahme  der  Concurrenz  einzuführen  sein  würde,  so 
empfiehlt  es  sich,  die  bei  der  Post  zwischen  Francatur  und  Ueber- 
weisung  bestehende  Porto-Differenz  zu  beseitigen  und  ausserdem 
die  Taxe  so  zu  normiren,  dass  sie  billigere  Sätze  wie  die  der  Post 
ergiebt,  den  Eisenbahnen  aber  trotzdem  im  grossen  Ganzen  wenig- 
stens gleiche  Einnahmen  wie  aus  dem  Eilgut-Verkehr  sichert. 

Der  nachstehende  Tarif,  dessen  Anwendung  so  lange  zu  ge- 
schehen hätte,  bis  sich  nach  dem  Eilgut-Tarif  eine  billigere  Fracht 
ergäbe,  dürfte  das  Richtige  treffen. 


Pro  Packet 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

10 

20 

50 

100 

150 

Meilen 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Von 

1 bis  incl. 

5 Kilogr. 

0,20 

0,40 

0,40 

0»40 

0)40 

99 

o 

ff 

99 

b 

99 

0,25 

0,50 

0,60 

0,70 

0,80 

99 

b 

99 

99 

7 

99 

0,30 

0,55 

0,80 

0,90 

1,10 

99 

4 

99 

JJ 

8 

» 

0,35 

0,00 

1,00 

1,10 

1,40 

99 

o 

99 

99 

9 

99 

0,40 

0,65 

1,20 

1)40 

1,80 

99 

9 

99 

V 

10 

0,46 

0,70 

1,40 

1,70 

2,20 

7J 

10 

f> 

99 

15 

99 

0,5o 

0,80 

1,00 

2,00 

2,80 

99 

15 

99 

99 

20 

99 

0,55 

1,00 

2,00 

3,80 

4,90 

* Die  Statistik  von  1873  erscheint  soeben.  Die  Red. 


Die  Frachtzuschläge  bei  Werth  und  Interesse-Declarationen, 
sowie  bei  Provisionen  für  Nachnahmen  werden  lediglich  nach  den 
Bestimmungen  des  Betriebs -Reglements  bezw.  nach  den  Eisen- 
bahn-Tarifeu  zu  berechnen  und  für  sperrige  Sendungen  gleich 
wie  bei  der  Post,  die  l1/2fache  Fracht  in  Ansatz  zu  bringen  seiu. 

Zur  Berechnung  der  Entfernungen  müsste,  wie  b*-i  jeder 
Post- Anstalt,  auch  für  jede  Eisenbahn  - Annahmestelle  eine  Ent- 
fernungs-Nachweisung  aufgestellt  und  diese  mit  der  der  Post,  der 
Concurrenz  wegen  in  Uebereinstimmung  gehalten  werden. 

Der  Expeditionsmodus  würde  folgender  sein : 

Die  Auflieferung  hätte  wie  bei  der  Post,  mittelst  Packet- 
adresse,  welcher  letztere  die  Form  der  Anlage  A zugeben  sein 
würde,  zu  erfolgen  und  das  Packet  selbst  müsste , gleichfalls  wie 
bei  der  Post,  mit  vollständiger  Adresse  versehen  sein. 

Dem  eingelieferten  Packet-Beförderungsschein  — Packet- 
Adresse  — wäre  von  der  Eisenbahn- Annahmestelle  der  Aufliefe- 
rungsstempel aufzudrücken  und  Adresse  und  Colli  mit  einem  den 
Namen  der  Abgangs-  und  Bestimmungs-Station,  sowie  die  No.  des 
Packets  enthaltenden  Zettel  — Anlage  D — (siehe  S.  748)  zu 
bekleben,  durchweichen,  wie  im  Gepäck-Verkehr’,  die  Controle 
der  Expedition  gegenüber  geübt  und  die  schnellere  Auffindung  und 
Feststellung  der  Identität  des  Guts  gesichert  würde. 

Die  demnächst  vorzunehmende  Registrirung  könnte  nach 
Anleitung  des  nachstehenden  Formulars  C geschehen. 

Allo  10  Tage  müsste  dies  Register,  das  dem  Stamm  eines 
Gepäckscheinheftes  gleicht,  zerlegt,  gleich  wie  die  Gepäckschein- 
Talons  stationsweise  zusammengestellt  und  nach  zuvoriger  Berich- 
tigung der  Monats-Uebersicht,  deren  Rubrikenbau  sich  von  selbst 
ergiebt,  an  die  Controle  zur  Prüfung  eingesandt  werden. 

Die  Packet-Adressen  wären  sodann  in  ein  Couvert,  nach 
Anlage  B (siehe  S.  748),  zu  verschliessen  und  dies  nebst  Gut  dem 
ambulanten  Bureau  zu  übergeben. 

DieEinsendung  der  Couverts,  welche  als  Verrechnungskarten 
zu  dienen  hätten,  könnte  gleichfalls  alle  10  Tage  oder  alle  4 Wo- 
chen an  die  Controle  erfolgen. 

Bei  Ankunft  des  Guts  auf  der  Bestimmungsstation  müsste 
dem  Adressaten  überall  da,  wo  die  Abfuhr  nicht  durch  bahnamt- 
lich bestellte  Fnhrgelegenheiten  geschieht,  der  PacketbeförderuDgs- 
schein  als  Avisbrief  ungesäumt  zugestellt  werden  und  die  Auslie- 
ferung des  Guts,  nach  Abtrennung  des  in  Händen  des  Adressaten 
verbleibenden  Coupons  und  nach  Vollziehung  der  auf  der  Rück- 
seite des  Scheins  befindlichen  Quittung,  erfolgen. 

Es  ist  wünschenswerth,  Umkartirung  unterwegs  zu  vermeiden, 
weil  nur  dann  eine  schnelle  Beförderung  ermöglicht  wird.  Wenn 
dieselbe  aber  unvermeidlich  sein  sollte,  so  müsste  dieselbe  durch 
das  ambulante  Bureau  bewerkstelligt  werden. 

Diedirecte  Cartirung  von  der  Aufgabe- nach  der  Bestimmungs- 
station ist  ausserdem  um  so  unbedenklicher,  als  der  hierunter  er- 
läuterte Abrechnungsmodus  ein  höchst  einfacher  sein  würde. 

Die  Abrechnung  ist  nämlich  so  gedacht  worden,  dass  das  aus 
dem  Verbandsverkehr  aufgekommene  Porto,  nach  Abzug  von  je 
3 <$.  pro  Packet  für  die  Versand-  und  Empfangsbahn,  unbeküm- 
mert um  die  Länge  der  Transportstrecke  der  einzelnen  Bahnen  zu 
gleichen  Theilen  zur  Vertheilung  gelangt. 

Ein  so  gestaltetes  Expeditions- Verfahren  würde  nicht  allein 
allen  Anforderungen  der  Controle  und  Sicherheit  entsprechen, 
sondern  auch  eine  schnelle  Abfertigung  ermöglichen. 

Die  gleiche  Theilung  der  Einnahmen  dürfte  nichts  Bedenk- 
liches haben  , da  es  sich  nur  um  kleine  Sendungen  handelt  und 
der  Ausgleich  der  Transportstrecken  durch  die  Menge  des  Ver- 
kehrs sich  von  selbst  ergäbe. 

Die  Eisenbahnen  würden  durch  die  Einführung  eines  Zonen- 
tarifs für  den  Kleinverkehr  zu  einem  richtigen  Urtheil  über  die 
Nützlichkeit  derselben  auch  für  den  Eil-  und  Frachtgut -Verkehr 
gelangen  und  könnte  dadurch  Anstoss  zu  einer  vollstäudigenUm- 
wälzung  des  heutigen  Frachtentarifs  und  des  Abrechnungsverfah- 
rens gegeben  werdön. 

Möchte  der  gegenwärtige  Aufsatz  seinen  Zweck  nicht  verfehlen 
und  die  Eisenbahn- Verwaltungen  zu  einer  kräftigen  Aufnahme  der 
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Concurrenz  veranlassen,  wobei  der  Umstand,  dass  das  Betriebs- 
Reglement  die  Anweoduüg  von  Frachtbriefen  nach  einem  bestimm- 
ten Formular  vorscbreibt,  wohl  kein  Hinderniss  bereiten  kann, 


^umal  es  sich  um  eine  dem  Publicum  Vortbeil  bringende  Einrich- 
tung bandelt. 


Anlage  A.  (Vorderseite.) 


Abschnitt  zum  Eisenbahn-Packet- 
beförderungs-Schein. 


Stand  und  Wohnort  des  Absenders: 


Frankirung8-V  ermerk : 


Eisenbahn-Expedition  No. 


Die  Beförderung  de...  uachbezeichneten  Packet...  findet  auf  G-rund  der  in  dem  Betriebs- 
Reglement  für  die  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  enthaltenen  und 
dem  Absender  bekannten  Bestimmungen  statt. 


Eisenbahn-Packet-ßeförderungs-Schein. 

Anbei 


Nachnahme 

Werth- Angabe 

Declarirtes  Interesse  der  rechtzeitigen  Lieferung  . 


An 


Mark 


Bestimmungsort 

Station  der Eisenbahn 

Wohnung  des  Adressaten 


Eisenbahn-Packet  No.  1 
von  Bromberg  nach  Görlitz. 

Gewicht. 

Fracht  und  Fracht- 
zuschläge. 

Francat. 

Mark. 

Ueber- 

weisung. 

Mark. 

Zu  Anlage  A.  (Rückseite.) 


Stempel  der  Empfangs -Station. 


Quittung  des  Adressaten. 

Die  umstehend  bezeichnete  Sendung  richtig  empfangen  zu  haben,  bescheinigt  durch 
Unterschrift  


den . 


18L 
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Anl#^e  B. 


Zug  No.  ..  am  ten 

187 

• 

Begleitkarte  über  Stück  Eisenbabn-Packete 

von  

bis  

via 

Einliegend Stück  Packetadressen 

.. 

Nachnahme. 

Gesammt- 

Fracht  incl.  Zuschläge 

von  No bis  No 

Gewicht  in 

Francatur. 

UeberweisuDg 

Mark. 

Kilo. 

Mark. 

Mark. 

Stempel  der  Uebergangs-  und  Empfangs-Station. 

Anlage  €. 


Versand-Register. 


Erhobener 
Betrag  der 
Versand- 
station. 


Gewicht 

in 

Kilogr. 


Betrag,  der  auf  der 
Bestellungs-Station 
zu  erheben  ist. 


Nach- 

nahme. 

Mark. 


Fracht. 

Mark. 


Expeditions-No. 

von 

nach 

Fracht 

für  Werthang.  v.  Ji. 

„ Int.  Deel.  . . „ 

Absender : 


in  ■ 


Empfänger 


und  so  fort. 


Anlage  D. 


Eisenbahn-Packet 
No.  2 

von  Bromberg 
nach  Görlitz. 


, tic  tä 

't?  .b 
’floöob 

.IfcSfä-s 

M . öS 

^ > a 


Eisenbahn-Packet 
No.  1 

von  Bromberg 
nach  Görlitz.  . 


Für  jede  Station,  wohin  ein  lebhafter  Verkehr  besteht,  ist 
neben  der  fortlaufenden  Versand-  die  Empfangsstation  vorzu- 1 
drucken;  hei  Stationen  mit  geringerem  Verkehr  kann  dagegen  die 
Empfangs-Station  geschrieben  werden. 


öesterreichisch-ingarische  Correspondenz. 

Wien,  23.  August  1875.  (Die  Docks  der  Staatsb.;  Gesetz- 
und  Bau-Vorlage;  Investitions-Anlehen  und  Conferenz; 
Subventionen;  Baufortschritt;  Internationaler  Markt; 
Wagenmiethe;  Wiener  und  Pester  Conferenz;  Eiserne 
Schwellen;  Effecten-Bückgänge.) 

Einen  erfreulichen  Act  der  Selbsthilfe  hat  die  Oester- 
reichische  Staatsbahn  vollführt.  Den  jahrelangen  staatlichen 
Berathungen  über  die  Einführung  öffentlicher  Magazine 
(Docks)  hat  sie  durch  die  Errichtung  von  4 solchen  Magazinen  am 
Pester  Bahnhofe  mit  dem  Fassungsraum  von  150  000  Metzen  Frucht 
ein  Ende  gemacht  und  deren  Verwaltung  einem  Consortium  von  Kauf- 
leuten übergeben.  Die  Ein-  und  Ausladung  wird  nicht  mehr  als  je72Kr. 
pro  Metzen  kosten;  der  Lagerpreis  ist  aufs  billigste  bemessen;  die 
eingelagerten  Sendungen  werden  nach  den  billigeren  Sätzen  des  Export- 
tarifes  berechnet;  ebenso  geniesst  die  aus  dem  gebrochenen  Verkehre 
daselbst  deponirte  Frucht  diesen  directen  Tarif  bei  weiterer  Instradi- 
rung  ins  Ausland. 

Im  Oesterreichischen  Handelsministerium  arbeitet  das  Eisenbahn- 
Departement  an  der  Fertigstellung  jener  Vorlagen , welche  in  der 
kommenden  Session  des  Reichs  ratheseinge  br  acht  wer  den 
sollen.  Diese  Vorlagen  beziehen  sich  auf  die  Codification  wichtiger 
Gebiete  des  Eisenbahnrechtes  und  betreffen  ausser  dem  allgemeinen 
Tarifgesetze  das  nejxe  Eisenbahn-Expropriations-Gesetz,  das  allgemeine 
Concessions-Gesetz  und  die  Vorschriften  über  die  Ueberwachung  des 
Eisenbahnbetriebes  durch  den  Staat  und  das  Bahnpolizei-Reglement, 
alles  Gegenstände,  welche  eine  Codification  dringend  erheischen,  schon 
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vor  Jahren  in  Angriff  genommen,  jedoch  unvollendet  liegen  gelassen 
wurden. 

Die  Bau-Abtheilung  der  Oesterreichischen  General-Inspection  be- 
schäftigt sich  gegenwärtig  mit  der  Ausarbeitung  der  D eta.ilproj  ecte 
füreinigeBahnen.  Ausser  der  schon  in  der  letztenSession  m bestimmte 
Aussicht  gestellten  Theilstrecke  der  sogenannten  Lavanthalbahn  von 
Unter-Drauburg  nach  Cilli  dürfte  die  namentlich  für  die  Fleisch- Appro- 
visionirung  Wiens  wichtige,  4V2  Meil.  lange  Bahn  von  Czernowitz  nach 
Nowosielice  zur  Ausführung  kommen  und  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn  concessiomrt  werden.  End- 
lich ist  auch  Aussicht  vorhanden,  dass  die  kurze  Lime  von  Mürz- 
zuschlag nach  Neuberg,  deren  Ausführung  im  Interesse  der  Neuberg- 
Mariazeller  Gewerkschaft  liegt,  wahrscheinlich  als  Vicinalbahn  gebaut 
werden  wird. 

Nachdem  nunmehr  die  Erfordernisse  der  einzelnen  Ungarischen 
Bahnen  für  Investirungen  und  Ergänzung  der  Material- 
vorräthe  festgestellt  sind,  steht  der  Durchführung  jener  vielbesproche- 
nen Finanzoperation  — Aufnahme  einer  gemeinsamen  Anleihe  — nichts 
mehr  im  Wege.  Der  Ungarische  Communications-Minister  giebt  mit 
Rücksicht  hierauf  in  einem  Erlasse  die  Modalitäten  bekannt,  unter 
welchen  die  betreffenden  Bahnen  an  dem  Anlehen  participiren  dürfen 
und  die  Finanz-Operation  ins  Werk  gesetzt  werden  soll.  Aus  dem  An- 
lehen soll  laut  Vereinbarung  mit  den  Bahnen  zunächst  die  schon  ge- 
machten Investirungen  sowie  die  Beschaffung.  der  nothwendigsten 
Materialvorräthe  bestritten  werden.  Betriebsmittel  können  nui  dann 
aus  dem  Anleben  beschafft  werden,  wenn  dieselben  mit  Rücksicht  aut 
den  Export  als  dringend  nothwendig  und  noch  vor  Abschluss  der  Be- 
triebsanleihe  ausgewiesen  sind.  Das  Anlehen,  welches  in  Folge  dieser 
Einschränkung  kaum  die  bewilligte  Pauschalgarantie  von  700  000  Fl. 
erschöpfen  wird,  soll  auf  Grund  einer  Vereinbarung  der  betheiligten 
Bahnen  ein  gemeinsames  werden;  hiervon  kann  jedoch  nach  Ermessen 
der  Ungarischen  Regierung  rücksiehtlich  einzelner  Bahnen  eine  Aus- 
nahme gemacht  werden.  Die  Titres  der  Anleihe,  gemessen  eine  voll- 
ständige Staatsgarantie  und  sollen  mGold  mit  30  jähriger  Amortisation 
ausgegeben  werden.  W esentlich  ist,  dass  das  Anlehen  unter  unmittel- 
barem Einflüsse  der  Regierung  mit  den  financirenden  Instituten  abge- 
schlossen wird.  Bezüglich  der  gemeinsamen  Bahnen  (Ungarische  V est- 
bahn,  Ungarisch-Galizische  Bahn,  Kaschau-Ode.rbergerBahn)  hebt  der 
Erlass  hervor,  dass  die  Bewilligung  von  Investitions-Summen  davon  ab- 
hängig sei,  dass  eine  analoge  V erfügung  rücksichtlich  der  Oesterreichi- 
schen Linien  getroffen  werde.  Bei  den  Anschaffungen  soll  zunächst  die 
heimische  Industrie,  insbesondere  Eisen-Industrie,  berücksichtigt  wer- 
den. Schliesslich  bestimmt  der  Erlass,  dass  die  das  Anlehen  betreffen- 
den Conferenzen  von  der  Gesellschaft  der  Ungarischen  Nordostbahn 
geleitet  werden  sollen. 

In  der  ersten  hierüber  abgehaltenen  Conferenz  derjenigen  Un- 
garischen und  gemeinsamen  Bahnen,  welche  staatliche  Subvention  ge- 
messen, zeigten  sich  erhebliche  Meinungsdifferenzen  namentlich  in 
Bezug  auf  die  Anlehensbegebungs-Modalitäten.  Es  wurde  insbesondere 
geltend  gemacht,  dass  ein  Finanzconsortium  auf  die  Bedingung,  einen 
grossen  Theil  der  Titres  unte  Verschluss  zu  lassen  und  doch  auf  den 
ganzen  Betrag  obligirt  zu  sein,  schwer  eingehen  könne  und  dass  eine 
solidarische  Haftung  unbillig,  aber  auch  leicht  vermeidlich  sei,  wie 
das  schon  im  Jahre  1857  bei  dem  Lotterie-Anlehen  der  Theiss-,  VVest- 
und  anderer  Bahnen  der  Fall  war.  DerjVertreter  der  Ungarischen  West- 
bahn gab  die, Erklärung  ab,  dass  diese  Bahn  dem  gemeinsamen  Anlehen 
nicht  beitrete;  eine  ähnliche  schriftliche  Aeusserung  langte  von  der 
Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  ein.  Es  wurde  die  Einreichung  einer  ent- 
sprechenden Eingabe  an  den  Communications-Minister  beschlossen. 

Der  Gesammtbetrag  der  „Subventionen  und  Dotationen“ 
für  die  Oesterreichischen  Bahnen  erreicht  für  1874  die  Höhe  von 
nahezu  19  Millionen  Fl.  in  Silber  gegen  12, 7 Millionen  im  Voranschläge 
und  14,!  Millionen  im  Jahre  1873.  Mit  bedeutenden  Mehranspruchen 
treten  die  Franz  - Josef- Bahn,  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn, 
Staatsbahn , Elisabethbahn  , Nordwestbahn  und.  Rudolphbahn  heran. 
Nur  die  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn  und  die  Carl-Ludwig-Bahn 
bleiben  wie  im  Vorjahre  hinter  dem  Präliminare  zurück.  Die  Erforder- 
nisse der  einzelnen  Bahnen  zeigt  die  nachfolgende  Tabelle: 

Voranschlag  wirkl.  Erfolg 
Gulden  in  Silber 


Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn 1 490  000 

Rudolphbahn 4 000  000 

Kaschau-Oderberger  Bahn 350  000 

Carl-Ludwigbahn 600  000 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn 725  000 

Oesterreichisehe  Nordwestbahn 1 200  000 

Ungarische  Westbahn 300  000 

Erste  Ungarisch-Galizische  Bahn 960  000 

Vorarlberger  Bahn 671  000 

Albrechtbahn 600  000 

Elisabethbahn 850  000 

Mährische  Grenzbahn 336  000 

Oesterreichisehe  Staatsbahn 250  000 

Franz-Josef-Bahn — 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn . . . . — 


Summa  . . .12  332  000 


1082881 
5 008 148 
268  238 
217  309 
715826 
2 366  963 
342  433 
1 011 362 
671 130 
600  000 
1 302  871 
336  000 
1 147  624 
2340  623 
376  070 
17  787  478 


Einem  übersichtlichen  Ausweise  über  den  Baufortschritt  auf 
den  in  Ausführung  begriffenen  Oesterreichischen  Eisenbahnen  im 
Monat  Juni  1875  entnehmen  wir  folgende  Daten:  Die  Arbeitsleistung 
auf  den  die  Gesammtlänge  von  152  510  Meil.  erreichenden  Baustreckeu 
betrug  im  Monat  Juni  an  Erdarbeit  1 031 281  und_  an  Mauerwerk 
72  877  Ckm,  wovon  auf  die  Staatsbaulinien  mit  71  552  Meilen  Länge 
574751  Ckm  Erdarbeit  und  41 169  Ckm  Mauerwerk,  auf  die  staatlich  sub- 
ventionirten  Baulinien  mit  der  Länge  von  18  946  Meilen  224  240  Ckm 
Erdarbeit  und  13  251  Ckm  Mauerwerk , endlich  auf  die  ohne  Staatssub- 
vention im  Baue  befindlichen  Linien  mit  62012  Meilen  Länge  23290Ckm 
Erdarbeit  und  18457  Ckm  Mauerwerk  entfallen.  Die  gesammte,  bis 
Ende  Juni  bewirkte  Arbeitsleistung  beträgt  bei  den  Staatsbaulinien 
6 499.636  Ck“  Erdarbeit  und  461624  Ck™  Mauerwerk,  bei  den  sub- 
ventionirten  Bahnen  1 931 488  C^111  Erdarbeit  und  95  600  C^m  Mauer- 
werk,  bei  den  übrigen  Baulinien  12  096  256  Ckm _ Erdarbeit  und 
726  264  Ckm  Mauerwerk,  bei  allen  zusammen  daher  20  527  380  Ckm  Erd- 
arbeit und  1283  488  Ckm  Mauerwerk.  Auf  sämmtlichen  Baustrecken 
zusammengenommen  waren  im  Monat  Juni  täglich  durchschnittlich 
61 141  Arbeiter,  d.  i.  um  6247  mehr  als  im  Monat  Mai,  beschäftigt,  und 
zwar  auf  den  Staatsbaulinien  26  700  oder  373  pro  Tag  und  Meile,  auf 
den  subventionirten  Linien  12  789  oder  673  pro  Tag  und  Meile,  endlich 
auf  den  ohne  Staatssubvention  im  Bau  begriffenen  Bahnstrecken  21652 
oder  349  pro  Tag  und  Meile.  _ . 

In  dem  gegenwärtig  hier  tagenden  dritten  internationalen 
Saaten-  und  Getreidemarkt  machte  Herr  Alberti  (von  der  Firma 
Jacob  Winter  in  Köln)  Mittheilung,  dass.sich  über  Anregung  der  Com- 
mission der  Directoren-Conferenz  der  Eisenbahnen  im  Principe  dafür 
ausgesprochen  habe,  dass  Getreide  lose  oder  in  Säcken  verladen  werden 
könne.  In  kleineren  Stationen , wo  keine  genügende  Anzahl  von  Aus- 
ladegeleisen vorhanden  sind,  würde  es  nicht  angehen,  das  Getreide  lose 
zu  verladen,  im  Uebrigen  aber  seien  die  Bahnen  bereit,  das  Getreide 
lose  anzunehmen. 

Nach  den  bisher  revidirten  Abrechnungen  des  Pester  Wagen- 
miethe-Abrechnungs-Bureaus  scheint  es  festzustehen,  dass  die 
weitaus  grösste  Zahl  der  Oesterreichischen  Bahnen  heuer  im  Gegen- 
sätze zum  Vorjahre  in  der  Wagenmiethe  aetiv  sein  werde.  Namentlich 
gilt  dies  von  der  Nordbabn,  Carl-Ludwig-Bahn,  Lemberg-Czemowitzer 
und  Kaschau-Oderberger  Bahn.  Die  Verzögerungs-Gebühren  haben 
sich  — wahrscheinlich  eine  Folge  des  schwächeren  Uebergangsver- 
kehrs  — durchwegs  um  den  fünften  Theil  vermindert. 

Bei  der  am  12.  d.M.  hier  abgehaltenen  gemeinsamen  Eisenbahn - 
Directoren-Conferenz  wurden  folgende  Gegenstände  verhandelt: 
1.  Entwurf  der  revidirten  einheitlichen  Signalisirungs- Vorschrift.  In 
Folge  der  gegen  diesen  Entwurf  erhobenen  Einwände  Seitens  einiger 
Verwaltungen  wurde  beschlossen .,  denselben  nochmals  einer  Revision 
zu  unterziehen  und  den  modificirten  Entwurf  der  nächsten  gemein- 
schaftlichen Directoren-Conferenz  vorzulegen.  2.  Zusatz-  und  Aus- 
nahmsbestimmungen zum  V ereins-W agen-Regulativ . Dieselben  wurden 
verworfen  und  nur  die  proponirten  Miethsätze  bei  IV agencontingenten 
für  Massentransporte  per  majora  genehmigt.  3..  Feststellung  eines 
einheitlichen  Vorganges  bezüglich  des  vom  Vereine  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen beantragten  Wegfalls  der  Wagen -\  erzögerungs- 
gebühren.  Der  hierauf  bezügliche  Antrag  wurde  genehmigt.  4.  Ersatz- 
wahl für  die  statutenmässig  aus  dem  Ueberwachungs-Ausschusse  des 
Central-Abrechnungs-Bureaus  austretenden  Mitglieder  und  Einführung 
eines  neuen  Kosten-Repartitions-Modus.  In  den.Uebe.rwachungs-Aus- 
schuss  wurden  wiedergewählt:  die  Theissbahn,  die  Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn , Nordwestbahn,  die  Ungarische  Staatsbahn  und  Oester- 
reichische  Staatsbahn.  Bezüglich  der  Kosten-Repartition  des  Bureaus 
wurde  der  Antrag  auf  Anwendung  des  Schlüssels  von  Vs  nach  Ein- 
nahmen und  V2  nach  Expeditionen  einstimmig  angenommen,  auch 
wurde  der  Fortbestand  des  Bureaus  auf  weitere  3 Jahre  beschlossen. 
Endlich  5.  wurde  eine  50procentige  Fahrpreis-Ermässigung  für  alle 
Züge  und  alle  Classen  den  Besuchern  der  Eröffnung  der  Deutschen 
Universität  und  der  hundertjährigen  Jubelfeier  der  Bukowina  in  Czerno- 
witz bewilligt, 

Ueber  die  V erhandlungen  der  jüngsten  Directoren-Conferenz 
in  Pest  wird  Folgendes  mitgetheilt:  Zunächst  wurde  ein. Schreiben 
der  Ungarischen  Staatsbahn  bezüglich  des  Austrittes  der  Kaiser-Ferdi- 
nands-hordbahn  und  Carl-Ludwig-Bahn  aus  dem  Central-Abrechnungs- 
bureau  verlesen.  Da  die  Angelegenheit  bereits  geebnet  ist,  so  wurde 
der  Gegenstand  von  der  Tagesordnung  abgesetzt.  Seitens  der  Theiss- 
bahn wurden  über  die  Ausnahms-  und  Nachtragsbestimmungen  zum 
Wagenregulativ  einige  Zweifel  erhoben , ob  dieselben  auch  nachdem 
Inslebentreten  des  vom  1.  April  1875  gültigen  Wagenregulativs.  noch 
in  Kraft  bestehen.  Es  wurde  beschlossen,  zu  warten,  bis  die  nächste 
gemeinschaftliche  Directoren-Conferenz  bezüglich  der  Annahms-  und 
Zusatz bestimmungen  Beschluss  gefasst  haben  wird.  Die  Nordostbahn 
bespricht  den  Ministerialerlass  wegen  Publication  der  zum  Viehtrans- 
port bestimmten  Züge.  Bezüglich  der  Borstenvieh-Transporte  wird  der 
Beschluss  der  Oesterreichischen  Bahnen,  zufolge  dessen  die  Tränkung 
des  Borstenviehes  innerhalb  je  24  Stunden  erfolgen  soll  und  bestimmte 
Tränkestationen  zu  errichten  wären,  auch  für  die  Ungarischen  Bahnen 
angenommen  und  zugleich  bestimmt,  eine  Tränkegebühr  von  25  Kr., 
pro  Etage  eines  Borstenvieh-  oder  für  einen  ganzen  Hornviehwagen  bei 
Transporten  mit  Viehbegleitern,  dagegen  eine  Gebühr  von  50  Kr.  bei 
Transporten  ohne  Viehbegleiter  einzuheben. 
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In  den  Kreisen  der  Eisenbahntechniker  plaidirt  man  schon  seit  j 
längerer  Zeit  für  die  Ersetzung  der  hölzernen  Eisenbahn- 
schwellen durch  solche  aus  Eisen.  Auf  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  wurden  diesbezüglich  Versuche  in  grösserem  Maasstabe 
angestellt,  welche  in  jeder  Beziehung  günstige  Resultate  ergaben.  Für 
die  Volkswirtschaft  im  Allgemeinen  wäre  die  allgemeine  Durchführung 
dieser  Neuerung  von  nicht  zu  unterschätzendem  Vortheil,  weil  der 
llolz verbrauch  für  diesen  speciellen  Zweck  alljährlich  ungeheure 
Quantitäten  dieses  immer  seltener  werdenden  Materials  verschlingt; 
aber  auch  die  Oekouomik  des  Eisenbahnbetriebes  könnte  dadurch  nur 
gewinnen,  weil  die  erhöhten  Anlagekosten  überreichlich  durch  die  bei 
der  Bahuerbaltnng  erzielbaren  Ersparnisse  aufgewogen  werden  würden. 
Speciell  in  Oesterreich  kommen  der  Einführung  des  eisernen  Oberbaues 
gerade  jetzt  günstige  Umstände  zu  statten;  einerseits  hätten  die  Bahnen 
dadurch  Gelegenheit,  ihren  Vorrath  an  alten  Schienen  auf  die  ange- 
messenste Weise  zu  verwerthen,  andererseits  wären  die  Eisenwerke, 
um  nur  Beschäftigung  zu  erhalten,  gewiss  zu  den  grössten  Concessionen 
bereit. 

Der  gewaltsame  Rückgang  der  Eisenbahn-Effecten  wird 
wohl  nur  zum  geringen  Theile  auf  die  neuerliche  Abnahme  in  einigen 
Wochenausweisungen  zurückzuführen  sein.  Auchist  den  ausländischen 
Verkäufen  nicht  die  wesentlichste  Rolle  dabei  zuzuweisen,  da  solche 
— in  irgend  nennenswerthemMaasse  — nur  bei  der  Staatsbahn  stattgefun- 
den haben.  Der  Rückgang  der  anderen  Eisenbahn  - Actien  ist  localen 
und  persönlichen  Verhältnissen  zuzuschreiben,  welche  eine  Art  von 
Ausgleich  zwischen  den  verschiedenen  Coursgebieten  veranlassen  und 
angesichts  der  weitreichenden  Coursbewegung  ein  bedeutendes  Geldbe- 
dürfniss  schaden.  Ehemals  pflegte  man  im  Falle  des  Geldbedarfes 
Papiere  in  Kost  zu  geben  und  bessere  Verhältnisse  zum  Verkauf  abzu- 
warten. Gegenwärtig  liegen  die. Dinge  so,  dass  sich  Jedermann , der 
Geld  braucht,  so  rasch  als  möglich  seiner  Efiecten  entäussert , in  der 
sicheren  Voraussetzung,  dass  dieCourse  schlimmer  statt  besser  werden. 
Demgemäss  wurden  in  den  letzten  Tagen  grössere  Mengen  von  Eisen- 
bahn-Actien  auf  den  Markt  gebracht,  die  nur  einer  ausnehmend  geringen 
Nachfrage  begegneten  und  daher  zu  fallenden  Preisen  abgegeben  wer- 
den mussten.  Es  genügte  das  Angebot  weniger  Posten,  um  Nordbahn, 
welche  noch  zu  Ende  des  Semesters  183  (ex  dividende)  standen,  auf 
1741/2  zu  drücken;  Carl-Ludwig,  welche  am 30.  Juni 233 notirten,  sanken 
auf  219,  Rudolphsbahn  von  13572  auf  133,  Theissbahn  von  191  auf  185, 
Alföld  von  131  auf  120,  Nordwest  von  147  auf  143  u.  s.  f.  — Eine  ähn- 
liche Bewegung  äusserte  sich  — wohl  auch  zumeist  aus  Geldbeschaf- 
fungsgründen — am  Prioritätenmarkte.  Dort  ging  in  derZeit  vonEnde 
Juni  bis  heute  Elisabeth-Westbahn-Priorität  von  923/4  auf  907-2  zurück, 
Nordbahn-Silber  von  105  auf  1033/4  — seit  Ende  Juli  bis  heute  sanken 
Dampfschiff-Prioritäten  von  97  auf  95 , Südbahn  von  92  auf  893/4,  Ru- 
dolphsbahn von  85  auf  84  u.  s.  f.  Unter  solchen  Verhältnissen  ist  es 
schätzbar,  dass  bis  nun  die  ausländischen  Abgaben  in  mässigsten  Gren- 
zen verblieben. 

* Leipzig-Dresdener  Eisenbahn.  Das  Directorium  macht  in 
einem  detaillirt  gehaltenen  Berichte  Mittheilungen  an  die  Actionäre  für 
die  heute  am  27.  d.  M.  stattfindende  Generalversammlung  über  die  Ver- 
bindungsbahn Brüx-Mulde  der  Prag-Duxer  Bahn.  Bekanntlich  liegt 
die  Frage  vor,  ob  es  nicht  im  Interesse  der  Leipzig-Dresdner,  Eisen- 
bahngesellschaft geboten  erscheine,  die  Linie  von  der  Sächsischen 
Landesgrenze  bis  Brüx  auf  eigene  Rechnung  zu  übernehmen.  Die  Vor- 
theile, welche  die  Bahn  Brüx-Mulde  zu  bieten  vermöchte,  lassen  sich 
in  Kürze  dahin  zusammenfassen : Dieselbe,  5,2  Meil.  lang,  würde  allein 
bei  9 bis  10  Mill.  Ctr.  Kohlenfracht  die  Verzinsung  des  Anlageeapitals 
gewähren ; der  Besitz  und  Betrieb  der  Bahn  würde  aber  auch  auf  die 
übrigen  Linien  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn-Compagnie  eine  finan- 
ziell bedeutende  Wirkung  ausüben.  Durch  sie  würde  in  Bezug  auf  das 
obere  und  untere  Muldenthal  bis  nach  Leipzig  jede  Concuwenz  ausge- 
schlossen und  die  Abkürzung,  welche  nach  Leipzig  etwa  sechs  Meilen 
gegen  die  Bodenbacher  Linie  beträgt,  wirkt  in  westlicher  Richtung  fort 
bis  Thüringen,  Halle  und  Magdeburg.  Die  selbstständige  Endstation  im 
Brüxer  Thale,  dessen  Kohlenreich  thum  auf  Jahrhunderte  einen  lebhaften 
Verkeür  sichert,  bietet  den  Vortheil,  keiner  Zwischenstation  unter- 
worfen zu  sein.  Der  Endpunkt  in  Brüx  wird  aber  dadurch  von  Bedeutung, 
dass  dort  auch  Stationen  der  Bahnen  Aussig-Teplitz  und  Pilsen-Priesen 
sind,  durch  diese  die  Verbindung  mit  anderen  Böhmischen  Bahnen 
erreicht  und  in  Osseg  die  Dux-Bodenbacher  Bahn  berührt  wird  etc. 
Alle  diese  Vortheile  entgehen  der  Leipzig-Dresdener  Bahn,  so  lange 
die  Strecke  Brüx-Mulde  nicht  hergestellt  wird.  Die  neuen  Linien 
Nossen-Freiberg-Bienenmühle  und  Nossen- Riesa-Elsterwerda  (1372 Ml.) 
sind  speciell  aut  den  Durchgangsverkehr  berechnet,  ist  dieser  gehemmt, 
so  bleiben  sie  unrentabel.  Die  neue  Tracirung  der  Linien  und  deren 
Veranschlagung  sind  fertiggestellt.  Es  wird  erwähnt,  dass  die  Summe 
des  Anlageeapitals  sich  auf  8 277  089  Fl.,  also  etwa  I672  Mill.  Jk  heraus- 
gestellt hat.  Auch  ist  ermittelt  worden,  welchen  Mehraufwand  es  ver- 
ursachen würde,  die  Tunnels,  Viaducte  und  Futtermauern  schon  jetzt 
im  Unterbau  zweigleisig  anzulegen.  Den  Bau  der  Bienenmühle  Grenze 
zu  sistiren,  bis  von  Böhmen  entgegen  gebaut  würde,  ist  von  der  Staats- 
Regierung  bereits  im  October  1874  gestattet  worden.  Die  Strecke 
Nossen-Lommatzsch-Riesa,  deren  Vollendung  bis  Mai  1878  zu  erfolgen 
hat,  ist  nur  zwischen  Riesa  und  Lommatzsch  in  Angriff  genommen. 
Die  Vorlage  sagt  am  Schlüsse:  ,,Die  Oesterreich-Ungarische  Staats- 
regierung hat  der  Leipzig -Dresdner  Eisenbahn -Compagnie  unter 


erleichternden  Bedingungen  die  Concession  zum  Bau  der  Strecke  Brüx- 
Mulde  in  Aussicht  gestellt.  Überall  wird  eine  schnelle  Erledigung  der 
Angelegenheit  gewünscht.  Auch  unsere  eigenen  Actionäre  haben  in  der 
letzten  Generalversammlung  den  Wuusch  ausgesprochen,  zu  einer  Be- 
schlussfassung berufen  zu  werden,  sobald  uns  annehmbare  Concessions- 
und  sonstige  Bedingungen  gestellt  würden.  Dies  ist  nach  unserer  Ansicht 
geschehen;  wir  glauben  auch,  die  angestellten  Erörterungen  genügend 
halten  zu  dürfen,  um  den  Actionären  den  Antrag  auf  eine  definitive  Be- 
chslussfassung  vorzulegen. 

Den  Darlegungen  des  Directoriums  gegenüber  erliess  der  Ausschuss 
der  Gesellschaft  ein  Schreiben,  welchem  wir  Folgendes  entnehmen: 
„Wenn  der  Ausschuss  nach  eingehenden  Berathungen  zu  der  Ueber- 
zeugung  gelangt  ist,  dass  dieAusführung  des  Baues  der  Strecke  Brüx- 
Mulde  für  jetzt  nicht  zu  empfehlen  sei , so  ist  er  dabei  durch  folgende 
Erwägungen  geleitet  worden.  Aus  den  Directionsvorlagen  geht  hervor, 
dass  die  auszuführende  Bahnstrecke  zudentheuersten(ca.  lOuOOOOThlr. 
exclusive  Bauzinsen  für  jede  Meile)  gehören  würde.  Es  ist  ferner  zu 
berücksichtigen,  dass  im  Wesentlichen  die  neue  Strecke  nur  für  den 
Kohlen- Verkehr  von  Bedeutung  sein,  der  Verkehr  sich  demnach  haupt- 
sächlich in  einer  Richtung , ohne  die  Aussicht  auf  nenneswerthe  Rück- 
frachten, bewegen  würde;  erst  nach  Vollendung  der  Linie  Pilsen-Eisen- 
stein-Deggendorf  liesse  sich  vielleicht  ein  stärkerer  Verkehr  auch  für 
andere  Güter  wenigstens  nach  Bayern  zu  hoffen.  Die  Grösse  des  zu 
erwartenden  Kohlenverkehrs  nach  Ziffern  auch  nur  annähernd  zu 
schätzen,  ist  schwierig.  Die  Abkürzung  der  Linie  wird  theils  durch 
die  Schwierigkeit  und  Kostspieligkeit  des  Betriebes  aufgewogen,  theils 
wird  eine  schwer  zu  besiegende  Concurrenz  zu  überwinden  sein  und 
endlich  wäre  die  neue  Linie  bei  der  Entnahme  der  Kohle  auf  ein  räum- 
lich beschränkteres  und  weniger  entwickeltes  Productionsgebiet  ange- 
wiesen, als  es  die  bereits  bestehenden  Linien  besitzen.  Der  Reich- 
thum des  Brüxer  Kohlenbeckens  würde  ohne  Zweifel  nach  einer  Reihe 
von  Jahren  das  Transportquantum  liefern  können,  welches  die  neue 
Linie  zu  befördern  vermag ; in  der  Zwischenzeit  aber  würde  voraus- 
sichtlich der  Betrieb  der  Bahn  mit  den  schwersten  Opfern  verbunden 
sein.  Endlich  ist  nicht  unerwogen  zu  lassen,  dass  ein  Theil  der  ge- 
hofften Fracht  deshalb,  weil  sie  der  jetzigen  eigenen  Linie  entzogen 
wird,  keine  wirkliche  Vermehrung  des  Gewinnes  bringen  kann.  Dazu 
kommt,  dass  irgend  welche  erhebliche  Vergünstigungen  fehlen;  um  so 
schärfer  hatte  der  Ausschuss  die  Möglichkeit  eines  Misserfolges  ins 
Auge  zu  fassen  und  zu  erwägen,  welchen  Einfluss  der  Mangel  eines  Er- 
trages der  projectirten  Linien  auf  die  Finanzen  der  Compagnie  haben 
würde.  Hierbei  entstand  die  Frage , ob  die  Compagnie  sich  bereits  in 
einer  Zwangslage  befinde,  in  dem  Sinne , dass  die  nicht  mehr  aufzuhal- 
tende Vollendung  der  Linien  Riesa  - Elsterwerda,  Riesa  - Lommatzsch, 
Freiberg- Bienenmühle  mit  einem  Gesammtaufwande  von  etwa  4500000 
Thlr.  nöthige,  auch  die  noch  ungebauten  Strecke  Lommatzsch -Nossen 
und  Bienenmühle-Brüx  mit  einem  Aufwande  von  etwa  8 000  000  Thlr. 
fertig  zu  stellen.  Auch  diese  Frage  glaubte  der  Ausschuss  verneinen 
zu  dürfen.  Er  verhehlt  sich  nicht,  dass  die  jetzt  im  Bau  befindlichen 
Strecken  allein  kaum  mehr  als  die  Betriebskosten  erbringen  werden  und 
dass  die  Verzinsung  und  Amortisation  des  dafür  verwendeten  Capitals 
— ein  Bedarf  von  jährlich  etwa  200  000Thlr.  — aus  demReinertrag  der 
älteren  Linien  wird  gedeckt  werden  müssen.  Immerhin  würde  der  Aus- 
schuss diese  Opfer  dem  ungleich  schwerer  zu  begrenzenden  Risiko  vor- 
ziehen, welches  in  der  Verwendung  eines  weiteren  Baueapitals  von  fast 
8 000  000  Thlr.  und  der  Belastung  des  Unternehmens  mit  einer  weiteren 
Zins-  und  Amortisationsquote  von  jährlich  etwa  400  000  Thlr.  liegt,  ganz 
abgesehen  davon,  dass  hierbei  von  der  keineswegs  zweifellosen  Voraus- 
setzung ausgegangen  ist,  dass  die  neue  Strecke  schon  von  ihrer  Eröff- 
nung an  ihre  Betriebskosten  selbst  decken  und  nicht  etwa  auch  dafür 
die  älteren  Linien  in  Anspruch  nehmen  müsse.“ 

Die  Abstimmung  in  der  heutigen  von  1070  Actionären  (14  331  Actien 
mit  3460  Stimmen  vertreten)  besuchten  General-Versammlung,  welche 
fast  4 Stunden  bei  theilweise  stürmisch  erregter  Debatte  währte,  ergab 
einen  vollständigen  Sieg  des  Directoriums,  indem  für  den  Antrag  des- 
selben, dass  die  Bahn  Brüx-Moldau  von  der  Leipzig-Dresdner  Eisen- 
bahn-Gesellschaft gebaut  und  zu  diesem  Behuf  nach  Maassgabe  des 
Bedürfnisses  eine  Anleihe  aufgenommen  werde,  2499  Stimmen,  gegen 
den  Antrag  nur  937  Stimmen  abgegeben  wurden. 

— st.  — Nassauische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1874.)  Der  Personen -Verkehr  hat  im  abgelaufenen  Jahre  erheblich 
zugenommen,  dagegen  ist  in  Folge  der  ungünstigen,  industriellen  und 
mercantilen  Verhältnisse  ein  beträchtlicher  Rückgang  im  Güterverkehr 
eingetreten,  der  sich  besonders  bei  dem  der  Nassauischen  Eisenbahn 
als  Haupteinnahmequelle  dienenden  Erzverkehr  fühlbar  machte. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  79  Locomotiven,  341  Per- 
sonenwagen mit  11  676  Sitzplätzen,  64  Gepäckwagen  und  1859  Güter- 
wagen mit  370  700  Ctr.  Ladungsfähigkeit.  Auf  1 Km  Bahnlänge  kommen 
0,307  Locomtive,  45, 3 Personenplätze  und  1438, 5 Ctr.  Ladungsfähigkeit 
der  Güterwagen.  Weiter  sind  vorhanden  für  den  Betrieb  der  Traject- 
Anstalt  zwischen  Castel  und  Mainz  3 Dampfschiffe  4 Schalden  und 
2 Nachen  und  für  den  Betrieb  der  Trajectanstalt  zwischen  Büdesheim 
und  Bingerbrück,  gemeinschaftlich  mit  der  Rhein -Nahe -Eisenbahn, 
2 Dampfschiffe,  5 Schalden  und  3 Nachen.  Die  Locomotiven  haben  im 
Berichtsjahre  2 084  707  Nutzkilometer  zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  4 480165  Personen,  172027  Ctr.  Gepäck, 

111  Equipagen,  75  Pferde,  8527  Hunde,  164 123  Ctr.  Eilgut,  23  987  551 
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Ctr.  Frachtgut,  48  607  Thiere,  46  524  Ctr.  frachtpflichtiges  und  562  869 
Ctr.  frachtfreies  Betriebsdienst-  und  Baugut.  Gegen  das  Vorjahr  mehr 
424  352  Personen,  weniger  5 562  4(X)  Ctr.  Güter  durchschnittlich  hat 
zurückgelegt  jeder  Reisende  18, 8 Km,  jeder  Ctr.  Gut  52, 2 Km  und  pro 
Kilometer  ertragen  ersterer  3,7  Pf.,  letzterer  0)28  Pt. 

Auf  der  Trajectanstalt  Rüdesheim- Bingerbrück  wurden  befördert 
39  675  Personen  und  3 089  517  Ctr.  Güter,  auf  der  Trajectanstalt  Castei- 
Mainz  587  453  Personen  und  537  892  Ctr.  Güter.  Die  Gesammt-  Ein- 
nahmen haben  betragen:  Aus  dem  Personenverkehr  924  654  Thlr.,  aus 
dem  Güterverkehr  967  355  Thlr.,  aus  Sonstigem  256  901  Thlr.,  zusammen 
2 148  910  Thlr.,  pro  Bahnkilometer  8338  Thlr.,  pro  Nutzkilometer 
1 Thlr.  11.  Pf. 

Die  Soll -Einnahmen  sind  um  364  420  Thlr.  geringer,  als  im  Etat 
vorgesehen  und  um  134  691  Thlr.  geringer,  als  im  Voijahre. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Allgemeine  Verwaltung  127116 
Thlr.,  Bahnverwaltung  798  575  Thlr.,  Transportverwaltung  1148  242 
Thlr.,  zusammen  2 073  932  Thlr.,  pro  Bahnkilometer  8047  Thlr.  pro 
Nutzkilometer  29  Sgr.  10  Pf.  Die  Soll- Ausgaben  sind  um  199  654  Thlr. 
gegen  das  Vorjahr  gestiegen  und  um  95  554  Thlr.  höher  als  der  Etats- 
anschlag. 

Die  Abgleichung  der  Ist-Einnahmen  und  Ausgaben  ergiebt  einen 
Ueberschuss  von  74  977  Thlr  , welcher  gegen  den  Etatsanschlag  um 
431 022  Thlr.  und  gegen  den  Ueberschuss  des  Vorjahres  um  300  287  Thlr. 
zurückgeblieben  ist.  Der  Ueberschuss  pro  1874  repräsentirt  im  Ganzen 
0,28  Proc.  des  bis  ultimo  dieses  Jahres  aufgewendeten  Anlage  - Capitals 
von  26  643  994  Thlr.  Die  Gesammt  - Ausgabe  absorbirte  von  der  Ge- 
sammt-Einnahme  96, 51  Proc.  (im  Vorjahre  83, so  Proc.)  Dieser  Procent- 
satz vermindert  sich  jedoch  auf  69, 97  Proc.,  wenn  man  nach  Rechnungs- 
art der  Privatbahnen  nur  die  reinen  Betriebsausgaben  in  Betracht  zieht, 
also  von  der  Gesammt -Ausgabe  die  h conto  der  Reserve-Ergänzungs- 
und Emeuerungsfonds  treffenden  Ausgaben  mit  570372  Thlr.  in  Abzug 
bringt,  so  dass  als  reine  Betriebsansgaben  1 503  560  Thlr.  verbleiben.  . 

Der  Beamten  - Pensions  und  Unterstützungsfond  schloss  mit 
171526  Thlr.  ab,  die  Kranken-  und  Unterstützungskasse  der  Werk- 
stätten-Arbeiter  mit  3300  Thlr. 


Ausland. 

Rn.  Holländische  (Yzerne)  Eisenbahn- Gesellschaft.  (Ge- 
schäftsbericht pro  1874.)  Die  Stammbahn  Amsterdam-Rotterdam- 
Uitgeest  hat  eine  Länge  von  102  401  Ml.,  die  am  10.  Juni  eröffnete  Ost- 
bahn Amsterdam- Amersfoort-Utrecht  eine  solche  von  65  545  Ml.  und 
die  im  Betriebe  der  Gesellschaft  befindliche  Nordholländische  Staats- 
bahn Helder-Zaandam-Ydyk,  71 511  ML 

Die  Betriehsresultate  waren  bei  noch  stets  zunehmendem  Verkehre 
befriedigend.  Ganz  besonders  lebhaft  war  der  Personenverkehr  auf  der 
neuen  Ostbahn;  derselbe  war  mehr  wie  doppelt  so  stark,  als  der  auf  der 
schon  seit  9 Jahren  eröffneten  Nordholländischen  Staatsbahn. 

Die  Gesammteinnahme  betrug,  .mit  einer  Mehreinnahme  von 
355072  Fl.  3372  Cts.  gegen  das  Voijahr,  2 923  931  Fl.  87’/2  Cts.  Hierzu 
trugen  die  Bahnen  der  Gellschaft  bei: 


a)  aus  dem  Personenverkehr  . . . 

. . . 1968  528 

Fl. 

607-, 

b)  „ „ Güterverkehr 

...  461 053 

?? 

007ä 

c)  „ den  Viehtransporten  . . . . 

. . . 76  771 

86 

d)  für  Telegramme 

...  9104 

JJ 

05 

e)  an  Extraordinarien 

...  39  383 

337-2 

f)  für  Bauextrazüge 

...  8 457 

50 

Sa.  2 563  298  Fl.  357a  Cts. 

Die  Nordholländische  Staatsbahn  ergab : 

a)  für  Personentransporte 244 100  Fl.  807a  Cts. 

b)  „ Gütertransporte 69  635  „ 70  „ 

c)  „ Viehtransporte 11 184  „ 227a  „ 

dj  „ Telegramme 4103  „ 28  „ 

e)  an  Extraordinarien 31 609  „51  „ 

Sa.  360  633  Fl.  52  Cts. 
Befördert  sind  auf  den  alten  Linien:  208  766  Passagiere  in  I.  CI., 
435  772  Passagiere  in  II.  CI.,  1 471 365  Passagiere  in  III.  CI.,  119  011 
Militäre,  2 879  090  * Gepäck,  20  992  476  ^ Eilgut,  86  255  140  k Frachtgut, 
215  182  Stück  Vieh,  448  Equipagen.  Auf  der  neuen  Ostbahn:  23  248 


Frachtgut,  1 876  Stück  Vieh,  8 Equipagen. 

Die  Ausgaben  vertheilen  sich  folgendermaassen: 

Auf  den  Bahndienst  kommen 339  750  Fl.  41  Cts. 

,,  ,,  Maschinen-  etc.  Dienst  kommen  . . . 521 155  ,,  54  „ 

,,  „ Stations-  und  Fahrdienst  kommen  . . 483  932  „ 6372  „ 

,,  „ Centraldienst 165  531  „ 5472  „ 

1510  370  Fl.  13  Cts. 

Auskehrung  an  den  Niederländischen  Staat  für 

den  Betrieb  der  Nordholländischen  Staatsbahn  74  872  Fl.  65  Cts. 

Amortisation 637  241  ,,  03  „ 

Staatssteuem 16  051  „ 571 /2  „ 

Pachht  des  Grund  und  Bodens  der  Stadt  Uitgeest  36  86  ,,  52I/2  ,, 

Ueberschuss 679  009  „ 9672  „ 

Total  2 923  931  Fl.  871/*  Cts. 


Vorhanden  sind  62  Locomotiven,  die  1 476  129  Km  durchlaufen 
haben.  Der  Wagenpark  besteht  aus:  1 Salonwagen,  124 Personenwagen 
I.  und  H.  CI.,  163  Gepäckwagen  III.  CI.,  75  Gepäckwagen,  773  Güter- 
wagen. Zurückgelegt  haben  dieselben  31  216  820  Km. 

Rn.  Niederländische  Rhein-Eisenbahn.  Geschäftsbericht 
des  Buchj ahres  1874/75.  (1.  Mai  bis  ult.  April.)  Unter  dem  Einfluss 
der  allgemeinen  Handelsstockung  und  der  in’s  Leben  gerufenen  Con- 
currenz  der  Holländischen  Ostbahn,  Amsterdam- Amersfoort-Utrecht,  ist 
ein  Rückgang  der  Einnahmen  von  101  063  Fl.  93'/2  Cts.  zu  verzeichnen. 

Die  Länge  der  betriebenen  Bahnen  blieb  dieselbe;  indess  ist  der 
Bau  der  Linie  Wörden-Leyden  beabsichtigt. 


Die  Einnahmen  resultiren  wie  folgt : 

/Reisende  I.  Classe 570  480  Fl.  04  Cts. 

II.  „ 1015  779  „ 0572  „ 

2 130  581  J „ III.  ,,  .....  881  778  „ 8872  „ 

| Militäre  u.  ähnliche  ermässigte 

\ Transporte 48  467  „ 4972  „ 

Gepäcküberfracht 84  617  „ 3572  „ 

924  180  Ctr.  Vieh  u.  Equipagen 116  499  „ 6272  „ 

293  140  „ Eilfracht 278068  „ 11  „ 

14  612  860  „ Frachtgut 2 033359  „ 00V2  „ 

Extraordinarien 484  916  „ 44  „ 


J-iXLl  dOl  UJ.Il<iricIl «7 .LU  y 

Summa:  5 513  966  Fl.  01  Cts. 
Die  Ausgaben  absorbirten  40,  4472  Proc.  der  Einnahmen ; im  Ein 
zelnen  betrugen  dieselben: 

Unterhaltung  der  Bahn  und  Baulichkeiten  . . 452 167  Fl.  261/2  Cts. 

Maschinendienst 494  259  „ 6572  „ 

Stations-  und  Fahrdienst 1 195  776  „ 9872  „ 

Allgemeine  Kosten  87  925  „ 35  „ 


Summa:  2 230  120  Fl.  2572  Cts. 


Bei  1 857  845  Zugkilometern  stellen  sich  die  Einnahmen  auf  2 Fl. 
97  Cts.,  die  Ausgaben  auf  1 Fl.  20  Cts.  pro  Kilometer. 

Der  Locomotiv-  und  Wagenpark  hat  folgenden  Bestand:  78  Loco- 
motiven verschiedener  Art,  1 Salonwagen,  122  Personenwagen  I.  und 
II.  Classe,  10  Personenwagen  I.  und  II.  CI.,  91  Personenwagen  III.  Gl.; 
2 Inspectionswagen,  1745  Güter-  und  Viehwagen,  79 Erdtransportwagen. 


Miseellen. 

— Organisation  und  Generalversammlung  des  Vereins  der 
Deutschen  Eisen-  und  Stahlindustriellen.  Von  unterrichteter 
Seite  gehen  uns  über  die  Organisation  und  die  neulich  abgehaltene 
Vorstandssitzung  dieses  nunmehr  die  gesammte  Branche  umfassenden 
grossen  Vereins  folgende  Nachrichten  zu. 

Schon  gegen  das  Ende  des  vorigen  Jahres  bildete  sich  unter  dem 
Einflüsse  der  gedrückten  Lage  der  Eisenindustrie  zu  Berlin  ein  „Verein 
Deutscher  Eisen-  und  Stahlindustriellen“  mit  dem  Zweck,  fernerhin  den 
speciellen  Interessen  der  Branche  seitens  der  gesetzgebenden  Factoren 
und  der  nationalen  Handelspolitik  eine  gerechtere  Würdigung  zu  er- 
wirken und  die  kleineren  provinziellen  Vereine  um  sich  zu  sammeln, 
um  so  einheitlich  desto  kräftiger  und  erfolgreicher  zu  handeln.  Heut 
sind  bereits  für  alle  Theile  Deutschlands  besondere  Giuppen  gebildet 
und  zuletzt  auch  Eisass -Lothringen  mit  seiner  bedeutenden  Eisenin- 
dustrie miteingeschlossen  worden. 

Das  augenblickliche  Hauptinteresse  knüpft  sich  an  die  im  Jahre 
1873  vom  Reichstage  unter  ganz  anderen  industriellen  und  commerziellen 
Verhältnissen  für  den  1.  Januar  1877  beschlossene  Aufhebung  der  Zölle 
auf  Halbfabrikate  und  Waaren  aus  Eisen  und  Stahl.  Wohl  Niemand 
im  gesammten  Deutschland  und  im  Reichstage  hat  damals  auch  nur 
entfernt,  geahnt,  eine  wie  allseitige  Vermögensverheerung,  wie  ein 
allgemeines  Darniederliegen  aller  Indnstrie  und  commerciellen  Reg- 
samkeit dem  grossen  Aufschwünge  aller  Arbeitsgebiete  und  Speculation 
folgen  würde.  Auch  in  Elsass-Lothringen,  das  nach  dem  Verlust  seines 
alten  Marktes  in  Frankreich  ebenso  leidet  wie  die  andern  Provinzen  in 
Altdeutschland,  ist  natürlich  die  Stimmung  überaus  gedrückt,  ja  speciell 
hinsichtlich  der  Ausführung  jener  neu  drohenden  Zollbefreiung  fast  er- 
bittert zu  nennen.  Trotzdem  hat  man  im  Verein  schon  bei  der  Strass- 
burger Versammlung  von  der  Einführung  neuer  Schutzzölle  oder  der 
Erhöhung  des  noch  bestehenden  Schutzes  abgesehen,  vielmehr  das  Ziel 
nur  darauf  gerichtet,  dass  der  für  Ende  1876  in  Aussicht  genommene 
Wegfall  der  Zölle  aufEisenwaaren  bei  dem  allgemeinen  Darniederliegen 
der  Industrie  einen  Aufschub  von  mehreren  (etwa  3 — 5)  Jahren  er- 
fahren möge.  Auch  die  neuliche  zu  Berlin  abgehaltene  Vorstands- 
sitzung des  V ereins  hat  sich  innerhalb  der  angeführten  Grenzen  gehalten 
und  keine  weitergehenden  Forderungen  gestellt,  obgleich  letztere  vom 
praktischen  Standpunkte  aus  ebenso  nothwendig  als  gerechtfertigt  be- 
zeichnet werden. 

Man  lebt  im  Verein  der  festen  Zuversicht  auf  die  entprechende  Be- 
rücksichtigung der  Petition  der  Eisenindustrie,  umso  mehr,  da  eine  sonst 
blühende  hochbedeutsame  Branche  in  ihrem  Lebensinteresse  berührt 
ist  und  die  lohnende  Beschäftigung  von  Hunderttausenden  von  Arbeitern 
in  Frage  kommt. 
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Literatur. 

Neuest©  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  und  Bahnver- 
waltungen Europa’s  von  Dr. Koch.  Preis  D/a  Ji  Wirinachen  darauf 
aufmerksam,  dass  von  dieser  Karte  soeben  neue  Exemplare  hergestellt 
worden  sind,  welche  den  Stand  des  EuropäischenEisenbahnnetzesEnde 
August  d.  J.  darstellen.  Die  Karte  wird  gegen  Franco-Einsendung  von 
1 . /C  25  c).  von  der  Redaction  franco  sofort  zugeschickt. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  25.  August  1875.  In  vergangener  Woche  nahm  das  Geschäft  im 
Allgemeinen  einen  ruhigen  Verlauf,  Preise  blieben  meistens  unverändert,  Um- 
sätze vermochten  keine  grösseren  Dimensionen  zu  erreichen.  Die  Speculation 
in  Roheisen  befestigte  ihre  Stimmung,  Verschitfungseisen  musste  sich  eine 
vorübergebende  Flauheit  gefallen  lassen,  vermochte  jedoch  seinen  früheren 
Standpunkt  wieder  zu  erreichen. 

Kupfer  unverändert  fest.  In  England  Chili  80 — 81  Pfd.  Wallaro 
90  Pfd.  Urmeneta  90  Pfd.  Sterl.  10  sh.  Englisches  86 — 89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger 
Preis  für  Englische  Marken  Ji  90 — 92  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade 
Ji  94  pro  50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  fester.  Bancazinn  in  Holland  stieg  bis  auf  51  Fl.  Hier  Bancazinn 
Ji 93 — 94  pro  50  k.  Straits  in  England  78 — 79  sh.  Hier  Prima Lamtnzinn  je  nach 
Qualität  Ji  89 — 91  pro  50  k.  Secunda  Ji  87  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruch  zinn  Ji  10  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  ist  wieder  fest.  Warrants  erholten  sich 
und  schlossen,  nachdem  sie  bis  auf  61  sh.  9 p.  zurückgegangen  waren,  mit 
63  sh.  Langloan  und  Coltness  69 — 72  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt 
knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  ./£  4,60 
bis  5 pro  50  k.  Englisch  Roheisen  Ji  4 — 4,30  pro  50  k.  Oberschlesisches 
Coaks-Roheisen  Ji  3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei-Roheisen  Ji  3,80 — 4 pro 
50  k.  Graues  Holzkohlen -Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen-Roheisen 
Ji  4,40 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

, Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,75 — 8,25  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  ./(!t6,50,  zum  Verwalzen  ^4,75 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  80,  Coaks  JiOi — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt,  j 
Schlesischer  und  Westfälischer  Sehmelz-Coaks  Ji  1,45 — 1,80  pro  50  k 
loco  hier.  1 


Termin 
31.  August 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

Septbr.  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  E i senach.  (Bekanntmachung 

siehe  S.  714.) 

Submissionen. 

SubmittirendeBahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Breslau  Breslau-Schweidn.-Freib.  E.  Filzstiefel  — 
zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  v.  Dampfpumpen  659 
daselbst  dieselbe  Verk.  alter  Locomotiven  659 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Ank.  v.  Material-Abgängen  699 
zu  Schloss  Bübingen  Moselbahn  Erharbeiten  — 

zu  Köln  Rheinische  E.  Erdarbeiten  — 

zu  Bromherg  Königl.  Ostbahn  Ank.  v.  alten  Materialien  726 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Hochbauarbeiten 

zu  Crefeld  Bergisch-Märk.  E.  Verkauf  alter  Locomotiven  — 
zu  Köln  Rheinische  E.  Maurerarbeiten  — 

zu  Schwarzenbach  Kgl.  Bayer.  Stsb.  Erdarbeiten  etc. 
zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Anstreicher-Arbeiten  — 

zu  Königsberg  i/Pr.  Kgl.  Ostbahn  Alte  Materialien  — 

zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Pappdach-Arbeiten  — 

zu  St.  Johann  Kgl.  Saarbrücker  E.  Erdarbeiten  — 

zu  Stettin  Bresl.-Schw.-Freib.  E.  Bau  v.  Empfangsgebäuden  — 
zu  Barr  Reichseisenbahnen.  Bauarbeiten  u.  Materialien  — 
zu  Freiburg  Bresl.-Schw.-Freib.  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Leipzig  Leipzig  Dresdner  E.-C.  Alte  Schienen  und 

Materialien  743 

zu  Hannover  Hannov.  Staatsb.  Glas-,  Klempner-  u.  Ofensetzer- 

Arbeiten  — 

zu  Winterthur  Schweiz.  Nationalbahn  Schwellen  — 

daselbst  dieselbe  Weichen  u.  Kreuzungen  — 

zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-Coblenzer  E.  Lieferung  von  Cement 

und  Kalk  743 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Presskohlen  743 

zu  Münster  Westfäl.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Material-Lief.  678 
zu  Breslau  Breslau-Schweidn  -Freib.  E.  Erd-  u.  Böschungs- 

Arbeiten  127 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Uniformsgegenstände  726 

zu  Mülhausen  Reichseisenbahnen  Glaserarbeiten  — 

zu  Hüningen  dieselben  Ziegelsteine  — 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatshahn  Eschenholz  733 

zu  Witten  Bergisch-Märk.  E.  Verkauf  einer  Locomotive  726 
zu  Strassburg  Rcichseisenb  Brückenwagen  u.  Lastkrahne  — 
zu  Budapest  Ungarische  Staatsb.  Erdardeiten  — 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  einer  Imprägnir-Anstalt  — 
zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Schreibmaterialien  — 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten 
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1.  October  : 


t n 


0FFICIELLE  ANZEIGEN. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Unsere  Bahnstation  zu  Rüttenscheid  hei  Heissen  ist 
autorisirt,  vom  1.  September  er.  ab  telegraphische  Privat-De- 
peschen  nach  Vorschrift  des  Reglements  und  der  Telegraphen- 
Ordnung  anzunehmen  und  zu  befördern. 

Reglement,  Telegraphen-Ordnung  und  Gebühren-Tarife  liegen 
auf  unseren  sämmtlichen  Bahn-Telegraphen  - Stationen  zur  Ein- 
sicht offen. 

Köln,  den  13.  August  1875. 

Die  Direction. 

Königlich  Sächsiche  Staatseisenbahnen. 

Bekanntmachung , den  Personenfahrgeldertarif  betreffend. 
Mit  Genehmigung  des  Königlichen  Finanzministeriums  tritt 
am  1.  September  d.  J. 

der  Nachtrag  XXIV  zu  den  Specialbestimmungen  und  Tarifen  für  den 
Localverkehr  der  Königl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und  der  in  Ver- 
bindung mit  denselben  verwalteten  Privateisenbahnen  vom  1.  Oct.  1870 
in  Kraft,  welcher  einen  vollständigen  nach  Kilometer-Einheits- 
taxen undnach  Mark  undPfennigenbe  re  ebnet  en  Personen  - 
fahrgeldertarif  für  alle  Stationen  enthält. 

Dieser  Tarif  wird  auf  allen  Stationen  zur  Einsicht  ausliegen,  auch 
bei  den  Billetverkaufsstellen  für  50  Pfennige  verkauft  werden. 
Dresden,  am  20.  August  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
von  Tschirschky. 


IHitteldeutsch-Galizisch-RumänischerEisenhahn-Verband. 


Mit  dem  1.  September  dieses  Jahres  tritt  zu  dem  Special-Tarife  für 
Holztransporte  vom  1.  August  er.  Nachtrag  I in  Kraft,  wodurch  für  die 
Stationen  der  Kaiser -Ferdinands -Nordbahn  (excl.  Krakau)  ermässigte 
Sätze  eingeführt  und  die  Sätze  für  Station  Cassel  aufgehoben  werden. 
Näheres  ist  in  den  Güter -Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  er- 


fahren. 

Erfurt,  den  20.  August  1875.  , ,, 

Die  Direction  der  Thüringischen  EisenbahngeselLscnalt 

als  ereschäftsführende  Verwaltung  des  Verbandes. 


Halle  - Cassel  - Eisass  - Lothringischer  Eisenbahn  - V erhand. 

Der  directe  Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen, 
Thieren  und  Gütern  im  Halle-Cassel-Elsass-Lotbringischen  Eisenbahn- 
Verbande  {via  Witzenhausen-Cassel)  vom  1.  Juni  1873  nebst  Nachträgen 
hat  nur  noch  bis  zum  4.  October  d.  J.  Giltigkeit.  Vom. 5.  October  er.  ab 
finden  ür  den  in  Rede  stehenden  Verkehr  an  Stelle  jenes  Tarifes  die 
Tarifsätze  des  Nordwestdeutschen  Verbandes  in  Verbindung  mit  dem 
Localtarife  der  Elsass-Lothringischen  und  Luxemburgischen  Bahnen 
Anwendung,  falls  nicht  inzwischen  neue  directe  Tarifsätze,  deren  Ein- 
führung wir  uns  Vorbehalten,  publicirt  werden. 

Magdeburg,  den  21.  August  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Halle-Cassel-Elsass-Lothringischen  Eisenbahn-Verbande3. 

Directorium 

der  Magdeburg-CÖthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär:  Adolph  Refelsliöfer  zu  Leipzig«  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 


1875. 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  u n<l  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband  - Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 
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Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
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Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang*. 


Leipzig,  den  3.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  1.  September  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  Die  im  Frühjahr  1875  in  Bau  begriffenen  Bahnlinien.  Württembergische  Staatsbahnen:  1.  Brenzbahn,  2.  Murrbahn,  3.  Hohenzollern- 
bahn,  4.  Altshausen-Pfullendorfer  Bahn.  Die  Brölthalbahn.  Berliner  Briefe  : Bescript  bezüglich  der  industriellen  Anschlussgeleise  ; Eisenbahn-Bataillon;  Rumä- 
nische Bahnaffaire;  Process  der  Ostpreussischen  Südbahn;  Berlin-Anhalt;  Berlin-Wetzlar;  Stadtbahn;  Nordbahn;  Halle-Guben;  Magdehurg-Halherstadt ; 
Halberstadt-Blankenburg ; Fröttstedt-Friedrichsroda ; Harburg-Hannover;  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  ; Hamburger  Bahn ; Berliner  Pferdebahnen.  West- 
holsteinische Eisenbahn,  Neumünster-Heide-Tönning.  Bheinische  Eisenbahn,  Kalscheuren-Euskirchen.  Magdeburg-Halberstädter,  Oestereichische  Nordwest- 
und  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn,  Geschäftsberichte  pro  1874.  Ausland.  (Sotthardbahn,  Bericht  pro  Juni  1875.  Juristisches:  Rechtsfall,  betreffend 
Expropriation.  Literatur:  Die  Schule  des  Locomotivführers,  von  J.  Brosius  und  R.  Koch.  Miscellen:  England.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  und  Privat- 
Anzeigen. 


Die  im  Frühjahr  1875  in  Bau  begriffenen 
Bahnlinien. 

A.  Deutschland.  (Nachtrag.) 

Württembergische  Staatsbahnen : 1.  Brenzbahn:  Heidenheim- 
Ulm.  Concessionirt  durch  Gesetz  vom  22.  März  1873  und  19.  Juni  1874. 

Bahnlänge : 49, 4 Km. 

Der  Unterbau  wird  von  Heidenheim  bis  zum  Festungsrayon  Ulm 
nur  für  ein  Geleise  hergestellt.  Die  Erwerbung  des  Terrains  ist  fast 
vollständig  beendet. 

Das  veranschlagte  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  5 940  000  Fl.  = 
10 182  857  JL  82 

Beginn  des  Babnbaues:  im  October  1873.  Die  Eröffnung  der  Strecke 
Heidenheim  bis  Niederstotzingen  bat  bereits  am  25.  Juni  d.  J.  stattge- 
funden; von  da  ab  bis  Ulm  innerhalb  der  Festung  ist  die  Fertigstellung 
für  October  d.  J.  in  Aussicht  genommen,  und  in  den  Bahnhof  Ulm  für 
das  Frühjahr  1876. 

Die  Brenzbahn  ist  ein  Glied  der  directen  Linie  von  Norddeutsch- 
land via  Würzburg  und  Mergentheim  nach  der  Schweiz,  und  für  die 
Festung  Ulm  von  Werth. 

Localverkehr:  In  dem  durch  die  Bahn  durchschnittenen  Brenzthal 
finden  sich  Spinnereien,  Webereien,  Papierfabriken,  Bierbrauereien 
und  viele  Mühlen.  Auch  wird  die  Landwirthsehaft  und  das  Kleinge- 
werbe thätig  betrieben. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Heiden- 
heim sind:  Giengen  11, 13  Km,  Langenau  33,4s  Km,jUlm  49,4  Km- 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  sind:  Beseitigung  schichten- 
loser Felsenkalkmassen;  3 Uebergänge  über  die  Brenz  von  15,  23  und 
40  m Lichtweite;  Riedübergang  bei  Langenau,  Oberelchingen  und 
Thalfingen;  Anschneiden  der  Thalwand  längs  der  Donau  unterhalb 
Ulm ; Festungsdurchgang,  Einführung  der  Bahn  in  den  Bahnhof  Ulm. 

Bauleitender  Techniker:  Oberingenieur:  Oberbaurath 
von  Morlok.  Bahnhauämter:  Giengen:  Vorstand  Marot;  Brenz: 
Vorstand  Wundt;  Langenau:  Vorstand  Lambert.  Hochbauämter: 
Heidenheim:  Vorstand  Zeller;  Langenau:  Vorstand  Fischer.  Unter- 
nehmer: Oulmann  & Co.,  Gebr.  Theurer,  L.  Edelmann,  Bayer  & 
Schütz,  Böhringer,  Kurfess  & Baziila,  Fr.  Ilillenbrandt,  Bühler,  Eber- 
hardt & Co,,  Oesterle,  Regie. 

2.  Murrbahn:  Waiblingen-Backnang,  concessionirt  durch  Ge- 
setz vom  22.  März  1873  und  19.  Juni  1874. 

Bahnlänge : 19, 3,2  Km. 

Der  Unterbau  wird  einspurig  ausgeführt  und  das  Terrain  wurde 
auch  nur  für  ein  Geleise  erworben.  Die  Grunderwerbung  ist  auf  der 
ganzen  Strecke  vollzogen. 

Das  veranschlagte  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  4 500  000  Fl.  = 
7 7L4285  Ji  71, 97  k incl.  Betriebsmaterial  und  eines  zweiten  Geleises 
zwischen  Fellbach  und  Waiblingen. 

Beginn  des  Baues:  im  September  1873.  Voraussichtliche  Vollen- 
dung der  Bahn:  im  Spätjahr  1876  oder  Anfang  1877. 


Die  Bahn  dient  als  Zwischenglied  für  die  nächste  Verbindung 
zwischen  Stuttgart  und  Nürnberg. 

Der  Loealverkehr  verspricht  in  Obst,  Wein,  Holz  und  einigen 
Industriezweigen  bedeutend  zu  werden. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Waiblingen 
werden  sein:  Winnenden  9)862  Km>  Backnang  19, 371 Km. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  sind:  Remsviaduct  bei  Neu- 
stadt, 45  m hoch  und  240  m lang;  Tunnel  bei  Schweikheim  310  m lang; 
mehrere  eiserne  Brücken  von  20 — 30 111  Lichtweite;  Auffüllung  der  35  m 
tiefen  Münsterklinge  bei  Backnang. 

Bauleitender  Techniker:  Oberingenieur:  Oberbaurath 
v.  Abel.  Bahnbauämter:  Waiblingen:  Vorstand  Bock;  Winnenden: 
Vorstand  Daser ; Backnang:  Vorstand  Moll.  Hochbauämter:  Waib- 
lingen: von  Alberti.  Unternehmer:  Regie,  Feldmaier  & Ruff, 
G.  Moser  & Co.,  Krämer  & Hartmann,  Lautenschlager,  Mayer  & Krämer, 
Hehr,  Pfost  & Epple,  Brommer,  Bichler  & Wachenbrönner,  Strauss  & 
Bleibler. 

3.  Hohenzollernbahn:  Balingen-Sigmaringen,  concessionirt 
durch  Gesetz  vom  22.  März  1873  und  Gesetz  vom  19.  Juni  1874. 

Bahnlänge : 45,^5  Km. 

Die  ganze  Strecke  wird  einspurig  hergestellt  und  das  Gelände 
nur  von  der  Einmündung  der  Schmeia  in  die  Donau  bis  Sigmaringen 
auf  ca.  6 Km  Länge  für  2 Geleise  erworben.  Die  Granderwerbung  ist 
theilweise  vollzogen. 

Das  veranschlagte  Baucapitalbeträgt  im  Ganzen : Balingen-Ehingen 
3 343  800  Fl.  undEbingen-Sigmaringen  4 743  000 Fl.,  zusammen  8086800 
Fl.  = 13  863  085  Jk  70,72  <^.  und  incl.  Betriebsmaterial  8 749  550  Fl.  = 
14  999  228  Ji  56, 42 

Beginn  des  Bahnbaues:  Frühjahr  1875.  Voraussichtliche  Eröffnung 
der  Bahn : im  Herbst  1877. 

Die  Bahn  verbindet  die  Oberschwäbischen  Bahnen  mit  der  oberen 
Neckar-  und  der  Schwarzwaldhahn. 

Der  Localverkehr  wird  Bedeutung  haben  durch  die  Baumwoll- 
industrie,  Strampfweberei  .und  Färberei,  Schaaf-  und  Viehzucht,  Holz- 
und  Getreidehandel. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Balingen 
werden  sein:  Ebingen  18  Km,  Sigmaringen  45,S6S  Km. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  sind:  Bedeutende  Erdarbeiten 
zwischen  Durrwangen  und  Lautlingen;  eiserne  Brücken  von  20 — 35  m 
Lichtweite ; Viaduct  bei  Lautlingen  ca.  68  m lang ; Einschnitt  zwischen 
Lautlingen  und  Ebingen,  14  m tief  mit  Erdmassenbewegung  von  circa 
155  000  Ckm  Felseinschnitte  und  2 Tunnel,  115  und  302  m lang ; Donau- 
brücke bei  Sigmaringen  mit  30effnungen  von  je  33  m Weite;  drei  Donau- 
correctionen  mit  einer  Gesammtlänge  von  2100  m. 

Bauleitender  Techniker:  Oberingenieur:  Oberbaurath 
von  Schlierholz.  Bahnbauämter:  Balingen:  Vorstand  Hocheisen; 
Ebingen:  Vorstand  Kachler;  Sigmaringen.:  Vorstand  Bügler.  Hoeh- 
bauämter:  Sigmaringen:  Vorstand  Eulenstein.  Unternehmer:  Die 
bis  jetzt  zu  nennenden  sind:  Metzger  & Mehl. 
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4.  Al  t s h a us  e n-  Pfu  1 1 e n d o r f e r B ah  u , concessionirt  durch  Ge- 
sotz; vom  ‘22  März  1873  und  Gesetz  vom  19.  Juni  1874. 

Bahnliinge:  25, is  Km. 

Der  Unterbau  wird  einspurig  hergestellt  und  die  Grunderwerbuug 
wurde  auch  nur  für  1 Geleise  vollzogen.  Letztere  erfolgte  bereits  im 
Jahre  1872. 

Das  veranschlagte  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  3 180  000  Fl.  = 
5 451  428  Ji  50, st  r).  excl.  Betriebsmaterial  und  3 570  000  Fl.  = 6 119  999 
,/i  99,73  incl.  Betriebsmaterialien. 

Beginn  des  Baues : im  Frühjahr  1873 ; inBetrieb  gesetzt  am  14.  Aug. 
1875. 

Die  Bahn  bildet,  wenn  von  Aulendorf  rückwärts  der  Anschluss  an 
das  Bayerische  Bahnnetz  vollendet  ist,  den  kürzesten  Weg  nach  Wien 
und  wird  hauptsächlich  zur  Beförderung  von  Bau-  und  Brennholz,  Torf 
und  Bodenerzeugnissen  benutzt  werden. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Altshausen 
werden  sein:  Ostrach  13,99ö  Km.  Pfullendorf  25„5  Km. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  sind:  grosse  Einschnitte  bis 
zu  400  000  Ckm.  Abtrag;  ebenso  grosse  Dämmeführung  durch  nicht  zu 
umgehende  Torfriede. 

Bauleitender  Techniker:  Oberingenieur:  Oberbaurath 
von  Schlierholz.  Bahnbauämter:  Pfullendorf:  Vorstand  Mayer. 
Unternehmer:  Glück,  Schneider  & Niederberger,  Oesterlin,  Dangel, 
Hillenbrand,  ßtithimann  & ßiedlinger. 


Die  Brölthalbahn.* 

In  welch’  einfacherWeise  eine  Localbahn  angelegt  und  wie  dieselbe 
je  nach  ihrem  Zwecke  und  eintretenden  Bedürfnissen  vervollkommnet 
werden  kann,  zeigt  die  schmalspurige  Brölthalbahn,  wohl  das  einfachste 
und  bescheidenste  Verkehrsinstitut  der  Neuzeit.  Sie  beweist,  wie  die 
Dampfkraft  auch  für  einen  geringen  Güter-  und  Personenverkehr  ent- 
sprechend, ohne  grosse  Opfer  an  Geld  nutzbar  gemacht  werden  kann, 
und  ist  ganz  dazu  bestimmt,  die  Aufmerksamkeit  auf  eine  ausgedehn- 
tere Einlührung  von  Secundärbahnen,  behufs  Aufschliessung  von  solchen 
Gegenden  zu  lenken,  welche  vermöge  ihrer  geographischen  Lage  von 
einer  grösseren  Bahnverbindung  nicht  berührt  werden  können,  auch  die 
Grundlagen  zu  einem  solchen  Verkehr  nicht  haben. 

Die  Brölthalbahn  ist  30, 3 Km  lang , schmalspurig , zweigt  von  der 
Deutz-GiessenerBahn  bei  der  Station  Hennef  a.  d.S.  ab  und  führt  durch 
das  Brölthal  bis  Waldbröl,  während  eine  Seitenbahn  von  3,3  Km,  welche 
in  der  oben  angegebenen  Länge  nicht  mit  enthalten  ist,  bei  Schönen- 
berg in  das  Sauerthal  abzweigt. 

Die  Bahn  liegt  auf  der  längs  des  Thaies  sich  hinziehenden  Chau- 
see,  welche  eine  Breite  von  7,5  m hat  und  nimmt  selbst  eine  Breite  von 
1,85  m ein,  sodass  für  den  übrigen  Strassenverkehr  5,fl5  m frei  bleiben. 

Nur  die  letzte  erst  vor  2 Jahren  beendete  Strecke  von  Wörth  bis 
Waldbröl  zweigt  von  der  Chaussee  ab  und  liegt  auf  eigenem  Grund 
und  Boden. 

Haltestellen  giebt  es  elf. 

Um  an  der  Flusskante  zu  bleiben , wechselt  die  Bahn  zweimal  das 
Chausseebanquett. 

Zwischen  Fahrgleis  und  Bahn  sind  ähnlich,  wie  bei  Pferdebahnen, 
weder  Gräben  noch  besondere  Absperrungen  vorhanden , obgleich  die- 
selben als  wünsehenswerth  anerkannt  werden  müssen. 

Barrieren  sind  nur  3-4  Mal  und  zwar  an  solchen  Wegübergängen 
und  innerhalb  der  Ortschaften  an  solchen  Stellen  angebracht , wo  die 
Bahn  ganz  dicht  an  den  Gebäuden  vorüber  geht  und  der  Zug  erst  bei 
senem  Eintreffen  gesehen  werden  ka  nn. 

Die  Thalbiegungen  undChausseewindungen  bedingen  engeCurven, 
welche  bis  auf  30  m ß.  herabgehen. 

Die  Steigungen  sind  anfangs  günstig,  gestalten  sich  aber  nach  dem 
Ende  der  Bahn  zu  immer  stärker.  Sie  beginnen  mit  dem  Verhältniss 
1 : 350,  endigen  bei  Wörth  mit  1 : 80  und  nehmen  auf  dem  neuen  Traete 
bei  Waldbröl  auf  1 : 57  zu. 

Die  Geleise  der  Bahn  haben  0,7S5m  Spurweite.  Die  Schienen  hatten 
früher  ein  Gewicht  von  11,]«  k pr.  lfd.  m.  Jetzt  ist  dafür  ein  Gewicht 
von  17595  k pr.  lfd.  m.  angenommen. 

An  Gebäuden  besitzt  die  Bahn  nur  inHennef  einen  Güterschuppen, 
einen  Wagenschuppen,  ein  Maschinen-  mit  Wasserhaus  und  eine  Werk- 
statt, sowie  in  Waldbröl  einen  Gütterschuppen,  sämmtlich  nur  von  Fach- 
werk und  in  der  allereinfachsten  Weise  errichtet.  Auf  der  Strecke  giebt 
es  einige  Wasserstationen  der  primitivsten  Art,  welche  nur  noch  eine 
Stube  rar  einen  Tagelöhner  enthalten. 

Erst  in  neuerer  Zeit  ist  in  Hennef  ein  massives  Gebäude  für  pp. 
21000  Ji  errichtet,  welches  im  Parterre  die  Betriebsexpedition  und  in 
der  ersten  Etage  die  Wohnung  des  Inspeetors  enthält. 

Ferner  ist  zur  raschen  und  bequemen^selbstmitthätigen  Umladung 
der  Brölthalbahnwagen  auf  diejenigen  der  Köln  - Mindener  Bahn  und 
umgekehrt  ein  Zu-  und  Abfuhrstrang  auf  einer  geneigten  Ebene  ange- 
legt, welche  auf  ein  hölzernes  Gerüst  ausläuft.  Dieses  ist  mit  Trichtern 
versehen,  vermittelst  deren  die  nach  Oeffnung  der  Seitenklappen  der 
Wagen  ausstürzenden  Eisensteine,  Kalksteine  etc.  in  die  darunter  ge- 
stellten Köln-Mindener  Wagen  gelangen.  Das  Holzgerüste  hat  mit 

*)  Aus  C.  Sorge,  Oberbaurath  a/D. , ein  weiteres  Wort  zu  Gunsten  dar 
Secundärbahnen  (Als  Manuscript  gedruckt).  Dresden, 


Eisenbeschlag  circa  2 550  Ji  gekostet.  Daran  schliesst  zunächst  ein 
Bruchsteinmauerwerk  mit  ausgespannten  Gewölben,  die  zum  Aufbe- 
wahren von  Materialien  dienen.  Dieses  Gemäuer  bietet  vorn  eine  hori- 
zontale Oberfläche  und  nimmt  nach  hinten  eine  Neigung  an,  die  in  die 
geneigte,  von  Erdmassen  angeschüttete  Erdrampe  ausläuft.  Jener  ge- 
mauerte Theil  der  Anlage  kostet  4 830  Ji , die  ßampe  1 800  Ji 

Hierzu  kommen  noch  die  Kosten  zur  Verbindung  mit  der  Köln- 
Giessener  Bahn. 

Optische,  akustische  und  elektrische  Signalapparate  sind  nicht  vor- 
handen. 

In  der  ersten  Zeit  des  Betriebes  benutzte  man  Pferde  als  Zugkraft 
und  es  berechnete  sich  bei  der  dadurch  bedingten  geringen  Geschwin- 
digkeit und  Transportfähigkeit  der  Centner  mit  37, s $.  Nach  Einfüh- 
rung von  Locomotiven  und  in  Folge  der  dadurch  erreichten  grösseren 
Geschwindigkeit  und  Transportfähigkeit  stellen  sich  die  Kosten  bis  auf 
18,]  und  20  \ 

Interessant  ist  es,  aus  dem  Bericht  der  Bahn  eine  Vergleichung 
der  Kosten  des  Locomotivenbetriebs  mit  denjenigen  des  Betriebs  mit 
Pferden  anzustellen.  Es  ergiebt  sich  hieraus  beispielsweise,  dass  eines 
der  besten  Pferde  in  steigender  ßichtung  durchschnittlich  21/a — 3 leere 
Wagen  oder  höchstens  1 Dis  100  Ctr.  beladenen  Wagen  zog  und  zu  der 
Tour  von  Hennef  nach  Schönenberg,  bei  günstigen  Steigungen  (18, 75  Km) 
5 Stunden  und  auf  der  weiteren  Strecke  bis  Wörth  eine  weitere  Stunde 
brauchte.  Wöchentlich  machte  jedes  Pferd  5 Touren.  Es  bedurfte 
ausser  dem  Sonntag  noch  einen  ßuhetag.  Die  starken  Steigungen  bis 
1 : 80  nahmen  die  Kraft  der  Thiere  am  empfindlichsten  in  Anspruch, 
auch  dann,  wenn  sie  in  dem  der  Ebene  gegenüberstehenden  Verhältniss 
schwächer  belastet  waren. 

Auf  den  Steigungen  1 : 57  sind  dieselben  nie  verwendet  worden. 

Eine  Locomotive  dagegen  kann,  wie  weiter  unten  angegeben  werden 
wird,  noch  mehr  (2400  Ctr.  Brutto)  mit  doppelter  Geschwindigkeit  auf 
der  ganzen  Linie  fördern.  Die  Locomotiven  arbeiten  mit  einem  Dampf- 
überdruck von  6 Atmosphären,  sind  Tender-Maschinen,  haben  Cylinder 
mit  250  mm  Durchmesser  und  30  mm  Hub  und  laufen  auf  (1  gekuppelten 
Kadern,  deren  vorderes  und  hinderes  Paar  mit  solchen  Vorrichtungen 
versehen  sind,  dass  sie  sich  in  Curven  seitlich  verschieben  können.  Sie 
haben  einen  Kadstand  von  2,s  m,  wiegen  mit  ganzer  Wasser-  und  Kohlen- 
füllung 252  Ctr.  und  kosten  18  000  Ji 

In  steigender  ßichtung  bewegt  eine  Locomotive  2000  — 2400  Ctr. 
Brutto  mit  einer  durschnittlichen  Geschwindigkeit  von  1 Stunde  pro 
Meile.  In  umgekehrter  ßichtung  beträgt  die  Leistung  das  Doppelte. 

Die  Bahn  besitzt  drei  Locomotiven. 

Die  Güterwagen  haben  ein  Eigengewicht  von  42 — 54  Ctr.,  eine 
Tragfähigkeit  von  100  Ctr.,  1,88  m Kadstand  und  kosten  1500  Ji  Es 
sind  50  Stück  incl.  3 Personenwagen  vorhanden. 

Die  Bahn  ist  33,6Kmlang,  hat  im  Ganzen  874140  Ji,  mithin  pro 
Kilometer  26  016  Ji  gekostet. 

Sie  ist  mit  möglichst  geringen  Geldmitteln  einfach,  aber  zweckent- 
sprechend gebaut; 

Dem  Bau  ist  auch  der  Betrieb  angemessen,  der  in  ebenso  einfacher 
Weise  gehandhabt  wird. 

Von  Haus  aus  waren  es  montane  Interessen,  welche  die  Bahn  in’s 
Leben  riefen.  Allein  in  Folge  von  Geschäftsstockungen,  Täuschungen 
in  der  Ergiebigkeit  der  Erze  etc.  hat  sich  dieser  Transportzweig  nicht 
entwickelt  und  sich  in  der  Hauptsache  auf  Kalksteine,  gebrannten  Kalk, 
Mauersteine,  Kohlen,  namentlich  aber  auf  landwirthsehaftliche  Producte 
und  Erzeugnisse  beschränkt  und  ist  demnach  die  Transportmasse  eine 
viel  geringere  geworden,  als  ursprünglich  angenommen  wurde. 

Der  Betrieb  wird  von  einem  Betriebs-Inspector,  3 — 4 Expedienten, 
2 Locomotivführern,  2 Feuerleuten,  2 Schaffnern  und  12 — 14  Tage- 
löhnern, die  zugleich  den  Dienst  der  Bremser , Schlagwärter , Strecken- 
arbeiter etc.  mit  versehen,  gehandhabt. 

Der  Fahrplan  ist  so  bemessen,  dass  das  Fahren  in  der  Nacht  ver- 
mieden und  auf  die  Meile  s/4  bis  1 Stunde  Fahrzeit  verwendet  wird. 

Auf  geraden  Strecken,  im  freien  Feld,  wo  das  Geleis  sich  auf  an- 
gemessene Entfernung  übersehen  lässt,  wird  schneller  als  in  Ortschaften, 
in  Curven  und  bei  Annäherung  von  Vieh  gefahren.  Die  Fahrt  ist  letz- 
teren Falls  oft  eine  so  langsame,  dass,  wenn  nöthig,  rasch  still  gehalten 
werden  kann.  Bei  Begegnungen  mit  Pferden  wird  der  Dampf  regel- 
mässig abgesperrt,  in  der  Nähe  der  Häuser  wird  die  Esse  mit  Funken- 
fängern geschützt.  Beim  Scheuen  von  Pferden  halten  nöthigenfalls  die 
Züge,  was  aber  sehr  selten,  in  der  'letzten  Zeit  gar  nicht  mehr  vorge- 
kommen ist.  Es  sind  daher  auch  während  des  12jährigen  Betriebes  mit 
Locomotiven  Unfälle  nicht  vorgekommen. 

Bei  der  Fahrt,  welche  ich  kürzlich  auf  der  Bahn  unternahm,  habe 
ich  nicht  bemerkt,  dass  auch  nur  ein  passirendes  Zugvieh  besonders  un- 
ruhig geworden  wäre,  oder  auch  nur  markirt  hätte. 

In  Folge  dessen  sind  die  Vorurtheile  unter  der  dortigen  Bevölkerung, 
die  im  Anfang  wohl  bestanden  haben  mögen,  mehr  und  mehr  geschwun- 
den und  mir  selbst  ist  von  vielen  Anwohnern,  die  zu  befragen  ich  Ge- 
legenheit genommen  habe,  versichert  worden,  dass  sie  mit  der  Bahn 
vollkommen  einverstanden  und  zufrieden  seien,  da  dieselbe  trotz  der 
Kleinheit  ihrer  Verhältnisse  doch  ein  grosser  Segen  sei  und  noch  grös- 
seren bringen  würde.  Ihr  Nutzen  hätte  sieh  besonders  in  den  letzten 
Jahren  recht  deutlich  gezeigt,  seitdem  die  Bahn  bis  Waldbröl  verlängert 
worden  sei.  Sie  habe  zur  Hebung  dieses  nur  Oekonomie  treibenden 
Dorfes  ganz  allein  beigetragen,  und  den  Beweis  geliefert,  dass  auch  die 
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Landwirtschaft,  da  s älteste  und  vornehmste  Gewerbe,  durch 
bessere  Verkehrswege  nicht  nur  erhalten,  sondern  auch  gehoben  werden 
könne. 

Nicht  unerwähnt  darf  es  gelassen  werden,  dass  zu  der  Harmonie, 
welche  zwischen  Anwohnern  und  Bahnverwaltung  besteht,  das  Verhalten 
der  Letzeren  ganz  wesentlich  beigetragen  hat.  Dieselbe  handhabt  nicht 
nur  unter  Beobachtung  der  grössten  Rücksichtsnahme  für  das  Publicum 
den  Betrieb  und  die  Bahnpolizei,  sondern  gleicht  auch,  was  ihr  aller- 
dings nur  bei  dem  geringen  Geschäftskreis  möglich  ist,  entstehende 
Ditlerenzen  sofort  und  möchlichst  persönlich  aus. 

Schon  in  nächster  Zeit  wird  die  Betriebsverwaltung  sich  genöthigt 
sehen,  noch  einen  Zug  einzuschiebeu,  um  dem  jetzt  sehr  vernachlässigten 
jedoch  sich  hebenden  Personenverkehr  mehr  als  bisher  Rechnung  zu 
tragen. 

Obgleich  das  Thal  weder  bevölkert,  noch  industrielle  Ortschaftten 
oder  auch  nur  einzelne  dergleichen  Etablissements  besitzt,  ist  der  Ver- 
kehr daselbst  doch  noch  immer  so  gross,  dass  das  Unternehmen,  auch 
ohne  den  ursprünglich  beabsichtigten  Zweck  erreicht  zu  haben,  doch 
Dank  der  Einfachheit  des  Baues  und  Betriebes  nicht  nur  bestehen, 
sondern  auch  noch  einen  kleinen  Gewinn  abwerfen  kann,  der  mit  jedem 
Jahre  wächst. 

Nachstehende,  dem  letzten  Jahresberichte  der  genannten  Bahn 
entnommene  Zahlen  documentiren  gleichfalls,  dass  dieselbe,  wenn 
schon  auf  der  niedrigsten  Stufe  des  Eisenbahnwesens  stehend,  und  trotz 
des  ausserordentlich  geringen  Transportes,  dennoch  lebensfähig  ist. 

Nach  diesem  Berichte  sind  379  Reisen  im  ganzen  Jahr  gemacht 
und  in  selbigem  4253  Personen  und  662  690  Ctr.  Güter  befördert  worden. 

Dafür  sind  eingenommen  worden: 

73  557  JL  83  §).  für  Frachten  und  Nebengebühren, 

335  „ 40  ,,  für  Lagermiethe 
1 693  „ 6 „ für  Personerbeförderung 
75  586  JL  29  f 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  dagegen: 
57  655  „ 70  „ Es  ergiebt  diess  einen  Gewinn  von 
17  930  JL  29  wobei  sich  für  die  Person  eine  durchschnitt- 
liche Einnahme  von  39, 8 S).  und  auf  je  100  Ctr.  Fracht  eine  solche  von 
11  JL.  10  d).  berechnet. 

Ebenso  ist  aus  der  Rechnung  zu  ersehen,  dass  der  Betrieb  nicht 
mehr  als  1 3 200  JL  pro  Meile  erfordert. 

Bei  der  in  Rede  stehenden  Bahn  würden  übrigens  manche  Ausgabe- 
titel im  Falle  einer  Transportvermehrung  nur  eine  mässige  Erhöhung 
zu  erfahren  brauchen,  während  zur  Rentbarmächung  einer  breitspurigen 
Bahn,  selbst  bei  einem  besonders  günstigen  Bauterrain,  viel  grössere 
Mittel  erforderlich  sein  würden,  besonders,  wenn  es  sich  darum  handeln 
würde,  zur  nothwendigen  Beseitigung  der  kleinen  Radien,  Tunnels, 
Durchstiche,  Brücken,  Weg-  und  Flussverlegungen  etc.  auszuführen. 
Der  Kilometer  würde  dann  anstatt  wie  bei  obiger  Bahn  26  016  JL  viel- 
leicht 120  bis  150  000  JL  kosten. 

Erwägt  man  nun,  dass  das  Brölthal  weder  bevölkerte,  noch  indu- 
strielle Ortschaften  oder  auch  nur  einzelne  bedeutende  industrielle 
Etablissements  besitzt,  trotzdem  aber  der  Verkehr  auf  der  Bahn  immer 
noch  so  gross  ist,  dass  das  Unternehmen,  auch  ohne  den  ursprünglichen 
beabsichtigten  Zweck  erreicht  zu  haben,  doch  Dank  der  Einfachheit  des 
Baues  und  Betriebes  nicht  nur  zu  bestehen,  sondern  auch  noch  einen 
kleinen  Gewinn  abzuwerfen  vermag,  der  mit  jedem  Jahre  wächst,  so 
erscheint  der  Schluss  wohl  gerechtfertigt,  dass  derartige  Bahnen  für 
viele  Thäler  unseres  engeren  Vaterlandes  von  ähnlicher  Beschaffenheit, 
jedoch  mit  dichterer  Bevölkerung  und  industriellen  Ortschaften  bez. 
Etablissements  von  grossem  Segen  sein  würden. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  29.  August  1875.  (Rescriptbezüglich  de r industriel- 
len Anschlussgeleise;  Eisenbahn-Bataillon;  Rumänische 
Bahnaffaire;  Process  der  Ostpr eussischen  Südbahn;  Ber- 
lin-Anhalt; Berlin-Wetzlar;  Stadtbahn;  Nord  bahn;  Halle- 
Guben;  Magdeburg  - Halberstadt;  Halberstadt  - Blanken- 
burg; Fröttstedt  - Friedrichsroda;  Harburg  - Hannover; 
Bergisch-MärkischeEisenbahn;  Hamburger  Bahn;  Berli- 
n er  Pferdebahnen.) 

Die  nicht  selten  vorkommenden  Anlagen  von  sog.  Anschlussge- 
leisen, welche  ein  grösseres  industrielles  Unternehmen  mit  einer  be- 
stehenden Eisenbahn  in  Verbindung  setzen,  haben  dem  Hrn.  Handels- 
minister Anlass  zu  dem  nachfolgenden  Erlasse  gegeben,  welcher  nicht 
blos  für  das  betheiligte , sondern  auch  für  das  grosse  Publicum  von 
Interesse  ist:  „Hinsichtlich  der  für  industrielle,  bergbauliche  oder 
ähnliche  Zwecke  bestimmten  Privatgeleise,  welche  an  eine  dem  öffent- 
lichen Verkehre  dienende  Eisenbahn  angeschlossen  sind,  ist  bei  den  be- 
theiligten Behörden  wiederholt  ein  Zweifel  darüber  entstanden,  ob  und 
inwieweit  die  Mitwirkung  der  Eisenbahn-Aufsichtsbehörden  zur  Fest- 
stellung der  Bauprojecte , zur  Genehmigung  der  Inbetriebnahme  sowie 
bei  der  polizeilichen  Beaufsichtigung  des  Baues  und  Betriebes  solcher 
Geleise  erforderlich  sei.  Zur  Beseitigung  dieser  Zweifel  bestimme  ich 
hierdurch,  dass,  abgesehen  von  der  Prüfung  und  Genehmigung  des  Pro- 
jectes  für  den  Anschluss  eine  Mitwirkung  der  Eisenbahn-Aufsichtsbe- 
hörden nur  dann  eintritt,  wenn  die  betreffenden  Privatgeleise  mit  dem 


Betriebs  material  der  anschliessenden  Hauptbahn  befahren  werden  sollen. 
In  diesemFalle  unterliegt  dasBauproject  der  Prüfung  und  Genehmigung 
der  Eisenbahn-Aufsichtsbehörde,  deren  Genehmigung  auch  nach  Vol- 
lendung des  Baues  zur  Inbetriebnahme  der  Geleise  erforderlich  ist. 
Selbstverständlich  wird  die  Zuziehung  der  Landes-Polizeibehörden  und 
bei  Bergwerksbahnen  der  Bergbehörden  hierdurch  nicht  ausgeschlossen. 
Die  polizeiliche  Beaufsichtigung  des  Baues  und  Betriebes  solcher  Privat- 
geleise erfolgt  dagegen  durch  die  zuständigen  Landespolizei-  und  bezw. 
Bergwerksbehörden  ohne  Mitwirkung  der  Eisenbahn- Aufsichtsbehörden. 
Seitens  der  ersteren  sind  jedoch  diejenigen  Anordnungen  und  Bestim- 
mungen, welche  die  Fortsetzung  des  Bauprojectes  Seitens  der  Eisen- 
hahn-Aufsichtsbehörde für  nothwendig  erachtet,  bei  der  Beauf- 
sichtigung des  Betriebes  sowohl , wie  des  Baues  dieser  Geleise  unbe- 
dingt zu  beachten , so  dass  jede  Aenderung  der  Projecte , wie  jede  Ab- 
weichung von  den  bei  Festsetzung  derselben  getroflenenBestimmungen 
der  Genehmigung  der  Eisenbahn-Aufsichtsbehörde  in  gleicher  Weise 
unterliegt.  Damit  jedoch  durch  die  Betheiligung  der  Eisenbahn-Auf- 
sichtsbehörde bei  der  Festsetzung  der  Bauprojecte  und  der  Genehmi- 
gung der  Inbetriebnahme  eine  Verzögerung  des  Verfahrens  nicht  be- 
dingt werde,  will  ich  zugleich  die  Befugnisse  der  Eisenbahncommissariate 
und  Eisenbahn-Commissarien  dahin  erweitern,  dass  denselben  die  Ent- 
scheidung über  die  bezüglichen  Anträge  der  Anschlusssucher  bezw. 
Anschlussinhaber  in  allen  denjenigen  Fällen,  in  welchen  nur  die  Wagen, 
nicht  auch  die  Loeomotiven  der  Hauptbahn  auf  die  anschliessenden 
Privatgeleise  übergehen  — vorbehaltlich  des  Recurses  an  die  vorge- 
gesetzte  Ministerial-Instanz  — hierdurch  übertragen  wird.  In  allen 
übrigen  Fällen  sind  dagegen  die  betreffenden  Anträge  durch  die  zustän- 
dige Eisenbahn-Aufsichtsbehörde  zu  meiner  Genehmigung  vorzulegen.“ 

Der  in  den  politischen  Blättern  vielbesprochene  Militäretat  wird 
jedenfalls  insofern  eine  Erhöhung  aufzuweisen  haben,  als  eine  Erwei- 
terung des  Eisenbahnbataillons  zu  einem  Regiment  in  Aussicht 
genommen  ist.  Mit  der  Bildung  des  zweiten  Bataillons  soll  noch  im 
Laufe  dieses  Jahres  vorgegangen  werden.  Dieses  Bataillon  wird  in 
Tempelhof  undSchöneberg  Quartiere  beziehen,  und  sind  die  betreffenden 
Ortsvorstände  bereits  benachrichtigt  worden,  Vorkehrungen  dahin  zu 
treffen,  dass  in  jedem  dieser  Ortschaften  zwei  Compagnien  für  dieDauer 
bis  mindestens  zum  1.  October  1876  angemessen  untergebracht  werden 
können. 

In  der  Angelege  nheit  der  Rumänischen  Bahnen  hat  der 
Verwaltungsrath  in  der  letzten  Zeit  hier  mehrfach  Sitzungen  abgehal- 
ten, welche  ein  Ergebniss  nicht  aufzuweisen  hatten.  Bekanntlich  hatte 
die  Gesellschaft  einen  Geldbedarf,  den  sie  durch  eine  6proc.  Anleihe 
befriedigen  wollte , konnte  aber  nach  Lage  der  Rumänischen  Gesetz- 
gebung ein  Privilegium  für  diese  Anleihe  nicht  erhalten,  ln  Folge 
dessen  schoss  ein  aus  den  Verwaltungsräthen  bestehendes  Consortium 
das  Geld  zu  8 Proc.  vor  und  verpfändete  sich  dafür  Namens  der  Gesell- 
schaft die  Einnahmen  aus  dem  Betriebe  und  der  Rumänischen  Garantie. 
Inzwischen  bemühte  man  sich  weiter,  eine  Anleihemission  durchzusetzen 
und  schloss  auch  eine  diesbezügliche  Convention  mit  der  Rumänischen 
Regierung  ab.  Diese  Convention  wurde  aber  vom  Rumänischen  Senate 
bekanntlich  vollkommen  modificirt  und  unter  Anderm  die  käufliche 
Abtretung  eines  Theiles  der  Bahn  als  Bedingung  gemacht.  Auf  diese 
Modification  nun  bezogen  sich  die  hier  abgehaltenen  Conferenzen,  in 
welchen  man  die  Ablehnung  des  Verkaufs  einer  Bahnstrecke  beschloss. 
Nach  dieser  Lage  der  Dinge  wird  der  von  dem  Consortium  geleistete 
Vorschuss  mit  den  Einnahmen  abzubezahlen  sein  und  kann  das  Unter- 
nehmen bis  dahin  eine  Dividende  nicht  leisten.  Die  Actionäre  werden 
dabei  nur  in  der  sich  vollziehenden  Consolidirung  des  Unternehmens 
einen  Trost  haben. 

Das  Finanz-  und  Revisionscomite  einer  sich  consti- 
tuirenden  Eisenbahn-Actien-Gesellschaft,  in  deren  Hände 
während  der  Bauzeit  die  Verwaltung  gelegt  worden,  mit  der  Bestimmung, 
dass  in  den  Verhältnissen  zu  dritten  Personen  alle  Erklärungen  und 
Verhandlungen  eines  jeden  der  beiden  Comites  für  die  Gesellschaft 
verbindlich  wären,  haben,  nach  einem  Erkenntniss  des  Reichs-Ober- 
handelsgerichts vom  1.  Juni  d.  J.,  jedes  fürsichdie  Qualitätals 
Vorstand  der  Gesellschaft.  — Das  Erkenntniss  wurde  gefällt  in 
dem  bekannten  Processe  zwischen  der  Ostpreus  sis chen  Südbahn- 
Gesellschaft  Verklagte,  und  dem  Baronet  Sir  Edmund  Antrobus 
und  Consorten,  Kläger. 

Der  Antrag  der  Verwaltung  der  Berlin-Anhalter  Eisenbahn 
auf  Genehmigung  der  in  der  letzten  ausserordentlichen  Generalver- 
sammlung beschlossenen  Aufnahme  einer  Prioritätsanleihe  von  30  Mill. 
Mark  hat,  wie  wir  hören,  die  Stadien  der  Vorberathung  bereits  durch- 
laufen und  harrt  der  Kaiserlichen  Sanction.  Bekanntlich  soll  die  Anleihe 
zu  i1/.,  Proc.  creirt  werden  und  successive,  je  nach  Fortschritt  der  Bauten, 
an  den  Markt  gelangen. 

Die  Arbeiten  an  der  Bahn  Berlin-Wetzlar  sind  jetzt  an 
mehreren  Stellen  in  der  Nähe  von  Berlin  in  Angriff  genommen.  Auf 
den  Neuendorfer  Wiesen  bei  Potsdam,  gegenüber  der  Vereinsbrauerei, 
wird  ein  provisorischer  Materialienbahnhof  angelegt  und  von  dort  ein 
Schienenstrang  nach  dem  Bahnhof  der  Potsdam-Magdeburger 
Bahn  gelegt,  so  dass  die  mit  letzterer  Bahn  ankommenden  Materialien 
direct  auf  die  neue  Bahn  übergeführt  werden  können. 

Die  Feststellung  der  Stadtbahnlinie  hat  in  den  letzten  Monaten 
durch  Competenzbedenken,  welche  sich  bei  den  Expropriationen  ergaben, 
nicht  geringe  Verzögerungen  erlitten.  Wie  wir  hören,  dürften  diese 
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Bedenken  jetzt  beseitigt  sein.  Nach  § 6 des  Expropriationsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  ist  im  Geltungsbereiche  dev  Kreisordnung  für  die  Instruc- 
tion der  Expropriations-Sachen  der  Präsident  der  Bezirksregierung, 
für  die  Entscheidung  das  Vewaltungsricht  kompetent.  Diese  Bestim- 
mungen haben  zu  (dem  Zweifel  Anlass  gegeben,  welche  Behörden  für 
Berlin  zuständig  seien.  Es  ist  jetzt,  wie  wir  hören,  die  Entscheidung 
des  Ministers  des  Innern  und  des  Handels  dahin  ergangen,  dass  die 
Instruction  der  Berliner  Expropriations-Fälle  durch  das  Polizei-Präsi- 
dium zu  bewirken  ist,  während  bis  zur  Einsetzung  eines  eigenen  Ver- 
waltungsgerichts für  die  Haupt-  und  Residenzstadt  'die  Entscheidung 
dem  Verwaltungsgericht  zu  Potsdam  obliegt. 

Der  Vertrag  wegen  des  Ueberganges  der  Berliner  Nordbahn 
au  den  Staat  ist  so  weit  vorbereitet,  dass  der  definitive  Abschluss  bald 
erfolgen  kann.  Inzwischen  werden  von  der  Liquidationscommission  die- 
jenigen Maassnahmen  eingeleitet,  welche  zur  Uebergabe  der  einzelnen 
Gegenstände  des  Kaufs  erforderlich  sind. 

Die  Landtagsvorlage,  betreffend  die  staatliche  Betriebsübernahme 
der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  wird  voraussichtlich  in  der 
nächsten  Landtagssession  erfolgen.  Wie  bald  der  Vertrag  in  Wirksam- 
keit tritt,  wird  vornehmlich  von  die  Lösung  der  Betriebsfusion  mit 
Berlin-Görlitz  abhängen.  Kündbar  ist  der  Fusionsvertrag  freilich  erst 
zum  1.  April  1877. 

Zu  der  vorgestern  abgehaltenen  ordentlichen  Generalversammlung 
der  Magdeburg-Halberstä  dter  Eisenbahn  waren  nicht  weniger 
als  299  Actionäre  mit  2380  Stimmen  angemeldet.  Die  Versammlung, 
welche  um  12  Uhr  begann,  nahm  zunächst  den  Geschäftsbericht,  an 
welchen  sich  lange  Debatten  knüpften,  entgegen  und  schritt  alsdann  zur 
Wahl  von  8 Ausschussmitgliedern.  Von  den  vorliegenden  Anträgen 
konnten  nur  die  Nummern  1 bis  12  und  14  erledigt  werden  weil  bei  den 
Debatten  über  Nummer  13,  betreffend  die  Sistirung  des  Baues  der 
Strecke  Sangerhausen  - Erfurt,  die  Verhandlungen  einen  so 
stürmischen  Verlauf  nahmen,  dass  der  Vorsitzende,  Herr  Präsident 
Scheele,  welcher  eine  Zeit  lang  vorher  den  Anfangs  fungirenden  Vor- 
sitzenden, Herrn  Justizrath  Krüger,  abgelöst  hatte,  sich  um  5 Uhr  ver- 
anlasst sah,  die  Sitzung  aufzuheben.  Die  Gereiztheit  erreichte  den 
höchsten  Grad,  als  die  Behauptung  laut  wurde,  dass  das  Directorium 
eine  Anzahl  Beamte  der  Gesellschaft  als  Strohmänner  fungiren  lasse. 
Da  die  Versammlung  vor  vollständiger  Erledigung  der  Tagesordnung- 
geschlossen  wurde,  hat  demnächst  die  Einberufung  einer  ausserordent- 
lichen Generalversammlung  zu  erfolgen. 

Die  an  die  Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn  anschliessende 
Halberstadt-Blankenburger  Bahn  vereinnahmte  imv.  J.  aus  dem 
Personen-Verkehr  15  737Thlr.,  aus  demGüter-Verkehr  15  909  Thlr.,  an 
Pachtgeldern,  Zinsen,  Wageniniethe  etc.  5532  Thlr.,  in  Summa  37  179 
Thlr.;  die  Ausgaben  betrugen  dagegen  39  964  Thlr.,  überstiegen  somit 
die  Einnahmen  um  2785  Thlr.  In  der  Bilanz  figuriren  unter  den  Activen: 
Bahnanlage  von  Halberstadt  nach  Blankenburg  mit  746 136  Thlr.,  Ver- 
vollständigung der  Bahn,  Neuanlagen  etc.  mit  23  103  Thlr.,  drei  neue 
Personenwagen  mit  6009  Thlr.,  der  Reservebaufond  abzüglich  der  im 
Laufe  des  Jahres  demselben  entnommenen  23  691  Thlr.  mit  336  Thlr., 
der  Reservefond  mit  20  232  Thlr.,  Magazinbestände  mit  10  483  Thlr.  und 
endlich  der  Betriebsverlust  mit  2785  Thlr.;  unter  den  Passiven:  Stamm- 
Actien  mit  400  000  Thlr.,  Stamm-Prioritäts-Actien  mit  ebenfalls  400  000 
Thlr.  und  Creditoren  9027  Thlr. 

Dem  Speciallandtage  des  Herzogthums  Gotha  ist  eine  Vorlage  ge- 
macht worden,  betr.  den  Weiterbau  der  Eisenbahn  Fröttstedt- 
W altershausen  bis  Friedrichsroda  unter  gleichzeitiger  Ver- 
wandlung der  ersteren  Strecke  (bisher  Pferdebahn)  in  eine  Locomotiv- 
bahn  für  450  000  Jk  Ausführungskosten.  Vorbehaltlich  der  Zustimmung 
der  Landesvertretung  ist  ein  im  Wortlaute  vorliegender  Vertrag  mit 
dem  die  Gotha-Ohrdrufer  Bahn  ausführenden  Bauunternehmer  Bach- 
stein abgeschlossen  worden,  wonach  Letzterer  gegen  obige  Summe  zur 
planmässigen  Vollendung  der  Strecke  Fröttstedt-Waltershausen-Fried- 
richsroda  bis  zum  Juni  1876  contractlich  sich  verpflichtet,  auch  diese 
Bahn  gegen  ein  jährliches  Pachtgeld  von  17  000  bezw.  20  000  Jk  auf 
10  Jahre  pachtweise  übernimmt.  Zu  obigen  450  000  Jk  treten  noch 
27  000  Jk  für  Erwerbung  des  erforderlichen  Terrains. 

Die  Hannoversche  Staatsbahn  Harburg-Wals  rod  e- 
Hannover  ist  an  mehreren  Stellen  jetzt  zu  gleicher  Zeit  in  Angriff  ge- 
nommen. Die  Richtungslinie  über  Soltau , die  früher  bestimmt  vorge- 
schlagen wurde,  ist  jetzt  definitiv  aufgegeben.  Die  unterwegs  liegen- 
den Orte  sind  völlig  untergeordneter  Bedeutung  und  ist  für  denVerkehr 
namentlich  die  Abkürzung  der  Bahnverbindung  zwischen  Hamburg  und 
Süddeutschland,  um  circa  7 Meilen,  maassgebend.  Durch  diese  Bahn 
wird  — wenn  vorläufig  auch  noch  auf  Umwegen  — eine  Verbindung 
zwischen  der  Nordsee  und  dem  Adriatischen  Meere  geschaffen. 

Bei  der  vor  einigen  Tagen  stattgehabten  Sitzung  der  Deputation 
der  Bergisch-Märkischen  E isenbahn  ist  der  Abschluss  für  das 
erste  Quartal  vorgelegt  worden.  Hiernach  ergiebt  die  wirkliche  Aus- 
gabe des  ersten  Quartals  er.  gegen  die  gleiche  im  Vorjahre  einGesammt- 
ersparniss  von  683  678  Jk  Diese  Ersparnisse  vertheilen  sich  haupt- 
sächlich auf  folgende  Conten:  sächliche  Verwaltungskosten  202  965  Jk, 
Kosten  der  Züge  113  037  Jk , persönliche  Ausgaben  180  587  Jk , Besol- 
dungen 124  40u  Jk  Dagegen  sind  Mehrausgaben  gemacht  worden  bei 
den  Besoldungen  von  Mitgliedern  von  Ober-  und  Bureaubeamten 
65  461  Jk  und  bei  dem  Posten  Drucksachen -Vorschuss -Conto  99  574  Jk 
In  den  nächsten  Tagen  treffen  einige  Mitglieder  der  Deputation  hier 


ein,  um  die  Wahl  des  Eisenbahn-Präsidenten  Danko  zum  Vorsitzenden 
der  Deputation  der  Bergisch  - Märkischen  Eisenbahn  persönlich  dem 
Ilandelsminister  mitzutheilen  und  die  Genehmigung  desselben  nachzu- 
suchen. 

Die  Liquidatoren  der  Ges.  der  Vereinigten  Pachtungen  des  Kur- 
hauses und  der  Mineralquellen  zu  Homburg  stellen  am  21.  September 
4000  Actien  der  HamburgerBahn,  im Nominalwerthe von 800000 Fl. 
mit  Dividenden-Coupons  von  1896  an  zum  öffentlichen  Verkauf.  Der 
festgesetzte  Minimalpreis  ist  auf  150  000  Fl.  normirt  = 183/4  Proc.  Es 
handelt  sich  hierbei  um  jene  800  000  Fl.  Actien  der  Bahn,  die  Hälfte  des 
gesammten  Actiencapitals , welche  seiner  Zeit  von  der  Landgräflich 
Hessischen  Regierung  mit  der  Bedingung  übernommen  worden  sind, 
dass  dieselben  erst  vom  Jahre  1896  ab  am  Reigewinn  der  Bahn  partici- 
piren  sollen. 

Die  Entwicklung  unseres  städtischen  Pferdebahnnetzes  fängt 
an  die  Verkehrsinteressen  der  Reichshauptstadt  in  einer  Weise  zu  för- 
dern, welche  allgemein  dankbar  empfunden  wird.  Freilich  bleibt  noch 
Manches  zu  thun  übrig.  Ein  weiterer  wichtiger  Fortschritt  wird  ge- 
wonnen sein,  wenn  die  Geleise  der  alten  Verbindungsbahn,  welche  schon 
jetzt  zumRangiren  benutzt  werden,  auch  den  Personenförderungen  die- 
nen werden.  Technische  Hinderungsgründe  stehen  dem  nicht  entgegen! 
Ein  anderer  Zukunftsplan  muss  der  sein,  dass  sich  die  Grosse  Pferde- 
bahngesellschaft mit  der  Charlottenburger  Gesellschaft  verständigt,  um 
sich  vom  Brandenburger  Thor  aus  die  Dorotheenstrasse  zu  erschliessen, 
welche  ihrerseits  durch  eine  auf  dem  Monbijou-Platz  Rücksicht  nehmende 
Combination  mit  den  nördlichen  Linien  der  Grossen  Pferdebahn -Ge- 
sellschaft in  Verbindung  gesetzt  werden  müsste. 

Westholsteinische  Eisenbahn.  (Neumünster  - Heide- 
Tönning.)  Nachdem  in  der  constituirenden  Generalversammlung  am 
5.  August  der  Aufsichtsrath  eingesetzt  war,  wählte  derselbe  am 
12.  August  dieDirection,  bestehend  aus  Oberingenieur  Woilheim  als  aus- 
fühenden  Director,  Bürgermeister  Schlichting,  Fabrikant  Renk  alle  3 
in  Neumünster,  Bürgermeister  Sammami  in  Tönning  und  Gutsbesitzer 
Thomsen-Zeunhusen.  Da  die  Gemeinden  bereits  die  Inangriffnahme 
der  Grundstücke  erlaubt  haben,  so  wird  bald  mit  der  Arbeit  begonnen 
werden  und  hofft  man,  trotz  der  bedeutenden  Erdarbeiten  bei  Hohen- 
westedt  die  Bahn  im  Herbst  eröffnen  zu  können.  Das  Oberbaumaterial 
ist  bereits  ausgeschrieben.  Die  Bahn  erhält  folgende  Stationen : Neu- 
münster, Hohenwestedt,  Hanerau,  Heide,  Carolinenhoog  (Tönning)  so 
wie  die  Haltestellen:  Wasbeck,  Innien,  Beringstedt,  Luttjenwestedt, 
Albarsdorf,  Nordhastedt,  Weddingstedt  und  Hemme. 

* Rheinische  Eisenbahn.  Die  Zeitungsnachricht , gemäss  wel- 
cher die  Strecke  Kalscheuren-Euskirchen  am  1.  September  er.  eröffnet 
werden  würde,  ist  nicht  ganz  zutreffend.  Die  heftigen  Ungewitter  und 
Regengüsse  in  letzter  Zeit  haben  an  den  Dämmen  und  Böschungen  viel- 
fache Beschädigungen  verursacht,  welche  vor  der  Betriebseröffnung 
beseitigt  werden  müssen.  Dieselbe  wird,  wenn  auch  nicht  am  1.  Sept., 
so  doch  im  Laufe  des  Monats  October  stattfinden.  Der  Tag  der  Eröff- 
nung ist  noch  nicht  bestimmt. 

— st.  — - Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1874).  Im  abgelaufenen  Jahre  ist  dazu  gekommen  die 
am  1.  November  eröffnete  Strecke  Neuhaldensleben -Oebisfelde  von 
34,8  Km  Länge,  so  dass  die  Betriebslänge  Ende  1874  905,!  Km  betrug. 
Die  Betriebslänge  im  mittleren  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  für 
das  Berichtsjahr  zu  876, i Km.  Die  allgemeine  Geschäftsstille  im  Handel 
und  Industrie  ist  im  Jahre  1874  nicht  ohne  nachtheiligen  Einfluss  auf 
die  Weiterentwicklung  des  Verkehrs  geblieben.  Es  hat  zwar  gegen  das 
Vorjahr  der  Personenverkehr  um  262  u07  Passagiere  und  der  Güterver- 
kehr um  2 876 132  Ctr.  zugenommen:  doch  ist  dabei  zu  berücksichtigen, 
dass  im  Jahre  1873  die  Bahnstrecken  Langwedel-Uelzen  und  Uelzen- 
Salzwedel  nur  8 resp.  7 Monate  im  Betriebe  gewesen  sind  und  dass 
ausserdem  im  November  1874  die  Strecke  Neuhaldensleben-Oebisfelde 
hinzugetreten  ist.  Pro  Kilometer  Bahnlänge  (im  mittleren  Jahresdurch- 
schnitte) ergiebt  sich  pro  1874  ein  Rückgang  im  Personenverkehr  um 
127  Passagiere,  im  Güterverkehr  um  2533  Ctr.  Zum  grossen  Theile  ist 
diese  Verkehrabminderung,  abgesehen  von  der  Coneurrenz  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Bahn,  der  im  Jahre  1874  der  Strecke  Langwedel- 
Uelzen  durch  die  Köln  - Mindener  Bahnstrecke  Hamburg -Buchholz- 
Bremen  erwachsenen  Coneurrenz  zuzuschreiben.  Durch  die  letztere  ist 
der  Strecke  Langwedel -Uelzen  der  Verkehr  zwischen  Bremen  und 
Hamburg  resp.  Harburg  und  über  diese  Endpunkte  hinaus  ganz  ver- 
loren gegangen.  Pro  Kilometer  Bahnlänge  ergiebt  sich  jedoch  im  Per- 
sonenverkehr ein  Mehrertrag  von  35  Thlr.,  im  Güterverkehr von395  Thlr. 

In  Anbetracht  der  allgemeinen  Ungunst  der  Verkehrsverhältnisse, 
sowie  in  Rücksicht  auf  die  starke  Coneurrenz  der  Berlin -Potsdam- 
Magdeburger  Bahn  müssen  die  erzielten  Resultate  im  Ganzen  immerhin 
als  befriedigende  bezeichnet  werden.  Dass  die  Coneurrenz  der  letzteren 
Bahn  nicht  eine  stärkere  Beeinträchtigung  des  Verkehrs  auf  den 
Strecken  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  hat  herbeiführen  können, 
ist  vorzugsweise  der  Vereinigung  der  Interessen  dieser  Bahn  mit  denen 
der  Magdeburg -Leipziger  Bahn  und  dem  festen  Zusammengehen  mit 
dieser  letzteren  zuzuschreiben. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  263  Locomotiven,  385  Per- 
sonen-, 80  Gepäck-,  6178  Güter  , 9 Pferde-,  450  Vieh-  und  89  Arbeits- 
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wagen.  Die  Locomotiven  haben  5 814  392  Nutzkilometer  zurückgelegt, 
um  509  611  mehr  als  im  Vorjahre.  „„„„„„  ^ 

Befördert  wurden:  4 378  601  Personen,  220  927  Ctr-  Gepack  29° 
Equipagen,  244  Pferde,  10  827  Hunde,  959  329  Ctr.  Eilgut,  60  290  731  Ctr. 
Frachten,  1 175  739  Ctr.  Betriebsdienst-Gut,  531  410  Thiere,  632  Locomo- 
tiven und  Eisenbahnfahrzeuge,  549  andere  Fahrzeuge.  . , n 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jede  Person  43, 3 Km,  jeder  Ctr. 
Eilgut  65.«  Km,  jeder  Ctr.  Fracht  82, 4 Km  und  pro  Kilometer  ertragen 
eine  Person  4,2  Pf.,  ein  Ctr.  Eilgut  1,49  Pf.,  ein  Ctr.  bracht  0)34  Pf. 

Die  Gesammt  - Einnahmen  waren:  Aus  dem  Personenverkehr 

2 376  353  Thlr.,  aus  dem  Güterverkehr  5 225  763  Thlr.,  aus  Sonstigem 
233  846  Thlr.,  zusammen  7 835  962  Thlr.,  um  892  741  Thlr.  oder  12, 9 Proc. 

mehr  als  im  Vorjahre.  . ,, 

Die  Betriebs -Ausgaben  haben  betragen:  Für  Centralverwaltung 
224  217  Thlr.  für  Bahnverwaltung  1519  500  Thlr.,  für  Transportver- 
waltung 2 805  617  Thlr.,  zusammen  5 115  374  Thlr.,  um  555  088  -Thlr. 
mehr  als  im  Vorjahre.  Die  Ausgaben  betragen  pro  Kilometer  Bahnlange 
bei  der  Central-  und  Bahnverwaltung  2324  Thlr.,  pro  Nutzkilometer  bei 
der  Transportverwaltung  26  Sgr.  5 Pf.  und  haben  insgesammt  65, 3 Proc. 
der  Einnahmen  beansprucht.  (Im  Vorjahre  65, , Proc.)  Zu  den  eigent- 
lichen Betriebsausgaben  kommen  noch:  Für  Verzinsung  der  Priontats- 
Obligationen  1561495  Thlr.,  für  Amortisation  derselben  115  4o9  lhli., 
Rücklage  zum  Erneuerungsfond  566  040  Thlr.,  so  dass  die  Gesammt- 
ausgabe  sich  mit  6 792  308  Thlr.  beziffert  (um  974  869  Thlr.  mehr  als  in 
1873).  Für  die  Strecke  Magdeburg -Oebisfelde  ist  eine  besondere  Be- 
triebsrechnung gestellt,  weil  diese  Strecke  ihrer  ganzen  Länge  nach 
noch  nicht  ein  volles  Jahr  im  Betriebe  gewesen  ist.  Da  die  Verzinsung 
des  aufgewendeten  Anlage-Cap itals  dem  Baufond  zur  Fast  fällt,  so 
fliesst  diesem  der  aus  dem  Betriebe  erzielte  Ueberschuss  mit  20  012  Ihlr 
zu  Bei  der  Uelzen-Langwedeler  Bahn  hat  sich  auch  im  verflossenen 
Jahre  ein  Deficit  ergeben  und  zwar  von  162  928  Thlr.  Nach  Abzug  des- 
selben bleibtlals  Reinertrag  des  Gesammt-Unternehmens  907  «25  ihlr., 
welcher  folgende  Verwendung  erhielt:  Zur  Zahlung  von  3x/2  Zinsen 
auf  die  Stamm-Prioritäts-Actien  Lit.  B von  14  600  000 1 hlr.  oll  000 1 hlr., 
zur  Zahlung  einer  Dividende  von  3 Proc.  für  10  200  000  Thlr.  Stamm- 
actien  Lit.  A 306000  Thlr.  (im  Vorjahre  6 Proc.),  zur  Eisenbahn-Steuer 
20  948  Thlr.,  auf  neue  Rechnung  69  876  Thlr. 

Der  Reservefond  hatte  einen  Bestand  von  920000  Thlr.,  der  Er- 
neuerungsfond von  642146  Thlr.,  der  Erneuerungsfond  für  Uelzen- 
Langwedel  von  25  329  Thlr.,  die  Bau -Reservefonds  für  Magdeburg- 
Wittenberge  und  die  südlichen  Linien  zusammen  von  65  545  Ihlr.,  die 
Pensions-  und  Unterstützungscasse  für  die  Beamten  von  296  797  Thlr. 
die  Begräbnisskasse  von  16  586  Thlr.  Das  Anlage-Capital  der  im  Be- 
triebe befindlichen  Haupt-  und  Zweigbahnen  betrug  57  260  338  Ihlr., 
das  der  Bahnen,  welche  ganz,  resp.  zum  Theil  noch  im  Bau  begriffen 
sind  16 126 128  Thlr.  Von  dem  Prioritäts  - Obligations  - Capital  zu 
46  200  000  sind  1163  900  Thlr.  amortisirt,  die  reservirten  Betnebs- 
Ueberschüsse  betragen  587  923  Thlr.  TT 

Ueber  die  gleichfalls  von  der  Gesellschaft  der  Magdeburg-Halber- 
städter  Eisenbahn  betriebene  Hannover-Altenbekener  Bahn  ist  ein  be- 
sonderer Geschäftsbericht  herausgegeben. 

st  — Oeaterreicliisclie  Nordwestbahn.  (Geshäitsbericht 

pro  1874)  I.  Bau.  a.)  Garantirtes Netz.  Die  fortschreitende  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  hat  auch  im  abgelaufenen  Jahre  mancherlei.kleine 
Erweiterungsbauten  nothwendig  gemacht,  welche  ohne  Schwierigkeit 
zur  Ausführung  gebracht  werden  konnten,  da,  aus  dem  garantirten 
Capitale  innerhalb  der  gesetzlichen  Grenzen  die  Mittel  zur  Verfügung 
gestellt  waren.  Aus  diesem  Betrage  sind  bis  zum  Jahresschlüsse  im 
Ganzen  5310  337  Fl.  verausgabt  worden  und  restiren  noch  220084  11. 
Die  Baurechnung  für  das  garantirte  Netz  schloss  ult.  1874  ab  mit 

82  451 353  Fl.  „ . . 

b)  Ergänzungsnetz.  Nachdem  die  Strecken  Aussig-Mittelgrund 
und  Geiers berg- Wildenschwert  am  5.  October  eröffnet  worden,  die  kurze 
Strecke  Lichtenau-Landesgrenze  im  Bau  vollendet  und  nachdem  am 
10.  Mai  1875  auch  der  Personenbahnhof  in  Prag  dem  allgemeinen  Ver- 
kehre übergeben  wurde,  ist  der  Bau  des  40,2  Meil.  langen  Ergänzungs- 
netzes im  ganzen  Umfange  vollendet.  Der  Bau  dieser  Linie  wurde 
theilweise  im  Frühjahre  1872,  theilweise  aber  erst  im  Früjahre  1873 
begonnen,  während  die  Vollendung  des  grössten  Theiles  schon  im 
Januar  1874  erfolgte.  Die  nur  in  Folge  der  sehr  langen  Verhandlungen 
um  ein  Jahr  später  begonnenen  Schlussstrecken  wurden  um  drei  Viertel- 
jahre später,  nämlich  im  October  1874  vollendet,  so  dass  die  Dauer  des 
eigentlichen  Baues  auf  durchschnittlich  P/2  Jabre  angegeben  werden 
kann,  während  auf  die  Voreinleitungen,  die  Verhandlungen  ^ mit  den 
Behörden  und  Privatinteressenten  die  Zeit  von  mehr  als  drei  Jahren 
gerechnet  werden  muss. 

Trotz  der  kurzen  Bauzeit,  dem  hartnäckigen  Widerstande  welcher 
bei  der  Grundeinlösung  und  den  bedeutenden  Bauschwierigkeiten, 
welche  an  einzelnen  Punkten  zu  überwinden  waren,  von  denen  nur  die 
schwierigen  Fundirungen  der  grossen  Brücken  des  Moldauarmes  bei 
Prag,  der  Iser  bei  Laubendorf,  der  Elbe  bei  Celakowitz,  Aussig  und 
Tetschen,  die  unter  ungünstigen  äusseren  Umständen  und  schwierigen 
Terrainverhältnissen  auszutührenden  Tunnels  durch  die  Stadt  Leit- 
meritz  bei  Tetschen  und  Lititz  hervorzuheben  sind,  ist  der  Bau  ohne 
irgend  welchen  nennenswerthen  Zwischenfall  zu  Ende  geführt  worden. 
Bau  und  Ausrüstung  der  Bahn  sind  nach  dem  Ausspruche  bewährter 


Fachmänner  als  vollkommen  gelungen  zu  bezeichnen.  Das  Ergänzungs- 
netz der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  kann  in  Bezug  auf  die  rationell 
und  sorgfältig  studirte  Anlage,  auf  die  Solidität  und  Sicherheit  des 
Baues  und  namentlich  in  Bezug  auf  seine  Leistungsfähigkeit  den  mit 
allem  Aufwande  des  Wissens  und  Könnens  der  modernen  Eisenbahn- 
technik in  jüngster  Zeit  erbauten  Eisenbahnen  ersten  Ranges  würdig 
an  die  Seite  gestellt  werden. 

Die  Bausumme  (ohne  Zinsen)  war  präliminirt  auf  39  678  770  Fl; 
Nach  der  Abrechnung  mit  den  Bauunternehmern  und  Lieferanten  und 
mit  Berücksichtigung  auf  die  Finalisirung  sämmtlicher  Baugeschäfte 
stellt  sich  das  Gesammterforderniss  auf  37  894  373  Fl.,  so  dass  sich  ein 
Ersparniss  von  1784  396  Fl.  ergibt,  welches  durch  die  Gebarung  im 
Bau  erzielt  wurde.  An  Intercalarzinsen  wurden  bis  Ende  1874  geleistet 
5 357  637  Fl.  Dagen  wurden  diesem  Conto  die  Reineinnahmen  aus  dem 
Betrieb  der  Theilstrecken  zusammmen  mit  390  406  Fl.  gutgeschrieben. 

H.  Bet  rieb,  a)  Gar antirte s Netz.  Die  Länge  ist  seit  vorigen 
Jahre  unverändert  82, 5 Meil.  geblieben.  An  Fahrbetriebsmitteln  waren 
vorhanden  93  Locomotiven,  183  Personenwagen  mit  6612  Plätzen, 
2066  Lastwagen  mit  439  650  Ctr.  Tragkraft  und  8 Schneepflüge.  Die 
Locomotiven  haben  342  017  Zugsmeilen  zurückgelegt,  um  9613  weniger 
als  im  Vorjahre.  Befördert  wurden:  2 011 491  Civilreisende,  43  291  Mili- 
tärs 92  199  Ctr.  Gepäck,  186  712  Ctr.  Eilgut,  1528  Hunde,  1830  Pferde, 
1032  Equipagen,  237  295  Thiere,  22  482  997  Ctr.  Parteifrachten,  und 
1 219  486  Ctr.  Regiegüter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  16  417  Personen  = 0,82  Proc.,  36  264  Ctr. 
Eilgut  = 24,x  Proc.,  weniger  2 885  864  Ctr.  Frachtgüter  = 11, 19  Proc. 
Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  ein  Reisender  5„  Meil.,  ein  Ctr.  Eil- 
gut 9,ia  Meil.,  ein  Ctr.  Fracht  ll,5  Meil.  und  war  die  Durchschnitts, 
Einnahme  pro  Meile  von  einem  Reisenden  0,15  Fl.  von  einem  Ctr.  Eilgut 
0,ll8  Fl.,  von  einem  Ctr.  Fracht  0,on  Fl. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  Für  Civilreisende  1761956  Fl., 
für  Militär  22 154  Fl.,  für  Gepäck  60 137  Fl.,  für  Eilgut  141 064  Fl.,  für 
Frachten  3 646  447  Fl.,  für  Verschiedenes  256  640  Fl.,  zusammen 
5 888  398  Fl.,  pro  Bahnmeile  71  374  Fl. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  um  632  833  Fl.  — 9,7  Proc. 
zurückgegangen. 

Die  Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  145  605  Fl.,  Bahn- 
aufsicht und  Bahnerhaltung  1 516  049  Fl.,  Verkehrs-  und  commercieller 
Dienst  1275  718  Fl.,  Zugförderungs-Dienst  1 119  663  Fl.,  Steuern  und 
Stempel  37  370  Fl.,  Krankenpflege  5873  Fl.,  zusammen  4 100  278  Fl., 
pro  Bahnmeile  49,700  Ff-,  pro  Nutzmeile  11, 99  Fl. 

Gegen  das  Vorjahr  waren  die  Ausgaben  pro  Bahnmeile  um  1280  Fl. 
= 2„4  Proc.  höher. 

Im  Vergleiche  zu  den  Gesammt-Einnahmen  beliefen  sie  sich  auf 
69,63  Proc.  (im  Vorjahre  60, 90  Proc.) 

Der  Betriebs-Netto-Ertrag  entziffert  sich  auf  1 788  119  Fl.  Noten 
oder  1 696 186  Fl.  Silber,  dem  gegenüber  sich  aus  dem  Titel  der  Staats- 
garantie ein  Erforderniss  von  2 366  963  Fl.  Silber  ergibt. 

b)  Ergänzungsnetz.  Die  Betriebslänge  hat  im  abgelaufenen 
Jahre  mehrfache  Veränderungen  erfahren.  Am  1.  Januar  1874  waren 
22,9  Meil.  im  Betriebe ; hierzu  traten  am  14.  Januar  11, 2 Meil.  und  am 
5.  October  5,8  Meil.,  so  dass  an  diesem  Tage  die  Betriebslänge  39, 9 Meil. 
betrug. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Betriebe  der  Theilstrecken  sind  für  den 
Baufond  zu  verrechnen  und  erst  vom  5.  October  beginnt  die  selbst- 
ständige Betriebsrechnung.  Auf  Jahresdurchschnitte  berechnet  ergeben 
sich  für  die  Zeit 

vom  1.  Januar  bis  4.  October  25, 48  Meil.  (1.  Betriebsperiode) 

„ 5.  October  „ 31.  December  9,62  „ (2.  Betriebsperiode) 

im  Durchschnitt  für  das  ganze  Jahr  35, i0  Meil. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  55  Locomotiven,  122  Per- 
sonenwagen mit  5595  Plätzen,  693  Lastwagen  mit  144  450  Ctr.  Tragkraft 
und  8 Schneepflüge.  Die  Locomotiven  haben  124  654  Zugsmeilen  zurück- 
gelegt. 

Befördert  wurden : 670860  Civilreisende,  31 062  Militärs,  32  569  Ctr. 
Gepäck,  43  080  Ctr.  Eilgut,  572  Hunde,  466  Pferde,  636  Equipagen  und 
Fahrzeuge,  26836  Thiere,  11 611 619  Ctr.  Parteifrachten  und  748562  Ctr. 
Regiegüter. 

Gegen  das  Vorjahr  hat  pro  Bahnmeile  die  Personenfrequenz  um 
2093  Passagiere  = 9,87  Proc.  abgenommen,  der  Güterverkehr  aber  um 
81  852  Ctr.  — 32, 36  Proc.  sich  gehoben. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  ein  Reisender  4,5  Meil.,  ein  Ctr. 
Eilgut  7,42  Meil , ein  Ctr.  Fracht  7,5  Meil.  und  war  die  Durchschnitts- 
einnahme pro  Meile  von  einem  Reisenden  0,15  Fl.,  von  einem  Ctr.  Eilgut 
0,o8  Fl.  von  einem  Ctr.  Fracht  0,0i43  Fl. 

Die  Einnahmen  haben  betragen: 

1.  Betriebsperiode  2.  Betriebsperioda 

1.  Januar  bis  4.  October  5.  October  bis  31.  December 
(25,48  M.)  (9,62  M.) 

Für  Civilreisende  ....  349  203  Fl.  113  547  Fl. 

„ Militär 8 759  „ 1 180  „ 

„ Gepäck 10  348  „ 4 179  „ 

„ Eilgut 19  864  „ 6 794  „ 

, Frachten 727  892  „ 489  142  „ 

„ Verschiedenes  . . 48  096  „ 6 007  „ 

Zusammen  1 164  198  Fl.  620  849  Fl. 

pro  Bahnmeile 45  690  „ 64537  „ 
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Im  Vorjahre  betrugen  eie  Gcsammteinnrthmen  158  030  Fl.  = 
03  721  Fl.  pro  Bahnmeile.  Die  Resultate  der  ersten  Periode  1874  sind 
demnach  wohl  um  18021  Fl.  = 28, 25  Proc.  gegen  jene  des  Verjahres 
zurückgeblieben,  im  Gegensätze  dazu  haben  sich  jedoch  die  Einnahmen 
für  die  2.  Betriebsperiode,  trotz  der  in  allen  Geschäften  vorherrschenden 
Stagnation,  im  Vergleiche  zu  1873  um  815  Fl.  = 1,S7  Proc.  und  gegen- 
über der  1.  Betriebsperiode  des  Jahres  1874  sogar  um  18  846  Fl.  = 
■41,24  Proc.  pro  Bahumeile  günstiger  gestaltet. 

Die  Ausgaben  haben  betragen; 


1.  Betriöbsperiode  2.  Betriobsperiode 

Allgemeine  Verwaltung 34327  Fl.  11 675  Fl. 

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  . . 295  037  „ 89  312  „ 

Verkehrs- und  commercieller  Betrieb-,  320  943  „ 144  651  „ 

Zugförderung  und  YVerksätten  . . . 184  344,,  91  139,, 

Steuern  und  Stempel 190  „ 146  „ 

Krankenpflege 1 096  „ 459  „ 

Zusammen  835  937  Fl.  337  382  Fl. 

pro  Bahnmeile 32  807  „ 35070  „ 

pro  Nutzmeile 10, 0 „ 8,20  „ 

Im  Vorjahre  betrugen  die  Ausgaben  pro  Bahnmeile  38  663  Fl.,  pro 
Nutzmeile  t0,75  Fl.  Für  beide  Betriebsperioden  des  Jahres  1874  stellen 
sich  daher  die  gesammten  Ausgaben  pro  Meile  niedriger  als  im  Vorjahre, 
obwohl  der  Verkehr  in  der  zweiten  Betriebsperioae  wesentlich  zuge- 
nommen hat.  Diese  Minderausgabe  pro  Meile  beträgt  für  die  1.  Periode 
15, 14  Proc.  für  die  2.  Periode  9,29  Proc.  Im  V ergleiche  zum  garantirten 
Netze  zeigt  sich  eine  noch  grössere  Differenz  zu  Gunsten  des  Er- 
gänzungsnetzes und  zwar  für  1.  Periode  von  33, 99  Proc.  für  die  2.  Periode 
von  29,44  Proc.  Diese  Differenz  zu  Gunsten  des  Ergänzungsnetzes  findet 
seine  Erklärungs  einerseits  in  den  anfänglich  noch  geringen  Bahner- 
haltungsspesen, anderseits  aber  in  den  bleibenden  Vortheilen,  welche 
das  Ergänzungsnetz  gegenüber  den  garantirten  Linien  insofern  besitzt, 
weil  ihm  durch  das  Aussiger  Becken  billige  Kohlen  zur  Disposition 
stehen,  der  auf  den  Ergänzungslinien  in  weit  höherem  Maasse  auftre- 
tende Verkehr  von  Massenartikeln  relativ  weniger  Personal  erheischt, 
als  wenn  die  zu  bewältigenden  Quantitäten  mehr  aus  kleineren  Trans- 
porten beständen  und  drittens  endlich,  weil  die  Steigungsverhältnisse 
des  Ergänzungsnetzes  viel  günstiger  als  jene  des  garantirten  Netzes 
sind  und  demnach  die  Formirung  stärkerer  Züge,  resp.  deren  bessere 
Ausnützung  zulassen. 

Gegenüber  den  Einnahmen  repräsentiren  die  Ausgaben  in  der 
1.  Periode  71, 8 Proc.,  in  der  2.  Periode  54, 34  Proc.,  während  dieses  Ver- 
hältniss  im  Vorjahre  60, 49  Proc.  war. 

Der  Betriebs-Netto-Ertrag  stellt  sich  für  die  erste  Periode  auf 
328  261  Fl., für  die  zweitePeriode  auf  283  466 Fl.,  welch’  letzterer  für  die 
Betriebs-zeit  ca.  4 Proc.  des  Prioritäts-Capitals  dieser  Strecke  ausmacht. 
Dieses  Resultat  kann  deshalb  als  ein  befriedigendes  angesehen  wer- 
den, weil  der  Anschluss  an  die  Preussische  Grenze  bei  Mittelwalde  noch 
nicht  vollzogen  ist  und  weil  die  ersten  Betriebsmonate  bei  jeder  Bahn 
keineswegs  günstige  Einnahmen  bieten. 

Der  Haupt-Rechnungs-Abschluss  führt  folgende  Positionen  auf: 
Gesellschafts-Fonds,  Actien  und  Obligationen  142  710  696  Fl.,  Amorti- 
sations-Conto  52  800  Fl.,  Zinsen-  und  Tilgungs-Rückstände  1 785  478  Fl., 
Betriebs-Conto  der  Wiener  Verbindungsbahn  64  800  FL,  Creditoren 
11344  480  Fl.,  Aerarial-Vorschuss-Conto  5 363167  Fl.,  Zinsen-Conto 
3 1 6 225  Fl , Betriebs-Conto  des  Ergänzungsnetzes  283466  Fl,  zusammen 
161921115  Fl.  Dem  stehen  gegenüber:  Besitzstand  136  265  536  Fl., 
Cassa-  und  Effecten-Bestände  16044  769  FL,  Material- Vorräthe  1294273 
F1.,  Debitoren  1 039  735  Fl.,  K.  k.  Staats- Central-Cassa  6 960  574  Fl., 
Subventions-Zinsen-Conto  3i6  225  Fl. 

Der  Pensionstond  schloss  mit  einem  Vermögen  von(298  957  Fl.  ab 


— st. — Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  (Geschäfts 
bericht  pro  1874.)  I.  Bau.  Seit  der  Drucklegung  des  Geschäfts- 
berichtes, welche  im  Juni  erfolgte,  sind  die  beiden  Ergänzungslienien 
Reichenberg-Landesgrenze  und  Eisenberd-Tannwald  und  zwar  am 
1.  Juli  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben  worden.  Bis  Ende  1874  wurde  an 
Bau- Auslagen  für  diese  Linien  5 499  741  Fl.  verausgabt.  Die  Baurech- 
nung der  alten  Linien  schloss  Ende  1874  mit  24  264  740  Fl.  ab. 

II.  Betrieb.  Die  Resultate  des  Jahres  1874  sind  nicht  günstig,  da 
die  Krisis,  deren  Beginn  in  das  Jahr  1873  fällt,  auch  während  des  ganzen 
Jahres  1874  anbielt  und  dessen  Ergebnisse  nach  allen  Seiten  hin 
ungünstig  beeinflusste.  Namentlich  hat  der  Frachtenverkehr  gelitten, 
was  seinen  Grund  einestheils  in  den  allgemeinen,  so  gedrückten 
Handelsverhältnissen,  anderntheils  in  dem  gehemmten  Getreide-Export, 
sowie  in  dem  Missrathen  der  Rübenernte  hat,  wodurch  nicht  nur  die 
Zucker-  sondern  namentlich  die  Kohlentransporte  einen  namhaften 
Rückgang  erführen. 

Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  nicht 
geändert.  Die  Locomotiven  haben  129  821  Zugsmeilen  zurückgelegt, 
um  326  mehr  als  im  Vorjahre. 

Befördert  wurden : 680  588  Civilreisende,  24  47 1 Militärs,  34  218  Ctr. 
Gepäck,  56  541  Ctr.  Eilgut,  436  Hunde,  854  Pferde,  1104  Equipagen, 
28  z97  Thiere,  16  339  759  Ctr.  Parteifrachten  und  1 329  927  Ctr.  Regie- 
güter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  28  495  = 4, 87  Proc.  Passagiere,  weniger 
2303  Ctr.  = 3,9i  Proc.  Eilgut  und  4 831  855  Ctr.  = 22, 44  Proc.  Fracht- 


güter. Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  3,„Meil.,  jeder 
Ctr.  Fracht  9,4  Meil.  und  pro  Meile  ertragen  ersterer  0,17  FL,  letzterer 

6,0148  I h 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  aus  dem  Personenverkehr 
486  558  FL  für  Eilgut  46  125  Fl.,  für  Frachten  2 193043  Fl.,  für  Ver- 
schiedenes 64107  Fl.,  zusammen  2 789  832  Fl„  d.  i.  93  933  Fl.  pro 
Bahnmeile. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  die  Einnahmen  um  261999  Fl.  = 
8,58  Proc.  gemindert. 

Die  Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  152  554  Fl.,  Bahn- 
aufsicht und  Bahnerhaltung  561 433  Fl.,  Verkehrs-  und  commercieller 
Betrieb  543  987 Fl.,  Zugförderung  und  Werkstätten  591 504F1.,  zusammen 
1 849  478  Fl.,  pro  Bahnmeile  65  020  Fl.,  pro  Nutzmeile  14, 87  Fl.  Gegen 
das  Vorjahr  haben  sich  die  Ausgaben  um  32  841  Fl.  = 1,75  Proc.  ge- 
mindert. Das  Verhältniss  der  Betriebsausgaben  zur  Bruttoeinnahme 
stellt  sich  zu  66, 2 Proc.  (im  Vorjahre  62, 4 Poe.) 

Der  Betriebs-Ueberschuss  entziffert,  sich  auf  940  354  Fl.  und  ergibt, 
nach  Abzug  der  Steuern  und  der  Kosten  für  Krankenpflege  einen  Netto- 
Ertrag  von  858  729  FL 

Im  Gegenhalt  zur  Garantieziffer  resultirt  ein  Erforderniss  von 
252  000  Fl.  Silber  und  124  070  Fl.  Banknoten.  Die  Gesammtforderung 
aus  dem  Titel  der  Staats-Zinsengarantie  beträgt  mit  Ende  des  abge- 
laufenen Jahres  7 818  136  Fl.  Der  Hauptrechnungs-Abschluss  weist 
folgende  Positiven  auf:  Gesellschafts-Capital  32  350  921  Fl.,  Amortisa- 
tions-Conto  980  737  Fl.,  Zinsen-  und  Tilgungs-Rückstände  533  130  Fl., 
Creditoren  1347  567  Fl.,  Aerariai-Vorschuss-Conto  7 443  430  Fl.,  Vor- 
schüsse-Zinsen- Conto  2 603  848  FL,  zusammen  45  259  635  Fl.  Dem 
stehen  gegenüber:  Besitzstand  31  398  747  Fl , Cassa-  und  Effecten-Be- 
stände 442  881  Fl.,  Material- Vorräthe  829  147  Fl,  Debitoren  2 166  873  Fl., 
K.  k.  Staats-Central-Cassa  7 818 136  Fl.,  Zinsen-Conto  2 603  848  Fl. 

Der  Pensionsfond  der  Angestellten  hatte  ult.  1874  ein  Vermögen 
von  231  448  Fl. 


Ausland. 


— st — Gotthardbahn.  (31.  Monatsbericht.)  Die  Arbeiten 
am  grossen  Tunnel  waren  Ende  Juni  1875  in  folgender  Weise  vorge- 
schritten: 


Nordseite  (Göschenen). 

Richtstollen 

Erweiterung  für  das  Gewölbe 

Sohlenschlitz 

Gewölbmauerwerk 

Südseite  (Airol o). 

Richtstollen  . 

Erweiterung  für  das  Gewölbe 

Sohlenschlitz 

Gewölbmauerwerk 


2217,5 

lauf.  Meter 

990, 4 

V 

V 

1013,4 

>> 

418,0 

?> 

1976,5 

?? 

J? 

771,o 

?» 

602,o 

»? 

5? 

658,5 

>> 

?? 

Durchschnittlich  waren  dabei  3350  Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Während  des  Juni  traf  der  Richt- 
stollen auf  graugrünen  Glimmerschiefer,  verschiedene  Varietäten  von 
Gneiss  und  auf  Quarzschiefer.  Die  verschiedenen  Sorten  von  Gneiss 
bestehen  aus  dem  Gneiss  des  Urseren  Thaies,  dann  aus  Gneiss  und 
Granit-Gneiss,  ähnlich  dem  Massiv  des  Finsteraarhorns,  gleichsam  eine 
Verzweigung  dieses  Massivs  in  das  Gestein  des  Urseren  Thaies  bildend. 
Die  Wasserdurchsickerungen  haben  sich  etwas  vermehrt.  Ungefähr 
bei  2200  m ist  der  Richtstollen  unter  dem  Plateau  von  Andermatt  an- 
gelangt. Die  Temperatur  der  Luft  vor  Ort  war  im  Mittel  + 20,72°  C. 
Die  der  äusseren  Luft  + 17, 5H  C.  Während  des  abgelaufenen  Monats 
wurde  der  Versuch  gemacht,  die  Temperatur  des  Felsens  mittelst  eines 
in  einem  Loche  von  1 m Tiefe  eingekitteten  Thermometers  zu  messen. 
Dieses  Loch  befindet  sich  800  m von  der  Mündung  entfernt,  in  einer 
Tiefe  von  532  m,  gleich  einer  normalen  von  405  m unter  der  Oberfläche 
des  Berges. 

Die  sorgfältigst  angestellten  Beobachtungen  ergaben  4- 17,85°  C., 
welches  Resultat  genau  mit  den  17, 8°  übereinstimmt,  die  im  März  1874 
an  der  Augriffsstelle  zwischen  740  und  820  m abgelesen  wurden.  Die 
Bohrung  im  Richtstollen  geschah  mit  6 Maschinen  Ferroux,  wobei  ein 
durchschnittlicher  Fortschritt  von  3,3i  m per  Tag  erzielt  wurde.  Zu  den 
Erweiterungsarbeiten  waren  16  Bohrmaschinen  verschiedener  Systeme 
in  Verwendung  und  wurde  auch  von  Hand  gebohrt. 

Werkplatz  Ai  ro  lo.  Der  Richtstollen  traf  auf  quarzhaltigen  Glim- 
merschiefer, Chloritschiefer,  Amphitolschiefer , Hornblendefels  und 
granatführenden  Glimmerschiefer.  Der  Fels  war  theilweise  trocken, 
theilweise  aber  fand  ein  bedeutender  Zudrang  von  Wasser  statt,  das 
eine  Temperatur  von  19, 3 bis  19, 5°  C.  hatte.  Das  Schmelzen  des  Schnees 
und  die  starken  Regengüsse  veranlassten  eine  grössere  Wasserabfluss- 
menge aus  dem  Tunnel,  die  bis  zu  291  Liter  per  Secunde  stieg,  im 
Mittel  280  Liter  betrug.  Mittlere  Temperatur  der  Luft  vorOrt  + 21,29°C., 
an  der  Aussenseite,  + 14,53°  C.  Die  Bohrung  im  Richtstollen  geschah 
während  der  ersten  Hälfte  des  Monats  mit  6,  während  der  zweiten  mit 
7 Maschienen  Dubois  und  Fran<jois,  womit  ein  durchschnittlicher  Fort- 
schritt von  3,83  m pro  Tag  erreicht  .wurde.  Die  Erweiterungsarbeiten 
wurden  theils  mit  5 Maschinen  Mac  Kean,  theils  mittelst  Handarbeit 
betrieben. 
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Juristisches. 

Rechtsfall,  betreffend  Expropriation.  Bei  Expropria- 
tionen für  Eisenbahnen  hat  Expropriant  nicht  nur  den  gemeinen 
Werth  des  zu  expropriirenden  Grundstückes,  sondern  auch  den  ausser- 
ordentlichen W erth  zu  erstatten.  Im  Anschluss  an  diese  landrechtliche 
Bestimmung  hat  das  Berliner  Geh.  Ober-Tribunal  (III.  Senat)  in 
einem  Erkenntniss  vom  T2.  Juli  d.  J.  ausgesprochen,  dass  bei  Bestimmung 
des  ausserordentlichen  Werthes  einer  Sache  nicht  jeder  mögliche, 
sondern  nur  deijenige  Nutzen  in  Betrachtung  und  Berechnung  kommt, 
welchen  die  Sache  unter  gewissen  bestimmten,  zur  Zeit  vorhandenen 
und  deutlich  erkennbaren  Bedingungen  und  Verhältnissen  zu  leisten 
vermag.  Was  deshalb  bei  einer  Veränderung  der  Liegenschaft  durch 
eine  zukünftige  andere  Art  der  Benutzung  oder  Verwendung  möglicher- 
weise hypothetisch  hätte  gewonnen  werden  können,  — der  unter  Um- 
ständen vielleicht  denkbare  höhere  Nutzen  und  Speculationsgewinn, 
welche  sich  nach  Gestaltung  der  Verhältnisse  indessen  ebensogut  in  der 
Verwirklichung  als  eine  Täuschung  erweisen  kennen  — müssen  dagegen 
bei  Feststellung  des  ausserordentlichen  Werths  ausser  Betracht  beiben. 
Dagegen  hat  es  keinen  Anstand,  dass  zu  dem  ausserordentlichen  Wcrthe 
auch  der  durch  die  Enteignung  entstehende  Minderwerth  des  dem 
Eigenthü|mer  verbleibenden  Restes  der  Liegenschaft  gerechnet 
wird,  und  dass  Ersatz  für  die  Nachtheile  einzutreten  hat,  welche  durch 
die  Zerstückelung  des  früher  ein  zusammenhängendes  Ganze  bildenden 
Eigenthums  entsteht,  da  in  beiden  Fällen  der  Werth  des  Eigenthums 
durch  die  zwangsweise  Wegnahme  um  die  bezeichneten  Beträge  ver- 
mindert wird,  und  folgeweise  dieser  Schaden  ersetzt  werden  muss. 

Literatur. 

— st.  — Die  Schule  des  Locomotivführers.  Handbuch  für 
Eisenbahnbeamte  und  Studirende  technischer  Anstalten.  Gemeinfass- 
lich bearbeitet,  von  J.  Brosius  , Kgl.  Maschinenmeister  und  R.  Koch, 
Maschineningenieur.  Dritte  Abtheilung:  Der  Fahrdienst.  Mit  128  Holz- 
schnitten und  1 Eisenbahnkarte.  Wiesbaden. C.  W.Kreidel’s  Verlag.  1875. 

Nachdem  durch  Erscheinen  der  3.  Abtheilung:  „Der  Fahrdienst“ 
das  W erk  nunmehr  vollendet  ist,  so  können  wir  das  über  die  1.  Abtheilung 
abgegebene  günstige  Urtheil*)  auf  das  ganze  Werk  ausdehnen.  Den 
Vefassern  ist  es  gelungen  den  Stoff  sachgemäss  und  gemeinfasslich  dar- 
zustellen und  ist  dass  hier  Gebotene  von  hohem  practischen  Werthe. 
Da  es  dem  intelligenten  Führer  nicht  genügt  die  Lomotive,  deren  Be- 
handlung und  seine  Instructionen  zu  kennen,  sowie  mit  dem  Fahrdienste 
und  den  Verhältnissen  derjenigen  Bahn,  welcher  er  eben  angehört,  ver- 
traut zu  sein,  sondern  ihm  auch  der  Bahnkörper,  den  er  täglich  befährt, 
dessen  Bau  und  Materialien  interessant  sind  und  es  ihm  wünschenswerth 
sein  muss,  etwas  tiefer  in  das  technische  Gebiet  des  ganzen  Eisenbahn- 
wesens einzudringen  und  zu  erfahren,  aus  welchen  kleinen  Anfängen 
sich  dieses  wichtigtigste  Institut  des  neunzehnten  Jahrhunderts  heraus- 
gebildet hat  und  auf  welcher  Höhe  es  jetzt  steht,  so  haben  die  Verfasser 
in  dieser  3.  Abtheilung  in  gedrängter  Kürze  ein  Gesammtbild  der 
Technik  des  Eisenbahnwesens  vorgeführt.  Es  behandelt  Cap.  V Ge- 
schichtliches, Cap.  VI  Eintbeilung  der  Eisenbahnen,  Cap.  VII  Bahn- 
unterbau, Cap.  VIII  Eisenbahnoberbau,  Cap.  IX  Bahnhöfe,  Locomotiv- 
schuppen,  Wasserstationen  und  Cap.  X Locomotivbetrieb.  Das  Werk 
wird  sicherlich  in  den  Kreisen  der  Eisenbahnbeamten  die  wohlverdiente 
Anerkennung  finden. 


*)  Siehe  No.  71  Seite  819  Jahrg.  1873  und  No.  40  Seite  428  vor.  Jahrg. 
unserer  Zeitung. 


Miscellen. 

— HS — England.  Für  das  Japanesische  Gouvernement 
werden  in  Manchester  zwei  vollständige  Hochöfen  mit  allen  zugehörigen 
Maschinen  angefertigt.  Dieselben  sollen  nach  den  Heygori  Minen  im 
Norden  Japan’s  gehen,  woselbst  sich  gute  50procentige  Eisenerze  vor- 
finden. — Die  Oefen  sind  75  Fuss  hoch  und  10  Fuss  im  Gestelle  und 
werden  mit  Whitwell’schen  Lufterhitzuugsapparaten  und  Wrightson’s 
Patent  hydraulischem  Verschluss-  und  Beschick  - Apparat  versehen 
sein.  — 

An  dieser  Stelle  wurde  bereits  früher  erwähnt,  dass  in  der  Nähe 
von  Pittsburg  ein  ganzes  Eisenwerk  im  Betriebe  ist,  welches  kein 
anderes  Brennmaterial  als  das  dwErde  unter  Druck  entströmende  na- 
türliche Gas  benutzt.  Die  Erfolge  dieses  Werkes  sind  so  ermuthigend 
gewesen,  dass  sich  jetzt  3 andere  Eisenwerke  zusammengethan  haben, 
um  einen  andern  der  sogenannten  Gasbrunnen  auszunützen,  und  die 
demselben  entströmenden  Gase  in  einer  16  ZollDurchmesser  haltenden 
Rohrleitung  gegen  20  Km  weit  zu  ihren  Werken  zu  leiten. 

Eine  neue  Sacknähmaschine  ist  jetzt  aus  Amerika  eingeführt 
worden , welche  unter  Bedienung  von  2 Leuten  pro  Stunde  150  Säcke 
3 Fuss  lang  und  2 Fuss  breit  näht. 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*— ausserordent!  Gl.-V.). 

4.  Septbr.  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  B i senac  h.  (Bekanntmachung 

siehe  S.  714.) 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

5.  Sept.  zu  Winterthur  Schweiz  Nationalhahn  Schwellen  — 

5.  „ daselbst  dieselbe  Weichen  u.  Kreuzungen  — 

6.  ,,  zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-Cob lenzer  E.  Lieferung  von  Cernent 

und  Kalk  743 

6.  „ zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Presskohlen  743 

7.  ,,  zu  Münster  Westfäl.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Material-Lief.  678 

7.  ,,  zu  Breslau  Breslau-Schweidn  -Freib.  E.  Erd-  u.  Böschungs- 


7. 

8. 

9. 

10. 

12. 

13. 

13. 

14. 

15. 

15. 

16. 
17. 
20. 
27. 
30. 


Arbeiten 

zu  Bromberg  König!  Ostbahn  Uniformsgegenstände 
zu  Mülhausen  Reichseisenhahnen  Glaserarbeiten 

zu  Hüningen  dieselben  Ziegelsteine 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsbahn  Eschenholz 
zu  Witten  Bergiseh-Märk.  E.  Verkauf  einer  Locomotive 
zu  Strassburg  Rcichseisenb  Brückenwagen  u.  Lastkrahne 


127 

726 


733 

726 


zu  Breslau  Oberschlesisehe 

zu  Budapest  Ungarische  Staatsb. 
zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk, 


Eiserner  Unterbau  Nr.  70 
Erdardeiten  — 

einer  Imprägnir-Anstalt  — 


Werrabahn 
Reichseisenbahnen 
Main- Weserbahn 
König!  Ostbahn 
Reichseisenbahnen 


zu  Meiningen 
zu  Strassbur 
zu  Cassel 
zu  Bromberg 
zu  Strassburg 

zu  Dresden  Sachs.  Staatsbahn  Eiserne  Brückenüberb.  Nr.  70 
1.  October  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Lieferung  von  Locomotiven  743 
1.  ,,  zu  Neumünster  Westholsteinische  E.  Oberbaumaterial  760 


Signale  etc. 
Achswellen 
Bahnmaterialien 
Schreibmaterialien 
Hochbauarbeiten 
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Bei  der  öffentlichen  Submission  des  IV.  Looses  Erdarbeiten  und  Kunst- 
bauten für  die  Strecke  Goch-Wesel  der  Nordbrabant-Deutschen  Eisenbahn 
haben  die  Herren  Straatman  und  Schmitz  zu  Linne  und  Roermond,  Unter- 
nehmer der  drei  vorigen  Parzellen,  für  die  Summe  von  159  300  Frcs.  einge- 
schrieben 

Der  Kostenanschlag  belief  sich  zu  einer  Summe  von  150  000  Frcs. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

In  unserer  Bekanntmachung  vom  19.  d.  M.  betreffend  die 
Eröffnung  unserer  Station  Mittel walde  soll  es  heissen: 

Für  die  im  Monat  September  er. 
neu  zu  eröffnende  Station  Mittelwalde  sind  die  Localtariftabellen 
bei  unseren  Stationskassen  zu  haben. 

Breslau,  den  28.  August  1875. 

Königliche  Direction 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Bekanntmachung. 

In  Folge  Aufhebung  der  Tarife  des  Mitteld.-Elsass-Lothringischen, 
des  Badisch -Mitteldeutschen  und  des  Schlesich- Mitteldeutsch -Eisass- 
Lothringischen  V erbandes  treten  am  30.  September  d.  J.  die  folgenden 
für  directe  Güterbeförderung  via  Hof  bestehenden  Tarife  gleichfalls 
ausser  Kraft: 

1.  zwischen  Leipzig,  Dresden  und  Gera,  ferner  Breslau  und  Lieg- 
mtz  einer-  und  Kehl,  Strassburg,  Basel,  Lörrach,  Haagen,  Schopfheim, 
Säckingen,  Waldshut,  Schaffhausen  und  Constanz  andererseits ; Tarif 
vom  1.  April  1873  nebst  Nachträgen. 


2.  zwischen  Leipzig,  Dresden  und  Gera  einer-  und  den  Bodensee- 
uferplätzen andererseits;  Nachtrag X vom  1.  August  1873  zum  Sächsisch- 
Bayerischen  Gütertarife. 

3.  zwischen  Dresden,  Leipzig  und  Gera  einer-  und  Friedrichshafen 
anderseits;  Nachtrag  II  vom  1.  August  1873  zum  Sächsisch-Württem- 
bergischen  Gütertarife. 

4.  zwischen  Leipzig,  Dresden  und  Gera  einer-  und  Basel  und  Schaff- 
hausen via  Lindau-Romanshorn  andererseits;  Tarif  vom  1.  Decbr.  1874. 

5.  zwischen  Berlin  einer-  und  Kehl,  Strassburg,  Basel,  Lörrach, 
Haagen,  Schopfheim,  Säckingen,  Waldshut,  Schaffhausen  und  Constanz 
anderseits;  Tarif  vom  1.  Februar  1873  nebst  Nachträgen. 

6.  zwischen  Berlin  einer-  und  Friedrichshafen  trans.  andererseits; 
Nachtrag  IV  vom  1.  December  1874  zum  Berlin- Württembergischen 
Gütertarife. 

7.  zwischen  Berlin  und  Stettin  einer-  und  den  Bodenseeuferplätzen 
andererseits;  Tarif  vom  1.  August  1873. 

Ob  und  welche  anderweite  directe  Frachtsätze  an  deren  Stelle 
treten,  wird  seiner  Zeit  besonders  veröffentlicht  werden. 

Dresden,  am  24.  August  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen, 
von  Tschirschky. 
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Werra -Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

27  Stück  einflüglicheu  Stationsabschlusssignalen, 

2 Stück  doppelflüglicken  Blocksigualen  und 
8 Stück  doppelfliiglichen  Perrontelegraphen 
aus  schmiedeeiserner  Coustruction  sollen  mit  Ausnahme  der  erfor- 
derlichen Maste  im  Submissionswege  vergeben  werden  und  sind 
die  Offerten  an  den  Unterzeichneten 

bis  15.  September  d.  J.  ^Vormittags  11  Uhr, 
mit  geeigneter  Aufschrift  verseheirTranco  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  hier  eingesehen  oder 
uuentgeldlich  bezogen  werden. 

Meiningen,  den  18.  August  1875. 

Der  Ober-Ingenieur  und  Betriebs-Director. 

Büchner. 

Reichseisenbahnen  in  Eisass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von: 

1500  Stück  Achswellen  aus  Bessemerstahl  für  Güterwagen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Die 
Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  werden  auf  portofreie 
Einsendung  einer  Mark  an  unsere  Drucksachen- Verwaltung 
hier  abgegeben. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  die  Lieferung  von  Achswellen“ 
versehen,  bis 

Donnerstag,  den  16.  September  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
an  uns  emzusenden,  zu  welchem  Termine  dieselben  iu  unserem 
Geschäftslocale  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  anwesenden  Submittenten  werden  eröffnet  werden. 

Strassburg,  den  25.  August  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Main- Weser-Bahn. 

Die  vorhandenen  alten  Bahnmaterialen  bestehend  in  ca. 

360  198  Kilogr.  Schienen  älteren  Profils, 

1 602  325  „ „ neueren  „ 

122  494  „ Weichen,  Leit-  und  Zwangsschienen  jeder  Art, 

48  112  ,,  Herzstücke,  schmiedeeiserne, 

18  083  „ „ von  Hartguss, 


48  092  ,,  Laschen, 

58  216  „ Kleineisenzeug  (Schmiedeeisen), 

21  614  „ „ (Gusseisen),  * 

642  „ Stahlkopfschienen, 

47  250  „ gewöhnliche  Schienen,  Weichenschienen  und 

Zungen  von  Stahl 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  17.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr., 

im  Geschäftslocale  der  Unterzeichneten  Direction  auf  dem  hiesigen 
Bahnhofe  anberaumt  worden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zum  Ankauf  alter  Bahnmaterialien“ 
versiegelt  und  frankirt  an  uns  bis  zu  dem  bezeichneten  Termin 
einzureichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Anbieter  erfolgt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  der  zugehörigen  Material- 
Nackweisung  liegen  bei  unserer  Central -Materialen- Verwaltung 
hierselbst  zur  Einsicht  offen  und  können  von  dieser  Dienststelle 
auch  gegen  portofreies  Ansuchen  und  Einsendung  eines  Baarbe- 
trages  von  50  <$.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Cassel,  den  19.  August  1875. 

Königliche  Direction  der  Main- Weser-Bahn. 


Westholsteinische  Eisenbahn. 
(Neumünster  - Heide  - Tönning). 

Das  Oberbaumaterial  bestehend  in 

90  000  eichenen  Schwellen, 

21  000  Schienen  (72  000  Ctr.), 

42  000  Stahllaschen, 

84  000  Bolzen, 

360  000  Nägeln 
soll  vergeben  werden. 

Bedingungen  liegen  im  Bureau  der  Unterzeichneten  Direction 
aus , oder  können  von  dort  auf  frankirte  Schreiben  bezogen 
werden. 

Offerten  werden  bis  zum  1.  Oetober  a.  e.  erbeten. 
Neumünster,  den  24.  August  1875. 

Die  Direction. 
Wollheim. 


Bei  Tunnelbauten  empfehlen  wir  unsre 

Patent  - Stra  hl  - V entilatoren , 

betrieben  durch  directen  Dampf  oder  durch  comprimirte  Luft. 

Zum  vollständigen  Ersatz  der  Wasserstationsanlagen  empfehlen  wir  unsere 

Patent-Dampfstrahl-Elecatoren, 

betrieben  durch  den  Locomotivdampf.  Es  ist  dann  nur  ein  Brunnen  erforderlich.  Betriebs- 
sicherste und  ökonomischste  Anlage. 

Gebr.  Körting, 

Fabrik  von  Strahlapparaten,  Hannover,  Cellerstrasse  35. 


Einen 

Techniker, 

welcher  auf  dem  Zeichenbureau  der  Loeo- 
motiv-Reparatur- Werkstatt  einer  Eisenbahn 
beschäftigt  war  und  Fahren  gelernt  hat,  sucht 
die  Locomotiv-Fabrik  von 

Clir.  Hagaus 

in  Erfurt  i/Th. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Kohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 
Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 


Eine  Locomotive, 

von  Schwarzkopf  in  Berlin  gebaut,  im 
besten  betriebsfähigen  Zustande,  für  Eisen- 
bahnbau oder  jedem  anderen  Zweck  verwend- 
bar, verkauft  billig 

Hugo  Koch, 

Maschinenfabrik  Leipzig,  Mahlmannstr.  No.  8. 


Ein  praetisch  und  theoretisch  ausge- 
bildeter 

Maschinen-Ingenieur, 

geborner  Deutscher,  seit  5 Jahren  im  Eisen- 
bahndienst, gegenwärtig  als  Ingenieur  einer 
Bahn  in  Ungarn  beschäftigt,  sucht  Anstellung 
bei  einer  Deutschen  Bahn- Verwaltung.  Gefl. 
Offerten  wolle  man  unter  Chiflre  K.  S.  No.  85 
an  die  Expedition  d.  Bl.  richten. 


iE®*  Beiliegend  Prospectus  des  TccillllClIltl  MlttwClda,  höhere  Fachschule  für  Ausbildung  im  gesammten  Maschinenbau.  "326 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
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des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband  - Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  6.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  4.  September  Vormittags  8 Uhr.) 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  ist  an  der  Breslau-Posen-Glogauer 
Eisenbahn  zwischen  den  Stationen  Breslau  und  Schebitz  eine  für  Personen-  und  Gepäck-Verkehr,  sowie  für  Güter  in  Wagen- 
ladungen eingerichtete  Haltestelle  Oswitz  angelegt  und  am  15.  August  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  • 
Berlin,  den  28.  August  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Direction  der  O her  schl  esis  chen  Eisenbahn  wird  von  der  Breslau-Mittelwalder 
Eisenbahn  die  18  Km  lange  Theilstrecke  Habelschwerdt-Mittelwalde  mit  den  gleichnamigen  Stationen  und  ohne  Zwischen- 
station am  1.  September  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  30.  August  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Kaiserin  E lisab eth bahn  führt  deren,  an  der  Linie  Wels-Lambach-Salzburg 
belegene  Station  Attnang  seit  dem  26.  d.  M.  die  Benennung  „ Attnang-Puchheim.“  — Berlin,  den  31.  August  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ist  die  von  der  Berliner  Ver- 
bindungsbahn zwischen  „Gesundbrunnen“  und  „Friedrichsberg“  belegene  Haltestelle  Weissensee  am  1.  September  d.  J.  für 
den  Güter-Verkehr  in  Wagenladungen  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  1.  September  1875. 

Die  geschäftsfährende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Sehrader. 


Oesterreichisch-lingarische  Correspondeuz. 

Wien,  30.  August  1875.  (Die  Betriebsdeficite.  Oesterr. 
General-Inspection.  Tarif-Regelung.  Garantie-Forder- 
ungen. Ungarische  Transportsteuer.  Juli  - Einnahmen. 
Ernte-Ergebnisse.  Verlus  te  und  Abzüg e.  Transport- Ver- 
sicherungs-Verband. Payage-Vertrag.  Personalien.  Nord- 
bahn-Actien.) 

Die  meisten  Wiener  Blätter  haben  über  ein  Rechtsgutachten  der 
Wiener  Finanz-Procuratoren  berichtet,  wornach  der  Staat  zur  Deckung 
des  Betriebsdeficites  der  Bahnen  verpflichtet  ist.  Es  wurden 
daran  verschiedene  Conjecturen  geknüpft,  namentlich  dass  unsere  Re- 
gierung ebenso  wie  die  Legislative  imlnteresse  des  so  sehr  geschwächten 
Bahncredites  ihre  starre  Negation  in  dieser  vielfach  ventilirten  Frage 
aufgeben  werde ; die  Zusage  der  staatlichen  Garantie  soll  unter  allen 
Umständen  gehalten  werden.  Leider  verhält  es  sich  mit  diesem  Votum 
unserer  Kronjuristen  insofern  anders,  als  es  schon  vor  fast  drei  Jahren 
zwar  auch  affirmativ,  aber  nur  bezüglich  einer  speciellen  Bahn  abge- 
geben wurde,  ohne  diese  Garantie- Pflicht  zu  generalisiren.  Dass  ein 


so  schwer  wiegendes  Votum  nachträglich  nach  so  langer  Zeit  noch  be- 
kannt wurde , will  man  dem  Einflüsse  des  Herrn  von  Nördling  bei- 
messen, welcher  darauf  gestützt,  diese  Rechtsforderung  zur  Sanirung 
der  nothleidenden  Bahnen  an  die  Spitze  seines  Programmes  zu  stellen 
beabsichtigt. 

In  der  morgigen  Wiener  Zeitung  wird  die  Organisation  der 
K.  k.  General-Inspection  der  Oesterreichischen Eisenbahnen  pub- 
licirt.  Wie  bereits  früher  angedeutet,  wird  dieselbe  aus  5 Abtheilungen 
und  zwar  für:  Bau  und  Bahnerhaltung,  Verkehr  und  Zugförderung, 
commerziellen  Betrieb , Staatsgarantie-Rechnungswesen,  endlich  für 
allgemeine  Verwaltung  bestehen.  Für  das  so  wichtige  Maschinenwesen 
ist  nicht  besonders  vorgesorgt,  und  dürfte  es  unter  Zugförderung  ein- 
gereiht werden.  Dagegen  ist  eine  besondere  Direction  für  die  Staats- 
eisenbahnhauten creirt  worden.  Zugleich  sind  die  Ernennungen  für  alle 
diese  Posten  erfolgt. 

Die  (Konferenzen,  welche  im  Oesterreichischen  Handelsministerium 
über  die  Regelung  der  Tarif  frage  stattfanden,  haben  in  allen 
Hauptsachen  zu  einer  Einigung  geführt.  Zu  schlichten  bleiben  noch 
einige  unwesentlichere  Bestimmungen.  Es  ist  nun  zu  hoffen,  dass,  falls 
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die  \ orlage,  welche  die  Regierung  diesbezüglich  im  Abgeordneten- 
hause einbringen  wird,  zur  Annahme  gelangen  sollten,  alle  Oester- 
reichischen  Eisenbahnen  die  Tarifirung  nach  gleichen  Principien  vor- 
nehmen werden.  Es  liegt  das  Reglement  vor,  welches  in  dieser  Richtung 
vereinbart  wurde.  Nach  demselben  soll  die  Transportgebühren-Be- 
rechnung  in  Kilometern  geschehen  und  als  Grundlage  des  Gewichtes 
das  Kilogramm  dienen.  Das  Reglement  unterscheidet  Eilgüter,  er- 
mässigte  Eilgüter,  gewöhnliche  Güter,  Separat-Güterzüge,  Leichen, 
Equipagen  und  sonstige  Fahrzeuge,  Pferde,  sonstige  Thiere  und  endlich 
Geflügel,  im  Ganzen  daher  acht  Tarif classen.  Als  Nebengebühren  für 
gewöhnliche  Güter  werden  bezeichnet  die  Mauipulationsgebühr , Auf- 
und  Abladegebiihren , Fi achtzuschläge  für  Werthdeclaration,  Fracht- 
zuschläge für  Lieferzeit- Interesse-Declaration,  Waggebühr,  Spesenpro- 
vision und  Lagergeld.  Die  mindeste  Transportgebühr,  welche  für  eine 
Eilgutsendung  von  5_k  zu  erheben  ist,  beträgt  20  Kr.  in  Noten,  aus- 
schliesslich der  Manipulationsgebühr.  Bei  den  ermässigten  Eilgütern 
beträgt  die  geringste  Gebühr  für  5 k 20  Kr.  in  Noten,  incl  der  Manipu- 
lationsgebuhr.  Die  wichtigste  Neuerung  erfolgt  natürlich  bei  den  so- 
genannten „gewöhnlichen  Gütern“  der  zweiten  Classe.  Hier  bestehen 
tur  gewisse  Artikel  die  ermässigten  Wagenladungsclassen  A,  B und  C, 
welche  in  folgenden  Fällen  zur  Anwendung  gelangen:  Für  die  Classe  A 
wird  ein  Minimalgewicht  von  5000  k gleichnamiger  Artikel  pro  Sendung 
festgesetzt.  Die  Frachtsätze  der  Classen  B und  C gelangen  nur  bei 
Ausnützung,  resp.  Bezahlung  der  Tragfähigkeit  des  verwendeten 
W agens  zur  Anwendung,  wobei  eine  mittlere  Tragfähigkeit  des  Wagens 
von  10000  k angenommen  wird.  Die  Verladung  von  Artikeln  der 
Classe  C muss  durch  die  Aufgeber  auf  eigene  Kosten,  und  zwar  binnen 
12  Stunden  nach  Beistellung  der  Wagen,  bewerkstelligt  werden.  Bei 
Separat -Guterzügen  wird  für  67  200  k die  Frachtgebühr  nach  der 
zweiten  Gütereiasse  als  Minimum  berechnet.  Die  Manipulationsgebühr 
beträgt  bei  den  Gütern  aller  Classen,  mit  Ausnahme  jener  der  Classe  C, 
t £r'  P1 2 3 4'0  ,100  * ,und  Bahn.  Bei  der  Classe  C beträgt  dieselbe  nur 
6 Kr.  Gleichzeitig  wurde  auch  eine  einheitliche  Tabelle  zur  Berech- 
Lieferzeit  vereinbart.  Als  die  kürzeste  Lieferzeit  erscheint 
Ein  Pag,  als  die  längste  bei  einer  Entfernung  von  225 Km  vier  Taa-e 
bei  450  Km  sechs  Tage,  bei  675  Km  acht  Tage.  6 ’ 

Im  Nachhange  zu  der  frühem  ausgewiesenen  Inanspruchnahme 
der  Staatsgarantie  Seitens  der  genannten  Bahnen  folgten  die  G e s a m m t - 
forderungen  des  Staates  von  denselben  mit  Ende  des  Jahres  1874 
und  zwar 

Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn  . 12  106  230  Fl 

Rudolfbahn 21  078  801  „ ' 

Kaschau-Oderberger  Bahn  ...  1 799  101 

Carl-Ludwigbahn 2 252  16 1 ” 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  . . 3 782  843  ” 

Oesterreichische  Nordwestbahn  . . 6 960  574  ” 

Ungarische  Westbahn 522  009  ” 

Erste  Ungarisch-Galizische  Bahn  . 2 092  607  ” 

Vorarlberger  Bahn 1 909  465,” 

Elisabethbahn 1 914  655  ” 

Oesterreichische  Staatsbahn  ...  2 559  105  ” 

Franz-Josefbahn 7 549  495  ’’ 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  7 818136  ” 

Die  Ungarische  Transportsteuer  wird  in  Folge  der  späten 
Creirung  des  Gesetzes  und  der  zur  Einhebung  erforderlichen  Vorbe- 
reitungen erst  in  der  zweiten  Hälfte  dieses  Jahres,  d.  i vom  Monate 
Juli  angefangen,  eingehoben.  Die  Legislative  sah  diesen  Umstand 
voraus  und  pralimimrte  unter  diesem  Titel  für  dieses  Jahr  blos  1 100  000 
II.  Es  hegt  der  Ausweis  für  den  Monat  Juli  vor,  laut  welchem  die 
Ungarischen  Transport-Unternehmungen,  mit  Ausnahme  einiger  noch 
nn  Rückstände  befindlicher  Anstalten,  bisher  als  Transportsteuer, 
welche  im  Monat  Juli  eingehoben  worden,  zusammen  113  556  Fl.  an  das 
Aerar  abgeliefert  haben  und  zwar : Ungarische  Staatsbahnen  14000  Fl 
Epenes-Tarnower  Bahn  300  Fl., Ungarische  Nordostbahn  8500  Fl  Alföld- 
F^manerBahn 6000 Fl  Theissbahn  17000 Fl„  Arad-Temesvarer Bahn 
9()0F1.,  Oesterreichische  Staatsbahn  30  000  Fl.,  Südbahn  15 100  Fl 
Donau-Drau-Bahn  800  Fl. , Ungarische  Ostbahn  9632  Fl.,  Ungarische 
Westbahn  2683  Fl.,  Kaschau-Oderberger  3000  Fl. 

• t1“  ,MT°Tnat  J}111,1-  J- wurden  auf  den  im  Betriebe  stehenden  Oester- 
reichisch-Unganschen  Eisenbahnen  (mit  Ausnahme  der  AVaagthalbahn  ) 
bei  einer  Gesammtausdehnung  von  2121, 5S  Meil.  im  Ganzen  3 810  798 
Reisende  und  58  875  205  Zollctr.  Frachten  befördert  und  hierfür  eine 
Gesammtemnahme  von  15  733  381  Fl.  erzielt.  In  diesem  Monate 
wurde  die  13,59  Meil.  lange  Theilstrecke  der  Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahn.; Chotzen-Braunau  (Ottendorf)  eröffnet.  Die  durchschnitt- 
hche  Betriebslänge  betrug  im  Juli  1875:  2110, B2  Meil,  im  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  207.!, 51  Meil.  und  es  beträgt  das  durchschnittliche 
»iss  pro  Meile  im  Monate  Juli  1875  7464  Fl.,  im  Monate  Juli  1874 
M84  I L und  es  haben  demzufolge  die  Einnahmen  pro  Meile  um  80  Fl 
==  1,„8  Proe.  zugenommen.  Das  durchschnittliche,  mit  7464  Fl  bezifferte 
Erträgniss  pro  Meile  im  Monat  Juli  1875  wurde  diesmal  von  13  Bahnen 
überschritten:  es  sind  dies: 

Einnahme  pro  Monat  und  Meile 

1.  Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . . 23  830 

2.  Die  Aussig-Teplitzer 4g  447 

3.  Hauptbahn  der  Kaiserin-Elisabethbahn  . 15  698 

4.  Mohacs-Fünikirchner  Bahn 12  444 


Einnahme  pro  Monat  und  Meile 


Gulden 

5.  Galizische  Carl-Ludwigsbahn 12 192 

6 Dux-Bodenbacher  Bahn 11 656 

7.  Oesterr.  Staats-  incl.  Brünn-Rossitzer  Bahn  10  965 

8.  Die  Südbahn-Gesellschaft 10  671 

9.  Böhmische  Westbahn 10  835 

10.  Die  Graz-Köflacher  Eisenbahn  ....  9 140 

11.  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 8 437 

12.  Buschtehrader  Eisenbahn 7 813 

13.  Kaiser  Franz-Josefbahn 7 593 


Nach  dem  bei  Gelegenheit  des  internationalen  Getreide-  und  Saaten- 
marktes gegebenen  Bericht  stellen  sich  die  Ernte-Ergebnisse  der 
Monarchie,  wie  folgt,  dar:  In  Weizen  erzeugte  Cisleithanien  nahezu 
ein  Minus  von  'circa  200  000  Metzen  gegen  eine  Durchschnittsernte.  In 
Transleithanien  stellt  sich  das  Deficit  gegen  eine  Durchschnittsernte 
auf  mehr  als  2 Mill.  Ctr.  Die  Exportfähigkeit  der  gesammten  Monarchie 
in  Weizen  und  Weizenmehl  berechnet  sich  auf  5‘/2  bis  6 Mill..  Ctr. 
In  Roggen  beträgt  das  Deficit  gegen  eine  Durchschnittsernte  in  Cislei- 
thanien 100  000  Metzen,  in  Transleithanien  ungefähr  700  000  Metzen, 
die  Exportfähigkeit  circa  2 Mill.  Ctr.  In  Gerste  beträgt  des  Deficit  in 
Cisleithanien  lx/4  Mill.,  in  Transleithanien  l'/2  Mill.  Metzen,  die  Expoi’t- 
fähigkeit  nicht  mehr  als  ungefähr  1 Mill.  Metzen.  In  Hafer  zeigte  sich  in 
Cisleithanien  ein  Ueberschuss  von  400  000  Metzen,  in  Tansleithanien 
ein  Deficit  von  2 400  000  Metzen.  Da  Vorräthe  an  alter  Waare  noch 
vorhanden  sind,  dürfte  die  Monarchie  eines  Imports  entbehren  können. 
Die  Exportfähigkeit  sämmtlicher  genannten  Artikel  kann  sich 
jedoch  durch  die  Maisernte  — welche  gegenwärtig  Ausichten  auf  ein 

flänzendes  Resultat  gewährt  — günstiger  gestalten,  wenn  nicht  etwa 
ie  auf  dieselbe  gesetzten  Hoffnungen  in  der  letzten  Periode  der  Reife 
durch  unvorhergesehene  Witterungsverhältnisse  vernichtet  werden. 

Anlässlich  mehrfacher  Klagen  über  die  häufig  vorkommenden  Colli- 
verluste  und  Ge  wichtsabgänge  währenddes  Transportes  auf  Oesterreichi- 
schen Bahnen  sind  |sämmtliche  Eisenbahnverwaltungen  vom  Handels- 
ministerium aufgefordert  worden,  die  Einführung  von  Maassregeln,  durch 
welche  solchen  Colliverlusten  und  Ge wichts abgängen  beim 
Eisenbahntransport  vorgebeugt  werden  könnte,  einer  eingehenden  Be- 
rathung  zu  unterziehen.  Auf  Grund  der  eingegangenen  Berichte,  in 
denen  auch  eine  wirksame  Handhabung  der  Polizei  auf  dem  flachen 
Lande  zur  Unterstützung  der  Bahnorgane  bei  Eruirung  der  Thäter  und 
Hehler  als  wünschenswerth  bezeichnet  wird,  wurden  die  politischen 
Behörden  aufgefordert,  Sorge  zu  tragen,  |dass  die  Bahnorgane  bei  der 
Ausforschung  von  Diebstählen  der  erwähnten  Art  durch  die  Sicherheits- 
organe in  der  wirksamsten  Weise  unterstützt  werden. 

Die  Verhandlungen  wegen  Gründung  eines  gegenseitigen  Trans- 
portversicherungs-Verbandes der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen  sind  so  weit  gediehen,  dass  die  Constituirung  desselben  für 
näci’ sten  Monat  in  Aussicht  genommen  ist.  Die  Vertheilung  der  Risiken 
wird  theilweise  in  der  Art  ^erlangt,  dass  die  Gesammtschäden  zum 
Jahresschlüsse  nach  Maassgabe  der  durchgelaufenen  Achsmeilen  auf 
die  42  Gesellschaften  repartirt  werden,  während  eine  andere  Partei  das 
Princip  des  Auftheilens  gänzlich  verwirft  und  die  Berücksichtigung 
localer  Verhältnisse,  der  specifischen  Individualität  der  einzelnen  Bahn 
durch  einen  entsprechenden  Prämientarif  verlangt. 

In  der  nächsten  Woche  beginnen  die  bereits  im  Vorjahre  entrirten 
Verhandlungen  der  Rudolphbahn  mit  der  Westbahn  über  denPayage- 
Vertrag,  welcher  bezüglich  der  Strecke  Selzthal-Steinach,  des  Binde- 
gliedes der  Westbahn  und  der  Salzkammergut- Bahn,  geschlossen  wer- 
den soll.  Diese  Verhandlungen  dürften  sich  um  so  interessanter  ge- 
stalten, als  ein  solcher  Vertrag  in  Oesterreich  neu  ist.  Derselbe  dürfte 
in  sehr  vielen  Fällen  einem  Verkaufe  vorzuziehen  sein.  Es  ist  sehr 
leicht  möglich,  dass  in  der  nächsten  Zukunft  und  bei  einem  weiteren 
Ausbau  unseres  Eisenbahnetzes  dieser  Modus  häufig  gewählt  werden 
wird.  Liegt  es  doch  in  den  Intentionen  des  Generaldirectors  v.Nördling, 
grosse  Gesellschaften  für  den  Betrieb  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
zu  bilden  und  die  jetzt  im  Bau  begriffenen  Staatsbahnen  nach  ihrer 
Vollendung  Privatgesellschaften  zum  Betriebe  zu  übergeben.  Da  die 
Staatsbahnbauten  in  einzelnen  Fällen  nicht  direct  an  die  Privatbahnen 
anschliessen,  welche  den  Betrieb  übernehmen  sollen,  so  wird  der  Pa- 
yage- Vertrag  ein  willkommenes  Auskunftsmittel  sein,  um  die  Verbin- 
dung zwischen  den  Linien  dieser  Gesellschaften  und  den  Staatsbahnen 
herzustellen. 

Zwischen  den  V erwaltungen  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn, 
der  Kaiserin  - Elisabethbahn , der  Südbahn  und  der  Alföldbahn  wurde 
jüngst  ein  Car  teil  betreffs  des  Transportes  nach  Süddeutschland  ver- 
einbart, das  schon  am  1.  September  d.  J.  ins  Leben  tritt  und  alle  bis- 
herigen Begünstigungen  bezüglich  des  Transportes  aufhebt.  Der  Re- 
gierungs-Commissär , der  bei  der  Verwaltungsrathssitzung  der  Alföld- 
Bahn,  in  welcher  dieser  Vertrag  angenommen  wurde,  anwesend  war, 
legte  gegen  den  Beschluss  mit  der  Bemerkung  Verwahrung  ein,  dass  er 
der  Regierung  hierüber  früher  referiren  müsse;  der  Verwaltungsrath 
erklärte  aber,  dass  die  Abschliessung  der  Cartelle  nicht  von  der  Zu- 
stimmung derRegierung  abhängig  gemacht  werden  könne  undlediglich 
als  interne  Verwaltung^- Angelegenheit  betrachtet  werden. 

Bei  der  Elisabeth- W estbahn  wurde  der  bisherige  Stellvertreter  Herr 
Czedikzum  Generaldirector  und  Ober-Inspector  Wilhelm  (von  der 
Nordwestbahn)  zum  Betriebsdirector ; bei  der  Lemberg  - Czernowitzer 
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Bahn  Regierungsrath  v.  Claudy  (von  der  General-Inspection)  zum 
General-Inspector  und  der  bisherige  Secretär  Kühnelt  zum  General- 
Secretär  ernannt. 

Der  erhebliche  Coursrückgang  der  Nordbahn-Actien  hat  viele 
Besitzer  zu  Anfragen  und  Informationen  bewogen,  da  man  den  Bestand 
oder  die  Rentabilität  der  Gesellschaft  in  irgend  einer  Weise  bedroht 
glaubte.  Im  Allgemeinen  hat  man  Beruhigendes  erfahren.  Allerdings 
weisen  die  Brutto-Einnahmen  des  ersten  Semesters  einen  Minder-Ertrag 
von  fast  8,5  Proc.  gegen  das  Vorjahr  aus,  doch  dürfte  kein  geringer  An- 
theil  durch  die  herabgeminderte  Regie  aufgewogen  worden.  Die  Min- 
der-Einnahmen rühren  nämlich  von  dem  Ausfall  im  Anschluss-  und 
durchgehenden  Verkehr  her,  während  eine  bedeutende  Zunahme  aus 
dem  steigenden  Localverkehr  der  Hauptstationen  erwächst,  denen  gegen- 
über geringere  Transportselbstkosten  resultiren.  Als  einen  wesentlichen 
Fortschritt  bezeichnet  man  ferner  die  endliche  Einstellung  aller  Bau- 
Arbeiten,  welche  nicht  unmittelbar  dringende  Reconstructionen  zum 
Zwecke  haben;  ferner  den  Aufschwung,  den  das  Geschäft  der  Wagen- 
vermiethung  in  jüngster  Zeit  genommen  hat. 


Die  Haftpflicht  der  Eisenbahn-  und  Dampf- 
schifffahrt-Unternehmungen bei  Tödtungen  und 
Verletzungen. 

(Schweizer  Bundesgesetz  vom  1.  Heumonat  1875.) 

Die  Bundesversammlung  der  Schweizerischen  Eidgenossenschaft, 
nach  Einsicht  einer  Botschaft  des  Bundesrathes  vom  26.  Mai  1874,  be- 
schliesst: 

Art.  1.  Wenn  beim  Bau  einer  Eisenbahn  durch  irgend  welche  Ver- 
schuldung der  coneessionirten  Unternehmung  ein  Mensch  getödtet  oder 
körperlich  verletzt  wird,  so  haftet  dieselbe  für  den  dadurch  entstandenen 
Schaden. 

Art.  2.  Wenn  beim  Betriebe  einer  Eisenbahn-  oder  Dampfschiff- 
fahrt-Unternehmung ein  Mensch  getödtet  oder  körperlich  verletzt  wird, 
so  haftet  die  Transportanstalt  für  den  dadurch  entstandenen  Schaden, 
sofern  sie  nicht  beweist,  dass  der  Unfall  durch  höhere  Gewalt,  oder 
durch  Versehen  und  Vergehen  der  Reisenden  oder  dritter  bei  der  Trans- 
portanstalt nicht  angestellter  Personen  (Art.  3)  ohne  eigenes  Mitver- 
schulden der  Anstalt,  oder  durch  die  Schuld  des  Getödteten  oder  Ver- 
letzten selbst  verursacht  worden  ist. 

Art  3.  Die  Eisenbahn  - und  Dampfschifffahrt  - Unternehmungen 
haften  sowohl  für  ihre  Angestellten,  als  für  andere  Personen,  deren  sie 
sich  zum  Betriebe  des  Transportgeschäftes,  beziehungsweise  zum  Bau 
der  Bahn  bedienen.  Es  bleibt  ihnen  jedoch  in  Fällen  von  Verschuldung 
diesen  Personen  gegenüber  das  Rückgriffsrecht  Vorbehalten. 

Art.  4.  Wenn  nachgewiesen  werden  kann,  dass  der  Getödtete  oder 
Verletzte  sich  durch  eine  verbrecherische  oder  unredliche  Handlung 
oder  mit  wissentlicher  Uebertretung  polizeilicher  Vorschriften  mit  der 
Transportanstalt  in  Berührung  gebracht  hat,  so  kann  kein  Schadener- 
satz im  Sinne  der  Artikel  1 und  2 dieses  Gesetzes  gefordert  werden, 
selbst  wenn  der  Unfall  auch  ohne  sein  Verschulden  eingetreten  sein 
sollte. 

Art.  5 Im  Falle  der  Tödtung  ist  Ersatz  der  Kosten  einer  ver- 
suchten Heilung  und  der  Beerdigung,  sowie  des  Vermögensnachtheiles 
zu  leisten,  welchen  der  Getödtete  während  der  Krankheit  durch  Er- 
werbsunfähigkeit oder  Verminderung  der  Erwerbsfähigkeit  erlitten  hat. 

War  der  Getödtete  zur  Zeit  seines  Todes  verpflichtet,  einem  Andern 
Unterhalt  zu  gewähren,  so  kann  dieser  insoweit  Ersatz  fordern,  als  ihm 
in  Folge  des  Todesfalles  der  Unterhalt  entzogen  worden  ist 

Im  Falle  einer  Körperverletzung  ist  Ersatz  der  Heilungskosten  und 
des  Vermögensnachtheils  zu  leisten,  welchen  der  Verletzte  durch  eine 
in  Folge  der  Verletzung  eingetretene  zeitweise  oder  dauernde  Erwerbs- 
unfähigkeit oder  Verminderung  der  Erwerbsfähigkeit  erleidet. 

Art.  6.  Als  Ersatz  für  den  zukünftigen  Unterhalt  oder  Erwerb  ist, 
je  nach  dem  Ermessen  des  Gerichtes,  entweder  eine  Capitalsumme,  oder 
eine  jährliche  Rente  zuzusprechen. 

Wenn  im  Momente  der  Urtheilsfällung  die  Folgen  einer  Körper- 
verletzung noch  nicht  genügend  klar  vorliegen,  so  kann  der  Richter 
ausnahmsweise  für  den  Fall  des  nachfolgenden  Todes  oder  einer  Ver- 
schlimmerung des  Gesundheitszustandes  des  Verletzten  eine  spätere 
Rectificirung  des  Urtheils  Vorbehalten. 

Art.  7.  Bei  nachgewiesener  Arglist  oder  grober  Fahrlässigkeit  der 
Transportanstalt  kann  dem  Verletzten  oder  den  Angehörigen  des  Ge- 
tödteten, auch  ganz  abgesehen  vom  Ersätze  erweislicher  Vermögens- 
nachtheile, eine  angemessene  Geldsumme  zugesprochen  werden. 

Art.  8.  Sind  bei  Gelegenheit  der  Tödtung  oder  Körperverletzung 
eines  Menschen,  für  welche  die  Transportanstalt  nach  den  obigen  Be- 
stimmungen verantwortlich  ist,  und  im  Zusammenhänge  mit  dem  be- 
treffenden Unfälle  Sachen,  welche  der  Getödtete  oder  Verletzte  unter 
seiner  eigenen  Obhut  mit  sich  führte,  ganz  oder  theilweise  beschädigt 
worden  oder  abhanden  gekommen,  so  ist  auch  dafür  Schadenersatz  zu 
leisten. 

Ausserdem  ist  für  Abhandenkommen,  Zerstörung  oder  Beschädigung 
von  Sachen,  welche  der  Transportanstalt  weder  als  Frachtgut  noch  als 
Reisegepäck  anvertraut  worden  sind,  nur  Schadenersatz  zu  leisten,  wenn 
ein  Verschulden  der  Transportanstalt  nachgewiesen  wird. 


Art.  9.  In  den  Fällen  des  Art.  8 ist  der  Schadenberechnung  der 
wirkliche  Werth  der  abhanden  gekommenen,  zerstörten  oderbeschädigten 
Sache  zu  Grunde  zu  legen,  ein  weiteres  Interesse  dagegen  nur  bei  nach- 
gewiesener Arglist  oder  grober  Fahrlässigkeit  der  Transportanstalt  za 
ersetzen. 

Art.  10.  Die  in  diesem  Gesetze  gewährten  Schadenersatzansprüche 
verjähren  in  zwei  Jahren  von  dem  Tage  an,  an  welchem  die  Tödtung, 
Verletzung,  Zerstörung,  oder  Beschädigung,  beziehungsweise  das  Ab- 
handenkommen (Art.  8)  stattgefunden  hat. 

Diese  Verjährung  wird  nicht  allein  durch  Anstellung  der  Klage, 
sondern  auch  durch  die  schriftliche  Anbringung  der  Reclamation  bei 
der  Direction  der  betreffenden  Anstalt  unterbrochen,  in  der  Meinung, 
dass,  so  lange  die  Reclamation  unerledigt  bleibt,  überhaupt  kein  Ablauf 
der  Verjährung  stattfinden  kann. 

Ergeht  hierauf  ein  abschlägiger  Bescheid,  so  beginnt  vom  Em- 
pfange desselben  eine  neue  zweijährige  Verjährung  der  Klage,  welche 
durch  eine  neue  Reclamation  gegen  jenen  Bescheid  nicht  unterbrochen 
wird. 

Art.  11.  Bei  Streitigkeiten  über  die  aus  diesem  Gesetze  entspringen- 
den Schadenersatzansprüche  hat  das  Gericht  über  die  Höhe  des  Schaden- 
ersatzes und  die  Wahrheit  der  thatsächlichen  Behauptungen  nach  freier 
Würdigung  des  gesammten  Inhaltes  der  Verhandlungen  zu  entscheiden, 
ohne  an  die  Beweisgrundsätze  der  einschlagenden  Processgesetze  ge- 
bunden zu  sein. 

Art.  12.  Regiemente,  Publicationen  oder  specielle  Vereinbarungen, 
durch  welche  die  Schadenersatzverbindlichkeit  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zum  voraus  wegbedungen  oder  beschränkt  wird,  haben 
keine  rechtliche  Wirkung. 

Art.  13.  Alle  bundesgesetzlichen,  cantonalgesetzlichen  und  regle- 
mentarischen Bestimmungen,  sowie  Publicationen  und  Vereinbarungen, 
welche  mit  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  in  Widerspruch  stehen, 
sind  aufgehoben. 

Art.  14.  Der  Bundesrath  wird  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Be- 
stimmungen des  Bundesgesetzes  vom  17.  Brachmonat  1874  betreffend 
die  Volksabstimmungen  über  Bundesgesetze  und  Bundesbeschlüsse  die 
Publication  dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  den  Beginn  der  Wirk- 
samkeit desselben  festzusetzen. 

Also  beschlossen  vom  Ständerathe, 

Bern , den  29.  Brachmonat  1875. 

Auslaud. 

* Schweizerische  Nationalbahn.  (Winterthur-Etzweilen- 
Singen  und  Etzweilen-Constanz.)  Am  17.  v.  M*  sind  die  zur 
Schweizerischen  Nationalbahn  gehörigen  Bahnstrecken Winter- 
thur-Etzweilen- Singen  (44,65Km)  und  Etzweilen-Constanz  (30, u Km), 
von  welchen  die  erstere  mit  ö,,8  Km  auf  Badisches  Gebiet  entfällt,  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden. 

An  diesen  Bahnstrecken,  welch  ein  die  Wechselbahnhöfe  zu  Singen 
und  Constanz  einmünden  und  daselbst  an  die  Badischen  Bahnen  an- 
schliessen,  liegen  folgende  Stationen  und  zwar: 

a)  an  der  Bahn  Winter thur-Etzweilen-Singen:  Winterthur, 
Oberwinterthur,  Seuzach,  Dynhard,  Dörlikon,  Ossingen,  Stamm- 
heim, Etzweilen,  Hemmishofen,  Ramsen,  Rielasingen  (Arien) 
und  Singen, 

b)  an  der  Bahn  Etz  weile  n-  Co  ns  tanz:  Etzweilen,  Stein,  Eschenz, 
Mammern,  Steckborn,  Berlingen,  Mannenbach,  Ermatingen, 
Tägerweilen,  Emmishofen  und  Constanz. 

Die  Betriebsleitung  liegt  nach  Maassgabe  des  zwischen  Baden 
und  der  Schweiz  abgeschlossenen  Staatsvertrags  vom  24.  Mai  1873  und 
der  Concessions  -Urkunde  vom  5.  Januar  1874  der  Direction  der 
Schweizerischen  Nationalbahn  ob 

Der  Sitz  dieser  Direction  ist  Winterthur. 

— A — Russland.  Die  Hangöbahn,  über  deren  ungünstige 
finanzielle  Lage  wir  vor  einiger  Zeit  berichteten , ist  nun  in  den  Besitz 
der  Finnländischen  Regierung  übergegangen  und  hat  als  Actiengesell- 
schaft  zu  existiren  aufgehört.  Die  Regierung  übernimmt  u.  A.  auch  die 
von  der  Gesellschaft  im  Auslande  emittirten  Obligationen  im  Betrage 
von  575  949  Thlr.  4 Sgr.  7 Pf  und  lässt  die  jährlichen  Amortisations- 
ziehungen durch  die  Finnländische  Bank  in  Helsingfors  vornehmen. 
Die  Ziehungen  sollen  alljährlich  am  ersten  nicht  festtägigen  Montag 
im  Mai  stattfinden  und  steht  dabei  der  Zutritt  jedem  Obiigationsbe- 
sitzer  frei. 

Die  Eröffnung  der  Angebote  für  die  Donezb ahn,  welche  dieser 
Tage  stattfand,  ergab  nach  der  Russischen  E.  B.  Z.  folgende  Resultate : 
Mamontoff  & Co.  26  2L4  960  Rubel  Silber,  Busurin  & Co.  21  383  706  R.  S., 
Schipow  & Co.  20  435  274  R.  S.,  Gubonin  & Co.  20  047  000  R.  S.,  Chludow 
& Co.  19  173  541  R.  S.,  Babst  & Co.  18  417  124  R.  S.  Die  Regierung 
hat  sich  bekanntlich  die  Wahl  ohne  Rücksicht  auf  die  Summe  Vorbe- 
halten. 

Ueber  den  Stand  der  Bauarbeiten  der  neueren  Russischen 
Bahnen  theilen  die  betreffenden  Verwaltungen  Folgendes  mit: 

Die  Odessaer  Eisenbahn  hat  das  letzte  Stück  der  Kischenew- 
Jassy-Bahn  bis  zur  Pruthbrücke  fertig  gestellt  und  den  Betrieb  pro- 


* Nicht  am  15,,  wie  wir  in  No.  57  S.  612  mittheilten. 
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visorisch  eröffnet;  die  Fertigstellung  der  Brücke  ist,  wie  wir  bereits 
unseren  Lesern  mittheilten , durch  das  Verunglücken  eines  Caissons 
verzögert. 

Die  R o s t o w - W 1 a d i k a w k a s - B a h n , deren  erste  Strecke  bis  zu 
den  Badeorten,  wie  gemeldet,  seit  Frühjahr  betrieben  wird,  soll  dieser 
Tage  auf  ihrer  ganzen  Länge  dem  regelmässigen  Verkehr  übergeben 
werden. 

Die  Weich  selb  ahn  hat  auf  den  3 in  Angriff  genommenen 
Sectionen  36  Proc.  der  Erdarbeiten  ausgeführt,  60  Proc.  Schwellen 
sind  bereits  verführt,  262  078  Pud  Stahlschienen,  37  gedeckte  und 
14  offene  Wagen  sind  bereits  übernommen  (letztere  von  Lilpop  Rau  & 
Lewenstcin 

Auf  der  Orenburger  Bahn  sind  86  Werst  Erdarbeiten  von 
Sysran  bis  Samara  beendigt,  auf  der  weiteren  Strecke  nach  Orenburg 
100  Werst;  s/±  des  Materials  für  die  Kunstbauten  ist  angefahren, 
4 Brücken,  darunter  die  von  70  Fuss  Höhe  über  die  Podawka,  bereits 
fertig  gestellt.  350  000  Schwellen  sind  verführt , 760  000  Pud  Schienen 
angefahren,  69  Wächterbuden  und  18  Kasernen  im  Rohen  fertig,  ebenso 
die  Fundamente  sämmtlicher  Stationshäuser,  5 Tendermaschinen, 
16  Güterwagen  und  100  Plattformen  bereits  übernommen.  Der  Tele- 
graph functionirt  auf  100  Werst  Länge.  Ende  October  d.  J.  wird  die 
Eröffnung  des  Betriebes  von  Samara  bis  Busuluk  erwartet,  während 
die  ganze  Linie  erst  Ende  nächsten  Jahres  fertig  werden  soll. 

Auf  der  Riga-Tukum 'sehen  Bahn  schreiten  die  Erdarbeiten 
rasch  voran;  die  Materialien  zur  Brücke  über  den  Fluss  Aa  bei  Bilder- 
lingshof werden  beigestellt. 

Der  Bau  der  Ural’schen  Gebirgsbahn  von  Perm  nach  Lewschin 
hat  erst  Ende  Juli  begonnen;  in  Perm  ist  bereits  eine  grössere  Werk- 
stätte im  Gang,  ebenso  die  Erdarbeiten  und  Strassenverlegungen. 

Auf  der  Nicolaibahn  werden  18  Stationsgebäude  theils  voll- 
ständig umgebaut,  theilweise  bedeutend  vergrössert. 

Der  Bau  des  zweiten  Geleises  auf  der  Bahn  nach  Zarskoje- Selo 
schreitet  sehr  langsam  voran  und  wird  erst  im  Sommer  1876  fertiggestellt 
werden  können,  da  die  Schienen  erst  Ende  d.  J.  erwartet  werden. 

Die  Pferdebahngesellschaft  Ekaterinoslaw-Nicopol  hat  eine 
Verlängerung  des  Gründungstermins  bis  zum  18.  Januar  1876  erhalten 
und  einige  Modificationen  der  ursprünglichen  Concession ; insbesondere 
besteht  jetzt  das  gesammte  Grundcapital  aus  864  700  Rubel  Actien 
und  1729  400  Rubel  Obligationen,  welchen  letzteren  die  Landschaft 
ein  Nettoerträgniss  von  19  000  Rubeln  garantirt. 

Die  Petersburger  Pferdebahngesellschaft  gedenkt  noch 
in  diesem  Jahre  den  Betrieb  auf  weiteren  40  Werst  in  Gang  zu  setzen 
und  hat  bereits  über  600  Pferde  zu  diesem  Behuf  angekauft. 

Am  23.  Mai  d.  J.  ist  der  Moskau-Kursker  Bahn  die  Genehmi- 
gung zur  Erbauung  einer  Verbindungsbahn  von  der  Stadt  Kursk  zur 
Station  gleichen  Namens  mit  der  Bestimmung  ertheilt  worden,  dass 
für  die  Passagiere  im  Mittel  10  Kopeken , für  Güter  1/2  resp.  1 Kopeke 
erhoben  werden  dürfen. 

Am  22.  Juni  ist  der  Rjäschk-Morschansker  Eisenbahnge- 
sellschaft die  Concession  zum  Bau  einer  Verbindungsbahn  von  dem 
Dorfe  Ucholowo  zur  Station  gleichen  Namens  ertheilt  worden;  der 
Tarif  ist  ohne  Rücksicht  auf  die  Waarengattung  zu  3/4  Kopeken  pro 
Pud  festgesetzt. 

Im  Aufträge  der  Russischen  Regierung  werden  zur  Zeit  bedeutende 
Vorarbeiten  und  Tracirungen  neuer  Linien  vorgenommen,  so  z.  B.  von 
der  Rostow- Wladikawkas-Bahn  nach  dem  Hafen  Tuapse  und 
nach  Stawropol,  ferner  von  der  Sibirischen  Bahn  in  der  Richtung 
nach  dem  Turkestan,  vorläufig  auf  700  Werst  Länge. 

Ein  neues  Rescript  des  Eisenbahn departements  bestimmt,  dass 
nicht  mehr  als  15  Proc.  der  Telegraphenbeamten  aus  Frauen  bestehen 
sollen  und  dass  dieselben  das  18.  Lebensjahr  zurückgelegt  haben 
müssen. 

— r — Belgien.  Ein  Gesetz  vom  9.  Juli  1875  ermächtigt  die  Re- 
gierung zu  einer  Eisenbahn  von  Ostende  nach  Blankenberghe 
Concession  zu  ertheilen. 

Das  betreffende  Gesetz  reservirt  gegebenen  Falles  das  Vorzugs- 
recht der  Concessionäre  der  Bahn  von  Brügge  nach  Blankenberghe. 

M.  d.  J.  M.  No.  29. 

—7- — Frankreich.  Durch  Decret  vom  24.  Juli  1.  J.  ist  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  der  Bau  einerBahn  von  Gorcy  (Meurth-et-Moselle) 
an  die  Belgische  Grenze  bei  Signeulx.  H.  Zabbö,  Eisenwerkbe- 
sitzer zu  Gorcy,  ist  zur  Ausführung  dieser  Bahn  auf  eigene  Kosten  und 
Gefahr  ermächtigt. 

Das  Journal  Officiell  veröffentlicht  das  Gesetz,  welches  den  Bau 
einer  Bahn  von  Douai  nach  Orchies,  und  von  Orchies  an  die  Bel- 
gischeGrenze  gegen  Tournai  als  von  öffentlichem  Nutzen  erklärt. 

Gleichzeitig  wird  die  Convention  genehmigt,  welche  am  3.  August 
1.  J.  zwischen  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Maass- 
bahngesellschaft in  Betreff  der  Concession  der  genannten  Bahnen  ab- 
geschlossen worden  ist. 

— r — Frankreich.  (Unterseeische  Eisenbahn  zwischen 
Frankreich  und  England.)  Das  Journal  Officiell  veröffentlicht  das 
Gesetz,  durch  welches  der  Bau  einer  Bahn  von  öffentlichem  Nutzen  er- 
klärt wird,  welche  von  einem  zu  bestimmenden  Punkte  auf  die  Linie 
von  Boulogne  nach  Calais  ab  unter  das  Meer  in  der  Richtung  nach 


England  und  einer  gleichen  Bahn  entgegenführt,  die  von  der  Englischen 
gegen  die  Französische  Küste  gerichtet  ist. 

Die  am  2.  August  1.  J.  zwischen  Herrn  Michel  Chevalier,  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten,  und  den  Herren  Fernand  Raoul-Duval, 
Alexandre  Lavalley  als  Vorständen  und  Mitgliedern  einer  am  1.  Febr. 
1875  gebildeten  Gesellschaft  und  in  deren  Namen  abgeschlossene  Con- 
vention über  die  Concession  zu  dieser  Bahn  ohne  Subvention  und  Zinsen- 
garantie wird  genehmigt. 

— r — Italien.  (Einnahmen  der  Eisenbahnen  im  Monat 
Mai  1875.  Aus  der  Veröffentlichung  der  Specialdirection  beim  Mi- 
nisterium der  öffentlichen  Arbeiten.)  Die  Brutto-Einnahmen,  welche 
im  Monate  Mai  1875  erzielt  wurden,  betrugen  im  Ganzen  12  031  723  £, 
gegen  11  764  961  £ im  Monate  Mai  1874;  sohin  im  Monat  Mai  1875 
mehr  um  36  890  £. 

Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien  betrug  im  Monat  Mai 
1874  6939  Kul,  während  sie  im  Monat  Mai  1875  7478  Km  betrug. 

Im  letztgenannten  Monate  wurden  eröffnet  die  Strecken  Molina- 
Aquila  (42  Km)  und  Monasterace-Catanzaro  (46  Km). 

Von  der  Monats-Einnahme  von  12  031  723  £ kommen 


auf  den  Personen- Verkehr 5 929  676  £ 

„ „ Gepäck-Verkehr 309  572  £ 

„ „ Güter-Verkehr  mit  grosser  Geschwindigkeit  . . 1 158  992  £ 

„ „ ,,  „ geringer  Geschwindigkeit  . 4 625  866  £ 

verschiedene  Einnahmen 27  617  £ 


12  031 723  £ 

Unter  Hinzurechnung  der  in  den  Vormonaten  erzielten  Einnahmen 
mit  43  348  931  £ ergiebt  sich  als  Gesammtsumme  der  Einnahmen  bis 
zum  31.  Mai  1875  der  Betrag  von  55  380  654  £,  welche  Summe  gegen- 
über jener  des  gleichen  Zeitraumes  im  Voijahre  eine  Mehrung  von 
95  369  £ ausweist. 


Mit  Rücksicht  auf  die  einzelnen  Bahnen  selbst  ergeben  sich  fol- 
gende Ziffern. 


Einnahme- 

Kilometer- 

1.  Jan.  bis  31.  Mai 

Gegen  das 

Summe 

Einnahme 

Vorjahr 

Staatsbahnen  . . . 

. 1458212  £ 

1073  £ 

6615011  £ 

+ 1540044 

Oberitalienische  B.  . 

6062670  £ 

2277  £ 

29120022  £ 

—1282782 

Römische  Bahnen  . 

. 2257748  £ 

1395  £ 

10423170  £ 

—174773 

Südbahnen  .... 

. 2072421  £ 

1441  £ 

8500265  £ 

-182031 

Sardische  Bahnen  . 

108197  £ 

543  £ 

400233  £ 

+36172 

Cremona-Mantua 

31745  £ 

520  £ 

155128  £ 

+155128 

Turin-Cirie  . . . 

29344  £ 

1397  £ 

126387  £ 

+2815 

Turin-Rivoli  . . . 

11386  £ 

118  £ 

40438  £ 

+796 

12031723  £ 

1632  £ 

55380654  £ 

— r — Italien.  Concessionen.  Der  Rath  für  öffentliche  Arbeiten 
hat  das  Projeet  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  gebilligt,  welche  den 
Comersee,  den  Luganersee  und  den  Lagomaggiore  verbinden  soll. 

Der  Concessionär  und  Erbauer  dieser  Bahn  ist  der  Ingenieur 
Maraini.  Das  Projeet  wird  demnächst  dem  Ministerium  zur  Genehmig- 
ung vorgelegt  werden. 

Die  Gazette  Ufficiale  vom  5.  August  1 J.  giebt  das  Königliche 
Decret  vom  6.  Juli  1.  J.  bekannt,  durch  welches  das  vom  Parlamente 
angenomme  Gesetz  betreffend  die  zwischen  dem  Minister  der  Finanzen 
und  der  öffentlichen  Arbeiten  einerseits  und  Herrn  A.  G.  Cesana  ander- 
seits abgeschlossene  Convention  über  die  Concession  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  schmalspurigen  Bahn  von  der  Station  Ciampino  nach 
Nemi  genehmigt  wird.  M.  d.  Str.  ferr.  No.  29. 

— r — Spanien.  (Cordova-Sevilla,  Barcelona- Tortosa.) 
Nach  dem  Monit.  des  Interets  Materibis  sollen  dem  Vertrage  über  die 
Erwerbung  der  Bahn  von  C o r d o v a nach  Sevilla  durch  dieMadrid-Sara- 
gossa-Alicante-Bahngesellschaftfolgende  Punkte  zu  Grunde  gelegt  sein: 

Die  Madrid  - Saragossa  Gesellschaft  übergiebt  der  Verkäuferin 
38  000  Actien  und  34  000  Obligationen  mit  Zinsengenuss  vom  Juli  1875, 
ferner  900  000  Frcs.  baar.  Die  Ausantwortung  dieser  Actien  und  Obli- 
gationen würde  innerhalb  eines  Monats  von  der  Genehmigung  des  Ver- 
trages durch  den  Staat  erfolgen.  Letzterer  hat  die  Annahme  des  Ver- 
trages durch  die  Actionäre  beider  Gesellschaften  vorherzugehen. 

Die  Madrid-Saragossa-Bahngesellschaft  übernimmt  einfach  die  jetzt 
im  Umlauf  befindlichen  49  426  Obligationen  der  Cordova-Sevilla  Bahn. 
Letztere  Gesellschaft  überlässt  die  Einnahmen  aus  ihren  Linien  vom 
1.  Juli  1.  J.  ab,  sohin  nur  die  des  II.  Semesters  1875.  Da  die  derselben 
zu  übergebenden  Actien  ganzjährige  Coupons  tragen,  werden  der 
Madrid-Saragossa  Bahngesellschaft  285  000  Frcs.  heraus  bezahlt,  ferner 
wird  von  der  veräussernden  Gesellschaft  das  Material  im  geringsten  An- 
schläge zu  700  600  Frcs.  geschätzt  abgetreten , sodann  ausständige 
Forderungen  im  Gesammtbetrage  von  3 Millionen,  welche  aber  nur  bis 
zum  Betrage  von  1 000  000  Frcs.  garantirt  sind.  Im  Falle  mehr  als 
1 000  000  Frcs.  realisirt  würde,  hätte  der  Mehrbetrag  an  die  Cordova- 
Sevilla-Bahn  zurückzufallen.  Endlich  wird  die  Madrid-Saragossa-Ge- 
sellschaft  in  die  Rechte  der  Cordova-Sevilla-Bahngesellschaft  bezüglich 
der  Concession  der  Bahn  von  Guadojoz  nach  Carmona  eintreten. 

Die  Arbeiten  auf  der  zwischen  Barcelona  und  Tortosa  gelegenen 
Strecke  der  Eisenbahn  von  Taragona  nach  Barcelona  sollen  so  weit  ge- 
fördert sein,  dass  die  Eröffnung  der  genannten  Linie  Ende  August  1.  J. 
in  Aussicht  zu  nehmen  ist.  M.  d.  J.  M.  No.  32. 

(Fortsetzung  auf  Seite  766.) 
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ÜDfÜmllc  ^HittljfUttnijcn  aber  Ctffnböön-Ctiitiöijrafn  im  <#tonat  jlult  1875. 


Namen  der  Bahnen 


Betriebslänge 
in  Kilometern 

1875  1 1874 


Befördert  wurden 

Die  Einnahmen  betrugen 

Differenz 

Personen 

Kilogramm 

Güter 

aus  dem 

aus  dem 

„ in 

gegen 

Einnahme 

Differenz 

denselben 

bis  ultimo 

gegen  da.. 

1 

Personen- 

Güter- 

Summa 

Monat  im 

Juli 

Vorjahr 

1875  j 1874 

1875 

1874 

Verkehr 

Verkehr 

incl.Extr. 

Vorjahr 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Reichsmark  angegeben. 


Badische  Staatseisenbahnen 
Berg. -Märkische  E.  . . 

Ruhr-Siegbahn  . . • 

Berlin- Anhaitische  E. 
Berlin-Görlitzer  E. 
Berlin-Hamburger  E. 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  E. 

■ l a.  Stammb.Berl.-Stett.- Starg. 
s . b.  Zweigb.  Starg.-Cösl.-Colb. 
‘■5-J  ’c.  Zweigb.  Cöslin-Danzig  . 
Id.  Vorpommerscbe  Zweigb.  . 
zc.  |p.  Augermünde-SchwedterE. 
Braunschweigische  E.  .... 
Breslau-Schweidnitz-Freib.  E. 
Breslau-Warschauer  E.  Pr.  Abth.) 
Cottbus-Grossenhainer  E.  . . . 

Crefeld-Kreis  Kemp.  Industrieb.  . 
Reicbs-E.  in  Elsass-Lotbringen  . 
Wilhelm-Luxemburg-Babn  . . . 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . . 

Erankfurt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

Glückstadt-Elmshorner  £.  . . . 

Halberstadt-Blankenburger  E. . . 

Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  . 
Hannov.-Altenb.  E.  incl.  Weelzenhaste  . 
Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

a.  Holstein,  excl.  Glückst.-Elmsh. 

b.  Scbleswigscbe  E 

1a.  alte  Strecken  (nicht 
garantirte  Linien)  . . 

b.Neue  Strecken  (garan- 
tirte Linien)  .... 

Homburger  E 

[ a.  Hauptb.  incl.  der  Ober- 
hausen-Amheim.  Zwgb. 
Schelde-  und  Emscher- 

thalbabn 

|b.  Köln  - Giessener  Bahn 
incl.  Rheinbrücken 
[ c.  Yenlo-Hamburger  Bahn 
Leipzig-Dresdner  E 


\a.  Lübeck-Büchen 


4 AW 

o o - 

sxi  3 

öS  « 'S 


s! 

3 ® g _ 

2 4 .S  ib.  Lübeck-Hamburg 

5«^  ( 

Märkisch-Posener  E 

i.  Magdeburg-Leipziger  E.  . . 

j.  Halle-Casseler  Zweigbahn  . . 

a.  Magdeb-Thale,  Cöthen- 
resp.  Halle-Vienenburg, 
(nebst  Zwgb.),  Magdeb.- 
Wittenberge , Berlin  - 
Lehrte,  Stendal-Uelzen 
u.Magdeburg-Oe  bisfelde 

b.  Uelzen-Langwedel  . . 

c.  Vienenburg-Grauhof 

d.  Hannover  - Altenbeken 
incl.  Weetzenhaste  und 
Grauhof-Hameln  - Löhne 

Main-Weser  Bahn 

Mecklenburg.  Friedrich-Franz-E.  . 

Slassauische  E 

igl.  Niederschles.  -Märkische  E 
Berliner  Verbindungsbahn 
Sfordhausen-E  Harter  E.  . 
Iberhessische  Eisenbahnen 
Iberlausitzer  Eisenbahn  . 

a.  Obersehles.  Hauptbahn 

b.  „ schmalsp.  Zwj 

c.  Bresl.-Posen-Glogauer  1 

d.  Stargard-Posener  E. 
ve.  Breslau-Mittelwalder  E 

Jldertb.  Staats-Eisenbahnen 
istpreussische  Südbahn  . 
r’reussische  Ostbahn  . . 

Eiechte  Oderufer-E.  . . . 


1152,« 

1052,53 

116,77 

369,3g 

303.94 
440,83 
263,45 
224 
173 
198 
235 

23 

330,oo 

483 

55,5 

79,5t 

43,2 

863 

169 

33 

212 

33,4 

22,.2 

294,3! 

139,s 

839,9 

241.95 
229,80 

311 

180 

18,! 


395,; 


464.3 

250.4 

! 47,56 

| 62,67 

271,9 

176,89 

221,25 


807,8 

97,4 


288.5 
198,83 
321 
2o7,73 
654,78 

25,43 
< 8,28 
176 
148 
<95,7o 

91,73 

209,^ 
172, 13 

169,70 

190 

1243 

'1488,5 

311.5 


11102,09 

717672! 

745582 

242957515! 

277882100 

1265977 

1458560 

2915083 

+186275 

1007, 70: 

1353261! 

1430425 

1117273010 

1232320285 

1192470:  3335758  4823228 

+37229 

116,  „ 

73861 

76815 

171126100 

204235580 

61280 

474109 

56238a 

—1080  ■ 

369,3g 

266248' 

271367 

167015700 

187777300 

689890 

853230 

1593120 

+863 

287,01 

147107 

143400 

54587737 

55942000 

161950 

321438 

507419 

+44917 

298,S5 

274070 

254913 

86894300 

89617150 

487744 

871000 

1393837 

+ 122533 

234,30 

447707 

419681 

91374350 

105446700 

549280 

544749 

1094029 

+80731 

224 

249647 

240456 

114659354 

135256750 

505749 

620404 

1126153 

—66349 

,173 

57608 

52492 

20394504 

19378450 

139185 

150102 

289287 

+42294 

i 198 

127327 

135425 

14798598 

15767600 

110661 

83237 

193898 

+11691 

235 

91875 

86068 

23256467 

27229050 

168795 

145311 

314106 

+18820 

| 23 

10992 

10392 

1840735 

1682600 

7214 

5231 

12445 

+ 1173 

ilüljifVtC 







309732 

554026 

883290 

—91936 

L'VV/)(W5 

1298,5 

233957 

222307 

135268860 

134455700 

313572 

512170 

848742 

+ 131233 

55,5 

17005 

12280 

7028461 

8071200 

12962 

21622 

37586 

+2675 

79,5i 

25072 

25767 

24218455 

23318680 

21332 

6302S 

84360 

+6909 

45,s 

38110 

33226 

4014065 

2829220 

10671 

4835 

17170 

+35 1 1 

867 

675685 

734941 

391494670 

419020665 

781185 

1644692 

2580877 

—8411 

169 

85859 

98301 

190044350 

197319951 

67922 

293808 

379130 

— 28255 

33 

27830 

28885 

2664090 

3661105 

22184 

9276 

31460 

—1921 

212 

251544 

242631 

47078900 

51389050 

268365 

222321 

513786 

+41415 

33,4 

22793 

18241 

6338718 

7177550 

17443 

12690 

30996 

+2128 

18,8 

14219 

13554 

3311540 

34*5250 

7778 

4406 

12522 

—319 

270,68 

110348 

82921 

48377847 

45688950 

115372 

178098 

307204 

+34366 

139,5 







— 

— 

— 

— 

— 

839,g 





— 

1100163 

1731636 

3025406 

— 144163 

241.95 

265345 

267083 

46363629 

51311700 

293729 

261862 

555591 

+27993 

229,80 

72682 

68288 

18476669 

18082450 

118467 

113950 

232417 

+11812 

295 

— 

— 

— 

— 

447751 

603188 

1059407 

+29566 

180 



68114 

73608 

143246 

+4660 

18,i 

139806 

105062 

4605360 

4033300 

70272 

7666 

77938 

+11679 

389,3 

431822 

447175 

627014710 

690138230 

639438 

1663818 

2531915 

-68189 

I84,i 

142330 

153212 

218816420 

261342260 

116253 

606027 

794056 

—28193 

!396,9 

224894 

219842 

1648ii)59ü 

137703540 

362565 

628552 

1031753 

+ 138682 

261,i 

397257 

370237 

187731987 

233300500 

432536 

713450 

1145986 

-18135 

4:  ( j5 g 

20134 

18460 

13137240 

21543290 

22487 

40603 i 

323120 

—5748 

62,67 

81012 

78877 

27438960 

26574475 

115537 

128193 J 

271.q 



130-20 

135964 

274503 

+45556 

u 1 J-?9 

1 ( O.OQ 

182024 

193685 

245985300 

203540500 

275688 

570690 

846378 

+ 1133 

* '-'jöy 
221,25 

141026 

119553 

97878700 

98152250 

171053 

383344 

554397 

—8455 

772,0 

459854 

420788 

251603710 

263214944 

789647 

1130238 

1919885 

—24173 

97.. 

11258 

14417 

7218375 

8361406 

23405 

48104 

71509 

—14536 

3614 

4183330 

— 

1803 

4168 

5971 

+5971 

139  * 

161876 

89443 

89973550 

57248400 

139506 

198344 

337850 

+109115 

198  M 

144800 

167753 

114577677 

123347207 

332673 

512022 

898663 

—1093 

321 

105213 

101532 

•25907980 

27176340 

219081 

184550 

420174 

+38933 

257  ,o 

480565 

498703 

1 13t 84545 

142726240 

375218 

285602 

684995 

—57467 

569162 

605391 

371791585 

408597245 

941987  i 2607440  372342  t 

+51  i 2 ( 

-£>49 

141300 

160283 

90830 

108853 

25100 

117262 

142992 

—27788 

“ J • 42 

78  » 

26179 

26115 

10513791 

13421015 

33273 

43305 

76578 

+ 10194 

• <->>28 

176 

50766 

52505 

15756720 

19270050  50053  40079  91708 

+3154 

148 

23808 

18486 

7995255 

8356940 

18799 

28001 

46800 

+9163 

793  « 

429929 

430281 

657365682 

626520250 

521009  2426652 

3192127 

+51717 

94 

145997265 

108288450 

— 

55479  5(645 

+ 14566 

0^,05 

209  oo 

84102 

87832 

88353524 

897383501  153650  44510«!  640768 

+21262 

172 

43951 

42792 

498L8296 

43601000 

81714 

263207  383159 

+46396 

| -1-  1 

109  oa 

100387 

71862 

35089878 

24488550  113213  80763 

| 227933 

+64288 

jgg 

190 

127056 

118764 

31456960 

55336000 

140303  97597 

! 237900 

+9699 

243 

88420 

84440 

57958770 

39929600  116451  382696 

i 505904 

+ 191321 

1402  o 

517713 

460639 

169272792 

219329050  1570507 

1756813  343210a 

— 58797 

309.4 

107457 

98161 

113833219 

121603007  140050  494700!  69<<oO 

— 29654 

15639166 

31551249 

4072292 

9036700 

3120513 

9288529 

6456240 

6265ö81 

1534363 

998694 

1791815 

76269 

6021702 

5111304 

255200 

567742 

115385 

17006950 

2726188 

165950 

2840605 

191808 

67886 

194934-2 

18934223 

3144655 

1452656 

6539809 

906530 

307139 


15941261 

5276329 

61964d7 

7129777 

1693627 

1664611 

5544480 

3418967 


12238736 

612805 

10876 


1325717 

4994262 

2625933 

3759799 

21868603 

1000718 

465926 

566827 

304116 

20555774 

309561 

40157521 

2234456 

1222217 

1388551 

3121056 

23395759 

4844277 


— 65737 
+240565  > 
+841675 
— 12074 
+201128 
+ 1015079 
+ 188442 
-57874 
+163378 
+98032 
+61198 
+56b5 
+59461 
+ 103.3198 
+ 41036 
—2101 
— 5545 
+1575378 
+57847 
+9939 
+106058 
+22737 
+9218 
+222630 

—30140 

+210886 

+145706 

+429808 

+35907 

+32586 


+97477 

+513980 

+1986601 

+57705 

-136163 

+ 152400 
+68765 
—20086 


+530626 

—131332 

+10o76 


+178499 
— 25035 
+282018 
+ 109015 
— 259434 
—110658 
+ 19677 
+ 69045 

+874829 

+9457 

—145835 

+101553 

+412207 

—20935 

+621465 

—428218 

+55641 


766 


jq  ( a.  Sännntl.  Haupt-  u.  Zweig- 
^ "W  j bahnen  excl.  Call-Trier 
^’3  (b.  Eifelbalm  Call-Trier 

Rhein-Nahe-Eiseubahn  . . . . 

Saaieiseubahn 

Saal-Unstrut-Eisenbahn  . . . . 

Saarbrücker  Staatsbahn  . . . . 

Zwb.  Schmalkalden  -Wernshausen 
Thüringische  Eisenbahn  . . . . 

Tilsit-Insterburger  E 

W errabahn  

Bayerische  Ostbahnen 

Bayerische  Staatsbahnen  . . . 
Ludwigs  bahn  (Nürnberg-Fürth)  . 
Pfälzische  Eisenbahnen  . . . . 

Württemberg.  Staatseisenbahnen 


Holland.  Eisenbahn-Gesellschaft  . 
Niederländische  Centralbahn  . . 
Niederländische  Kheinbahn  . . 
NiederländischeStaatseisenbahnen 


Riga-Dünaburg 

Warschau-Wien 

Warschau-Bromberg 

a.  Schweizerische  Centralbahn 

b.  Verbindungsbahn  in  Basel  . 

c.  Aargauische  Südbahn  . . . 

a Schweizerische  Nordostb.  (excl 
der  Linien  b und  c)  ...  . 

b.  Zürich-Zug-Luzern  .... 

c.  Bülach-Regensburg  .... 


882..  5 

U8,o, 

1^1)65 

74,8 

52,77 

174,8B 

8 

471.. 

53,93 

172 


Dahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


748,06 
117,97 
121,66 
74,o 
52,77 
172,95 
3 

471,* 

53,93 

172 


985600  991182 
30900  31565 


121730 

64541 

18422 

222104 

532122 

14129 


114896 

62329 

239106 

503688 

12226 


610950000 

24860000 

83386300 

8839450, 

5636750 

413921200 


584757435 

22274715 

84398650 

10251800 

453418000 


202786080  199551560 


5593195 


4631900 


1161000 

39500 

110722 

52383 

14354 

125395 

1U39 

696143 

23000 

103731 


2254100 

75870 

240209 

30954 

13040 

598833 

2464 

984142 

21900 

199026 


Bahnen,  bei  «eichen  die  Einnahmen  In  Gulden  Süddeutscher  Währ,  angegehe 


764 

2534 

3,04 

459 

1235., 


238 

102 

209 

989 


764 

2260 

6,04 

432 

H77,61 


314658 

929010 

97651 

366693 

973197 


300669 

869170 

93998 

335650 

978442 


134548450 
350935730 
1010000 
25  >228000 
240742128 


118553860 

367637130 

817050 

261934550 

246036806 


291650 

1266370 

10688 

153692 

1002207 


513619 

1627248 

505 

430266 

1631059 


Bahnen,  bei  »eichen  die  Einnahmen  In  Gulden  Doll.  Währ,  angegeben. 


173  280370  228820  — — 257916 

102  51088  45526  96079  82370  49341 

209  249399  246688  53214753  52902398  321521 

990  [ 395046  453313  2796500  2971167  411741, 

Bahnen,  bei  »'eichen  die  Einnahmen  In  Rubeln  angegeben 


34)664 

34,564 

— 

— 

— 



43023 

46 

46 

137126 

128704 

5874436, 

7061800, 

151740 

19«/, 

19«/, 

43032 

42046 

1429082= 

1374617= 

42395 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 

240 

240 

348000 

336459 

94000000 

103150250 

663000 

5 

5 

8300 

8248 

10200000 

10518600 

6750 

29 

29 

21000 

16311 

2340000 

1601600 

1U900 

213 

213 

482000 

453582 

104050000 

97084850 

504000 

64 

64 

73400 

73776 

9675000 

8786900 

118800 

20 

20 

25800 

22607 

5360000 

4450000 

12200 

62005 

19562 

170329 

238800 

130674 

224581 

41828, 

578000 

14000 

5700 

550000 

45600 

8000 


176360 

397913 

95775 


1 +160504 

20890400 

+8063 

863020 

+23552 

2225097 

+7211 

429623 

— 

166047 

+58506 

5505682 

+503 

20502 

+143095 

9643551 

+ 13380 

275700 

+22610 

1677229 

+76455 

4874470 

+127864 

16949963 

+530 

77355 

+19506 

3829161 

+226778 

15568940 

+64132 

1530251 

+ 12041 

393523 

+26819 

1306519 

+ 75968 

— 

-49544 

1258932 

—32454 

2288698 

+3892 

562680 

-6988 

6656284 

—295 

100333 

+5330 

80273 

+82633 

5823088 

—6944 

712251 

+3634 

144766 

+1951170 

+213492 

+179839 


+566613 

+9075 

+958111 

+32202 

+93603 


+224101 
+922280 
+1045 
+ 196239 
+1528519 

+337115 

+956 

—17991 


—261527 

—317243 

—8056 

—10816 

—9685 

+66027 

+524251 

+22350 

+58371 


(Fortsetzung  von  Seite  764.) 

r Griechenland.  Wie  der  Monit.  d.  Str.  ferr.  vernimmt,  be- 
steht gegründete  Hoffnung,  dass  endlich  das  Project  einer  Eisenbahn 
von  Athen  an  die  Ostgrenze  des  Königreiches  (nach  Lamia)  welche 
Unternehmung  in^  der  [Ursprünglich  dem  Französischen  Ingenieur  Piat 
eitheilten  Gonccssion  enthalten  und  von  diesem  an  Herrn  Singros, 
Griechischen  Banquier  in  Constantinopel,  überlassen  worden  war,  er- 
wirklicht  werde.  Von  vielen  Seiten  wird  versichert,  dass  Verhandlungen 
zwischen  der  Griechischen  und  der  Türkischen  Regierung  im  Gange 
sind,  um  eine  Verbindung  der  Bahnen  beider  Staaten  herbeizuführen. 
Es  würde  dieses  für  Griechenland  von  grossem  Vortheile  sein,  weil  es 
dadurch  direct  und  sicher  mit  dem  übrigen  Europa  verbunden  würde. 

Das  von  der  letzten  Kammer  votirte,  wegen  Ungültigkeit  der  Ab- 
stimmung aber  cassirte  Eisenbahngesetz  — betreffend  eine  Eisenbahn- 
verbindung zwischen  Athen  und  Patras,  ist  Gegenstand  eifriger  Er- 
örterungen, zumal  die  Absicht  besteht,  dasselbe  in  einer  der  ersten 
Sitzungen  der  neuen  Kammer  wieder  in  Vorlage  zu  bringen. 

Literatur. 

* Die  Berücksichtigung  des  Güterwerthes  bei  der  Frachten- 
o"a  der  Eisenbahnen  von  Dr.  Emil  Sax.  Im  gegenwärtigen 

Stadium  der  Tarifreformfrage  wird  es  mehr  wie  je  angezeigt  erscheinen, 
Alles,  was  dazu  beiträgt,  dieselbe  in  das  rechte  Licht  zu  stellen,  noch- 
mals Revue  passiren  zu  lassen.  Wenn  dies  anerkannt  wird,  so  wird 
auch  der  Hinweis  auf  eine  Broschüre , welche  seit  ihrem  Erscheinen  in 
Eisenbahnkreisen  fast  völlig  ignorirt  worden  ist,  nicht  befremdlich  er- 
scheinen. Unter  dem  Titel:  „Die  Berücksichtigung  des  Güter- 
werthes bei  der  Frachten-Tarifirung  der  Eisen  bahnen“ 
erschien  im  vorigen  Jahre  in  Berlin  (Verlag  von  F.  A.  Herbig)  ein 
„Capitel  aus  der  National-Oekonomie  von  Dr.  Emil  Sax  aus  Wien  u 
als  „Separat- Abdruck  aus  der  Vierteljahrsschrift  für  Volkswirtschaft 
und  Culturgeschichte.“  Der  Verfasser  dieser  Broschüre,  welcher  kein 
blosser  theoretischer  Volkswirt  ist,  tritt  mit  Schärfe  und  Ausführlich- 
keit  für  das  Werthstarifirungs System  und  gegen  die  Raumtarife  ein. 
Im  Momente,  wo  in  Deutschland  die  Frage  des  Tarifsystems  einer  Ent- 
scheidung unterliegt,  sollte  nicht  unterlassen  werden,  alle  maassgebenden 
± actoren  und  alle  Diejenigen,  welche  bei  der  Entscheidung  mitzuwirken 
haben,  auch  auf  jenes  Capitel  von  Dr.  Emil  Sax  noch  besonders  hin- 
zuweisen. 


Miscelleu. 

HS.  England.  In  Schottland  wurden  weitere  Versuche 
mit  durch  compnmirte  Luft  betrtiebenenTramway-Wagen  gemacht.  Die 
Kesultate  sollen  sehr  günstig  sein,  und  es  wird  angegeben,  dass  dieser 


Betrieb  nur  P/2  p.  per  Englische  Meile  kostet,  während  Pferdebetrieb 
aut  7 p.  komme. 

ß ™rd,en  4492  Patente  ertheilt,  die  grösste  bis  jetzt 

ei  reichte  Zahl.  Von  den  laufenden  Patenten  wurden  wegen  Nichtzahlung 
der  fälligen  progressiven  Patentsteuer  an  den  Staat  nichtig:  am  Ende 
d es  dritten  Jahres  72  Proc.  und  90Proc.  am  Ende  des  siebenden  Jahres 
Diese  Verhältnisse  sind  dieselben  wie  im  Vorjahre.  — Das  Total-Ein- 
kommen  für  den  Staat  betrug  über  3 Mill.  die  Ausgaben  des 
Departements  aber  nur  400  000  Ji  6 

, £as  EngHsche  Schiff  „Challenger“,  welches  eine  lange  wissen- 
schafthche  Erdumseglung  ausführt,  hat  in  der  Nähe  von  New-Guinea 
die  bis  jetzt  unerreichte  Tiefe  von  26  700  Fus s gemessen 
TT  Eil/  officieller  Belgischer  Bericht  giebt  an,  dass  im  ersten 
Halbjahr  d.  J.  154  540  Ctr.  mehr  Eisen  von  Belgien  nach  England  ein- 
gefuhrt  wurde,  als  in  der  entsprechenden  Periode  des  Vorjahres. 

• rlher  die  bessern  Werkzeugmaschinenfabriken  Englands 
Z!iwn\gl  T Aufträgen  versehen;  seit  einiger  Zeit  aber  arbeiten 
selbst  bekanntere  Firmen  auf  V orrath.  Auch  Locomotivfabriken  fangen 
an,  weniger  zu  thun  zu  haben,  und  die  letzten  Aufträge  für  Englische 
Bahnen  wurden  zu  ungenügenden  Preisen  vergeben  — 

Die  bis  jetzt  aus  Amerika  importirten  und ' stark  annoncirten 

Schmirgeischeiben  und  Schleifapparate  (Tannite,  Climaz 
etc  ) werden  in  jüngster  Zeit  auch  in  England  von  verschiedenen  Con- 
stracteuren  angefertigt.  Der  Gebrauch  derselben  in  Maschinenfabriken 
dehnt  sich  aus.  — 


Stellen- Vacanzen. 

Gesucht  von  der  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner  Eisenbahn  ein  Ma- 
schinen-Ingenieur,  welcher  die  Staatsprüfung  bestanden.  (Bekannt- 
machung s.  S.  768.) 

Zum  1.  October  wird  bei  der  Verwaltung  der  Breslau- Warschauer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft die  Stelle  des  Materialien- Verwalters , eines  Stations  - Assi- 
stenten, sowie  eines  Stations-Aufsehers  offen.  (Bekanntmachung  s.  S 768.) 

Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 

Submlttirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Munster  Westfal.  E.  Erd-  etc.  Arbeiten  u.  Material-Lief  678 
zu  Breslau  Breslau-Schweidn  -Freib.  E.  Erd-  u.  Böschungs- 

Arbeiten  3127 

zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Uniformsgegenstände  726 
zu  Mülhausen  Beichseisenbahnen  Glaserarbeiten  — 

zu  Hüningen  dieselben  Ziegelsteine  — 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsbahn  Eschenholz  733 

zu  Witten  Bergiseh-Märk.  E.  Verkauf  einer  Locomotive  726 
zu  Strassburg  Rcichseisenb  Brückenwagen  u.  Lastkrahne  


Termin 
7.  Sept. 
7. 


7. 

8. 
9. 

10. 

12. 

13. 


767 


13. 

Sept. 

zu  Breslau 

Oberschlesisehe 

Eiserner  Ueberbau 

767 

20. 

14. 

zu  Budapest 

Ungarische  Staatsb. 

Erdard  eiten 



20. 

15. 

>> 

zu  Köln  Köln-Miodener  E.  Verk.  einer  Imprägnir-Anstalt  — 

25. 

15. 

zu  Meiningen 

Werrabahn 

Signale  etc. 

760 

27. 

16. 

1» 

zu  Strassbarg 

Reichseisenbahnen 

Achswellen 

767 

30. 

17. 

„ 

zu  Cassel 

Main- Weserbahn 

Bahnmaterialien 

760 

1. 

18. 

zu  Berlin  K. 

Niederschi. -Mark. E. 

Centesimalwagen 

767 

1. 

Sept.  zu  Dresden  K.  S.  Staatsbahn  Locomotiven  767 

,,  zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Schreibmaterialien  — 

,,  zu  Ludwigshafen  Pfälzische  E.  Eisenbahnschinen  et.  768 
„ zu  Strasshurg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten  — 

„ zu  Dresden  Sachs.  Staatsbabn  Eiserne  Brückenüberb.  Nr.  70 
October  za  Köln  Köln-Mindener  E.  Lieferung  von  Loeomotive  760 
zu  Neumünster  Westholsteinische  E.  Oberbaumaterialn  743 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bekanntmachung. 

Vom  1.  September  d.  J.  'an  tritt  zwischen  Stationen  der  A.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn  einerseits,  und  den  Stationen  der 
Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn  andererseits,  ein  directer 
K o h 1 e nv  e rk  e h r in  Kraft,  worüber  das  Nähere  der  diesbezügliche 
Tarif  besagt,  welcher  bei  den  betheiligten  Stationen  käuflich  zu 
erlangen  ist. 

Prag  und  Dresden,  am  30.  August  1875. 

Die  General-Direction  der  Das  Directorium  der  Chemnitz- 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenb.  Komotauer  Eisenbahn-Ges. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Die  Herstellung  des  eisernen  Ueberbaues  der  Oderbrücke 
mit  4 Oeffnungen  bei  Cosel,  veranschlagt  zu 

rot.  847  483  k Schmiede-  und 
40  535  k Gusseisen 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Die  Suhmissionshedingungen,  Gewichtsberechnung  und  Zeich- 
nungen liegen  in  nnserm  Central-Bureau,  AbtheilungHI  hierselbst, 
Teichstrasse  No.  18.  zur  Einsicht  aus,  von  wo  die  Bedingungen 
auch  gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden  können. 

Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  versehen  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  auf  die  Herstellung  des  eisernen  Ueber- 
baues  der  Oderbrücke  bei  C osel“ 
bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  13.  September  e.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  dem  obenbezeichneten  Central-Bureau  anberaumten  Submissions- 
termine an  uns  einzureichen,  wo  deren  Eröffnung  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Breslau,  den  30.  August  1873. 

Königliche  Direction. 


Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von: 

1500  Stück  Achswellen  aus  Bessemerstahl  für  Güterwagen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergehen  werden.  Die 
Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  werden  auf  portofreie 
Einsendung  einer  Hark  an  unsere  Drucksachen-Verwaltung 
hier  abgegeben. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  die  Lieferung  von  Achswellen“ 
versehen,  bis 

Donnerstag,  den  16.  September  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
an  uns  ei>  zusenden,  zu  welchem  Termine  dieselben  in  unserem 
Geschäftslocale  auf  dem  hiengen  Bahnhofe  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  anwesenden  Submittenten  werden  eröffnet  werden. 

Strassb  urg,  den  25.  Augnst  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Königliche  Niederschlesisch-Jlärkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  vier  Centesimal-Brückenwaagen 
von  je  840  Ctr.  Tragfähigkeit  für  die  Stationen  Coepenick,  Heide, 
Gersdorf,  Langenö!s  und  Görlitz  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 


Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  18.  September  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  in  Berlin,  Breslanerstrasse  17 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  fraukirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Centisimalwagen“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen,  Zeichnungen  etc.  liegen  in 
den  Wochentagen  in  der  Obermaschinen-Verwaltung  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  28.  August  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

E.  W erchan. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
15  Personenzuglocomotiven  und 
5 Güterzugsloeomotiven,  sämmtlich  ohne  Tender, 
soll  im  Wege  der  Submission  mit  dem  Vorbehalten  der  freien  Aus- 
wahl unter  den  Submittenten  vergeben  werden. 

Die  Angebote  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  20.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Hauptbureau  der  Königlichen  Generaldirection  (Personen- 
bahnhof Altstadt-Dresden)  anberaumten  Termine,  in  welchem  die 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden  sollen,  hei  der  Unterzeichneten  Generaldirection  einzu- 
reichen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  in  dem  Bureau  der  ^Maschinen- Hauptverwaltung  m 
Chemnitz  zur  Einsicht  aus  und  können  von  dort  auch  Copieu 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Dresden,  am  28.  August  1875. 

Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

von  Tschirschky. 


Königl.  Sachs.  Staatseisenbahnbau. 

Linien  Schandau-Neustadt  und  Neustadt-Dürrröhrsdorf. 

Die  Lieferung  eiserner  Brückenüberbaue  für  vorge- 
j nannte  Bahnlienien  soll  verdungen  werden. 

Firmen,  welche  den  Bau  eiserner  Brücken  zeither  erwiesener- 
maassen  mit  gutem  Erfolge  betrieben  haben,  werden  ersucht,  sich 
bis  zum  15.  September  hei  Unterzeichnetem,  Dresden,  Humboldt- 
strasse 3,  I,  schriftlich  oder  mündlich  wegen  Zufertigung  der 
Concurrenzbedingungen  nebst  Dispositiouszeichnungen  zu  melden. 

Die  Offerten  sind  sodann  bis  zum 

30.  September,  Abends  6 Uhr, 
prortofrei  und  unter  Rückgabe  der  entnommenen  Concurrenz- 
unterlagen  heim  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Concurrenten  bleibt  Vorbehalten. 
! Weiteres  enthalten  die  Concurrenzbedingungen. 

Dresden,  den  30.  Augnst  1875. 

L.  Neumann, 

Ob  eringenieur. 
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Pfälzische  Eisenbahnen. 
Bekanntmachung. 

Es  soll  Hie  Anfertigung  und  Lieferung  nacliverzoicbneter 
Oborbauraaterialien  tlieils  zur  Unterhaltung  der  älteren  Linien 
tlieils  zur  Herstellung  neuer  Strecken  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden: 

a)  3 565  000  Kilogr.  Eisenschienen  von  123  mm  Höhe, 

b)  1 000  000  ,,  St  ihlschieneu  von  123  mm  Höhe, 

e)  74  000  Stück  Seitenlaschen  von  Eisen  od.  Stahl 

d)  121  000  „ Schraubenbolzen 

e)  490  000  „ Schienenkloben 

f)  81  000  „ Unterlagsplatten 

Lieferzeit  von  Monat  Januar  bis  Deceinber  1876. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  auf 
dem  technischen  Bureau  der  unterfertigten  Direction  zur  Einsicht 
offen,  werden  übrigens  auch  auf  portofreies  Anfragen  unentgeld- 
lich  mitgetheilt. 

Die  Offerten,  welche  pro  Tonne  — 1000  Kilogramm  und  in 
Reichsmark  gemacht  werden  sollen,  beliebe  man  an  uns  portofrei 
und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 


„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
bezw.  Kleineisenzeug“ 
längstens  bis  25.  September  c.  einreicheu. 

Ludwigshafen  a/Rh.,  den  1.  September  1875. 

Die  Direction. 

vo n J äger. 

Ein 

Maschinen-Ingenieur, 

welcher  die  Staatsprüfung  mit  Erfolg  bestauden,  wird  als  Maschinen- 
meister für  den  Betrieb  der  Zwickau-Lengenfeld-Ealkensteiner 
Eisenbahn  zu  engagiren  gesucht. 

Zwickau,  den  31.  August  1875. 

Die  Direction, 

Breslau-Warschauer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Zum  1.  October  er.  wird  bei  diesseitiger  Verwaltung  die 
Stelle  des  Materialien-Verwalters,  sowie  eines  Stations-Asistenten 
oder  Stations- Aufsehers  offen.  Meldungen  sind  unter  Beifügung 
von  Attesten  an  die  Direction  der  Breslau -Warschauer  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  P.  Wartenberg  bis  zum 

15.  September  er. 

zu  richten,  wo  auch  die  näheren  Bedingungen  etc.  einzuholen  sind. 


zuSchienen 
Won  123  mm 
I Höhe. 


Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

Bedeutende  Gasersparniss  bis  1f3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  in  Brock’s  Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Phosphorbronze  — Torsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 


Patent- Billet- Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
bis  zu  999  999.  Selbstthätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

Intern.  Patent;-  & Maschinen-Ex-  & Importgeschäft  Eürlitz. 


Federnde 

Unterlag  - Scheiben , 

vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttern  an  Laschen-  und  Achsbüchsen- 
Sehrauben,  Achshaltern  etc. ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sieb 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Julius  Hacek el, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 


L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

üpecialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
stadsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland,  und  Schweiz  : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Auto  graphisches 

Baus-  und  Schreibpapier, 

weiss,  sehr  transparent  und  zähe,  — seit 
Jahren  erprobt.  — Jeder  Rolle  liegt  eine  Ge- 
brauchs-Anweisung bei.  Pro  Rolle  20  m lang, 
0,55  breit,  6 JL  Gegen  Post-Anweisung  oder 
Nachnahme  zu  beziehen  von 

C.  Wurm,  Techniker, 

Mün  chen,  Gabelsbergerstrasse  39. 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  2V2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grossen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garvens  <1?  C®* 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 

BERLM, 

Leipzigerstrasso  31/32. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 
Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stolfers. 


Ein  practisch  und  theoretisch  ausge- 
bildeter 

Maschinen-Ingenieur, 

•geborner  Deutscher,  seit  5 Jahren  im  Eisen- 
bahndienst, gegenwärtig  als  Ingenieur  einer 
Bahn  in  Ungarn  beschäftigt,  sucht  Anstellung 
bei  einer  Deutschen  Bahn- Verwaltung.  Gcfl. 
Offerten  wolle  man  unter  Chiffre  K.  S.  No.  85 
an  die  Expedition  d.  Bl.  richten. 


Da  alle  Deutschen  und  Oesterr.-Ungarischen  Postanstalten  und  Buchhandlungen  Bestellungen  auf  die  Zeitung  annehmen,  so  bitte  ich 
bei  mir  nur  dann  zu  bestellen,  wenn  Kreuzbandsendung  gewünscht  wird.  Das  Kreuzbandporto  beträgt  ausser  dem  Abonnements- 
V°n  • 1^ar^c  vierteljährlich  : in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  1 Mark  50  Pf.,  für  Dänemark,  Frankreich,  Grossbritannien 
und  den  Niederlanden  3 Mark,  für  Belgien,  Italien,  Russland  und  die  Schweiz  2 Mark  25 Pf.,  für  Schweden,  Norwegen  und  Vereinigten 
otaaten  von  Nordamerika  4 Mark  50  Pf.  vierteljährlich. 

LeiPzig- Adolph  Refelshöfer. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaetcur:  Dr.  jur.  "W  ilh.Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsburcau  ; Lessingptrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  G-iesecke  &Devrient  in  Leipzig, 


1875. 


N-  71. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär: 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officiello  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholteu  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  det 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aua- 
eerdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  10.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  8.  September  Vormittags  8 Uhr.) 
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Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  (Periodische 
Uebersichten  über  Bedarf  und  Üeberfluss  an  Wagen.)  Die 
Verwaltungen  der  Magdeburg-Halberstädter  und  Magdeburg-Leipziger 
Eisenbahn-Gesellschaften  haben  den  Vorschlag  gemacht, 

die  Vereins- Verwaltungen  möchten  — statt  Güterwagen  von 
Leihgesellschaften  zu  entnehmen  — sich  gegenseitig  mit  solchen 
gegen  zu  vereinbarende  Vergütung  aushelfen  und  zu  diesem 
Zweck  periodische  Mittheilungen  über  Bedarf  und  Üeberfluss  an 
Wagen  an  die  Vereinzeitung  gelangen  lassen. 

Die  betreffenden  Notizen,  welche  die  Verwaltungen  regelmässig  zu 
Anfang  und  Mitte  eines  jeden  Monats  einzusenden  von  der  ge- 
schäftsführenden Direction  des  Vereins  ersucht  worden  sind,  sollen  an 
einer  bestimmten  Stelle  der  Zeitung  aufgenommen  werden,  und  zwar 
A.  Entbehrliche  Wagen. 

Aufzählung  der  verschiedenen  Wagen-Gattungen,  Anzahl  der 
offerirten  Wagen,  Name  der  Bahn  und  etwaige  sonstigen  Angaben, 
B.  VerlangteWagen. 

Wagen-Gattungen,  Wagenzahl  etc.  wie  ad  A. 

Die  eingehenden  Notizen  werden  tabellarisch  zusammengestellt 
und  von  8 zu  8 Tagen  veröffentlicht. 

Durch  diese  Zusammenstellung  ist  den  Vereins- Verwaltungen  Ge- 
legenheit geboten,  von  dem  zeitweisen  Üeberfluss  resp.  dem  Mangel  an 
Wagen  Kenntniss  zu  erhalten.  Dieselben  werden  dann  auf  Grund 
dieser  Notizen  Veranlassung  nehmen,  wegen  leibweiser  Ueberlassung 
von  Wagen  mit  einander  in  Correspondenz  zu  treten. 

Berliuer  Briefe. 

Berlin,  5.  Sept.  1875.  (Bahnpolizei-  und  Signalordnung; 
Reichseisenbahn-Etat;  Juli-Einnahmen;  Neues  Project 
bezüglich  des  Getreidetransports  aus  Russland;  Dritte 
Weichselbrücke;  Oels-Gnesen:  Neisse-Landesgrenze; 

Märkisch-Posener  Bahn;  Swinemünde-Ducherow;  Ru- 
mänische Bahnen. 

Von  den  Verwaltungen  mehrerer  Eisenbahnen,  welche  zu  dem  Ge- 
schäftsbereiche des  Berliner  Eisenbahncommissariats  gehören,  sind  für 
einzelne  an  die  betreffenden  Bahnen  anschliessende  Zweigbahnen,  die 
nach  benachbarten  Gruben  und  Etablissements  führen,  Abweichungen 
von  mehreren  Bestimmungen  des  Bahnpolizei-Reglements  und 
der  Signalordnung  in  Antrag  gebracht  worden.  In  Folge  dessen  hat 
der  Herr  Handelsminister  dahin  entschieden,  dass  diese  Angelegenheit 
für  sämmtliche  Preussische  Eisenbahnen  im  Zusammenhänge  zu  regeln 
sei.  Deshalb  sind  die  einzelnen  Eisenbahndirectionen  aufgefordert 
worden,  binnen  kurzer  Frist  genaue  Anzeige  darüber  zu  erstatten , ob 
und  welche  Abweichungen  von  den  Bestimmungen  des  Bahnpolizei-Re- 
glements und  der  Signal- Ordnung  gewünscht  werden  Bekanntlich 
enthält  der  neue  Eisenbahngesetzentwurf  auch  einige  Bestimmungen 


über  eine  gemeinsame  Festsetzung  der  Signale  und  des  Bahnpolizei- 
reglements und  schon  deswegen  istvomHandelsminister  dahin  entschie- 
den worden,  dass  für  sämmtliche  Preussische  Eisenbahnen  gültige  Be- 
stimmungen nach  dieser  Richtung  bereits  vor  der  Reglung  von  Reichs- 
wegen zu  erlassen  seien. 

Der  jetztausgearbeiteteEtat  für  dieV erwaltung  derReichs- 
Eisenbahnen  stellt  auf  an  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
9 903  100  Ji,  aus  dem  Güterverkehr  24  627  300  Ji,  aus  der  Veräusserung 
von  Grundstücken,  Materialien  etc.  527  700  Ji  und  aus  verschiedenen 
Einnahmen  2 081 900  Ji  Die  Summe  der  Einnahme  beträgt  somit 
37 140  000  Ji.  Die  Ausgaben  sind  wie  folgt  normirt:  an  dauernden  Aus- 
gaben 27  670  000  Ji,  einmaligen  Ausgaben  317  610  JL , und  zwar  an  Bei- 
trag zur  Subvention  zum  Bau  der  Gotthardhahn  als  vierte  Rate  303610  Ji 
und  gleichfalls  als  vierte  Rate  zur  Erwerbung  der  Eisenbahn  von  Col- 
mar nach  Münster  14  000  Ji , so  dass  ein  Ueberschuss  von  9 152  390  Ji. 
zu  erwarten  ist.  Nach  der  Veranlagung  würden  die  Einnahmen  um 
1 110  000  Ji  die  Einnahmen  des  Vorjahres  übersteigen,  die  dauernden 
Ausgaben  1292  150  ./^weniger  als  im  Vorjahre  betragen,  die  einmaligen 
Ausgaben  diejenigen  des  vorigen  Etats  um  18360  Ji  übersteigen,  der 
Gesammtetat  aber  einen  Mehrüberschuss  von  2 383  790  Ji  gewähren. 
Bei  der  Aufstellung  des  Etats  der  Reichseisenbahnen  ist  man  wie  in 
früheren  Jahren  davon  ausgegangen,  dass  die  unter  einer  Verwaltung 
vereinigten  Bahnen  in  Eisass  - Lothringen  und  im  Grossherzogthum 
Luxemburg  als  ein  einheitliches  Bahnnetz  anzusehen  sind.  _ Der  Be- 
triebslänge der  Eisenbahnen  inElsass-Lothringen  tritt  schon  im  Herbst 
1875  die  einen  Theil  der  Bahn  Rieding-Remelly  bildende  Strecke  Rie- 
ding-Saaralpdorf mit  3,68  Km  hinzu  Zum  1.  Juli  1876  werden  aber  noch 
zur  Betriebseröffnung  gelangen  56  Km  der  Bahn  Lauterburg-Strassburg 
und  9 Km  Fortsetzung  der  Bahn  Courcelles-Bolchen  nach  Teteochen,  so 
dass  dann  die  Gesammtlänge  der  in  Betrieb  befindlichen  Reichseisen- 
bahnen sich  auf  1067  Km  belaufen  wird. 

Die  in  der  bekannten  Tabelle  des  Reichsanzeigers  vorliegende  Zu- 
sammenstellung der  Betriebs-Ergebnisse  der  Eisenbahnen 
Deutschlands  vom  Juli  d.  J.  zeigt  zwar  im  Ganzen  eine  Mehr-Ein- 
nahme für  diesen  Monat  von  2 267  6VäJi,  auf  die  im  Betrieb  befindliche 
Kilometerlänge  jedoch,  welche  gegen  das  Vorjahr  um  1 904  Km  sich  ver- 
mehrt hat,  eine  Minder- Einnahme  von  146  Ji  pro  Kilometer  und  für  die 
Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ultimo  Juli  eine  Minder -Einnahme  von  522  Ji 
pro  Kilometer  bei  einer  Gesammt-Länge  von  23  255  Km.  Die  Gesammt- 
Einnahmen  seit  Januar  bis  Ultimo  Juli  ergeben  auf  allen  Deutschen 
Bahnen  ohne  Bayern,  406  734  924  Ji  oder  mehr  gegen  denselben  Zeit- 
raum im  Vorjahre  22 153  905  Ji 

Aus  Königsberg  i/Pr.  wird  von  einem  nach  den  in  Aussicht  genom- 
men Grundcapitalien  sehr  grossartigen,  aber  sonst  wenigstens  zur  Zeit 
noch  nicht  recht  durchsichtigem  Projecte  gemeldet,  wonach  eine  Deutsche 
Gesellschaft  gebildet  werden  soll,  die  mit  einem  Capital  von  30  Hill. 
Thaler  den  Transport  von  Getreide  aus  Russland,  besonders 
aus  Südrussland,  ausschliesslich  auf  Memel,  Königsberg  und  Danzig 
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concentriren  will.  Dem  Fürsten  Bismark  sei  ein  Memorial  darüber  zu- 
gestellt worden,  in  welchem  gleichzeitig  bemerkt  ward,  dass  das  nöthige 
Capital  zur  Stelle  sein  würde,  wenn  unsere  Regierung  eine  Zinsgarantie 
übernehmen  wolle.  Fürst  Bismark  habe  dieses  Memorial  der  Königl. 
Regierung  in  Königsberg  zur  Begutachtung  und  Berichterstattung 
übersandt. 

Die  Direction  der  Ostbahn  hat  zur  Herstellung  der  Eisenbahn 
Laskowitz-Jablonowo-Graudenz  bereits  die  Lieferung  der  zum 
Bau  der  Weichselbrücke  bei  Graudenz  erforderlichen  Feld-  und 
Mauersteine  zum  27.  d.  M.  ausgeschrieben.  Sonach  wird,  wenn  nicht 
noch  in  diesem  Jahre,  doch  bestimmt  im  nächsten  Frühjahr,  mit  diesem 
Bau  begonnen  werden.  Damit  wird  auf  Preussischem  Gebiet  die  dritte 
feste  Weichselbrücke  hergestellt.  Unserem  Jahrhunderte  ist  es  somit 
Vorbehalten,  in  dem  kurzem  Zeitraum  von  ungefähr  25  Jahren  das  Joch 
von  drei  gemauerten  Brücken  (bei  Marienburg,  Thorn,  Graudenz)  dem 
Flusse  aufzuerlegen,  der  bis  dahin  auch  nicht  eine  solche  geduldet  hatte. 
Erst  durch  Gesetz  vom  17.  Juni  1874  wurden  die  Mittel  zum  Bahnbau 
bewilligt.  Ein  Erlass  vom  8.  September  1874  übertrug  die  Ausführung 
des  Baues  der  Ostbahn  und  noch  ist  kein  Jahr  vergangen,  so  sind  die 
Vorarbeiten  bereits  so  weit  gediehen , dass  mit  der  Ausführung  eines 
so  schwierigen  und  die  Ueberwindung  der  grössten  Hindernisse  erfor- 
dernden Baues  begonnen  werden  kann. 

In  Sachen  der  Oels-Gnesener  Bahn  hat  das  Reichs-Oberhan- 
delsgericht dahin  entschieden,  dass  der  Zeichner,  der  bei  der  Subscription 
keine  nähere  Kenntniss  von  den  Grundlagen  und  wesentlichen  Zielen 
des  Unternehmens  hat,  keine  Verpflichtung  hat,  dem  künftigen  Actien- 
verein  mit  der  gezeichneten  Summe  beizutreten,  selbst  wenn  der  Zeich- 
ner auf  dem  Zeichnungsschein  sich  von  vorn  herein  den  später  zu  be- 
schliessenden  Statuten  der  Gesellschaft  unterwirft  und  die  erste  Rate 
der  gezeichneten  Summe  gleichzeitig  einzahlt.  In  diesem  Erkenntniss 
spricht  sich  das  Reichsoberhandelsgericht  in  beachtenswerther  Weise 
über  die  wesentliche  Verschiedenheit  der  rechtlichen 
Grundlagen  einer  Gründungsgesellschaft  von  den  Grund- 
lagen einerActiengesellschaft  (im Gegensatz  zu  einem  Erkennt- 
niss des  Appellationsgerichts  zu  Posen,  welches  die  Actiengesellschaft 
mit  der  ihr  vorausgehenden  Gründungsgesellschaft  identificirte) 
folgendermaassen  aus:  „Mochte  man  allenfalls  vor  der  gesetzlichen 
Fixirung  eines  besonderen  Actienvereinsrechts  die  Actienvereine  selbst 
den  Grundsätzen  des  Allgemeinen  Landrechts  von  Corporationen  oder 
corporativen  Societäten  (Allgem.  Landrecht,  Thl.  II.  Tit.  6)  subsumiren, 
so  fehlt  es  dagegen  an  jedem  Grunde,  auch  die  blossen  Gründungs-Ge- 
sellschaften, deren  einziger  Zweck  die  Errichtung  eines  Actienvereins 
ist,  jenen  Grundsätzen  zu  unterstellen.  Solchen  Gründungsgesellschaften 
fehlt  der  dauernde  Zweck  und  die  Corporative  Organisation,  sie  sollen 
auch  keineswegs  unabhängig  von  demWechsel  ihrer  ursprünglichen  Mit- 
glieder bestehen,  beruhen  vielmehr  naturgemäss  auf  der  Voraussetzung, 
dass  bis  zur  Errichtung  des  Actienvereins  der  ursprüngliche  Mitglieder- 
bestand unverändert  bleibt,  und  ihre  Aufgabe  erschöpft  sich  in  Ein- 
richtung des  Actienvereins.  Indem  der  Appellationsrichter  seine  Auf- 
fassung damit  begründet,  dass  bei  der  Actiengesellschaft  ein  „persön- 
liches Verhältniss  bestimmter  Mitgieder  nicht  besteht“,  identificirt  er 
unstatthafterweise  die  Actiengesellschaft  mitder  ihr  häufig  voraufgehen- 
den, völlig  anders  gearteten  Gründungsgesellschaft;  diese  letztere  unter- 
steht vielmehr  — schon  weil  sie  regelmässig,  insbesondere,  wenn  Behufs 
Errichtung  einer  Eisenbahn-Actiengesellschaftbegründet,  eine  Erwerbs- 
gesellschaft ist  — ausschliesslich  den  Regeln  des  Tit.  17,  Thl.  1 des 
Allgem.  L.-R.  und  es  ist  sogar  niemals  bezweifelt  worden,  dass  in  § 3 
des  Eisenbahn-Gesetzes  vom  3.  November  1838  unter  „den  allgemeinen 
gesetzlichen  Vorschriften  über  Gesellschaftsverträge,  welchen  die  zur 
Anlegung  einer  Eisenbahn  errichtete  Actien-Gesellschaft  bis  zur  landes- 
herrlichenBestätigungunterliegt“,  die  Bestimmungendes  siebenzehnten 
Artikels  Theil  1 des  Allg.  L.-R.  zu  verstehen  sind. 

Der  Aufsichtsrath  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft beschäftigte  sich  in  seiner  jüngsten  am  30  v.  M.  zu  Breslau  ab- 
gehaltenen Sitzung  mit  der  Berathung  über  den  Modus  einer  Deckung 
des  vorhandenen  Geldbedarfs.  Man  wurde  dahin  einig,  eine  ausser- 
ordentliche General- Versammlung  in  kurzer  Zeit  einzuberufen,  in 
welcher  die  Genehmigung  einer  Prioritäts-Anleihe  beantragt  werden 
soll.  Der  Versuch  von  der  Rechten  Oder-Ufer-ßahn-Gesellschaft  ein 
Darlehen  zu  erhalten,  ist  gescheitert. 

Nachdem  Seitens  der  Mährisch-Schlesischen  Centralbahn , die  den 
Ausbau  der  Strecke  Hennersdorf-Landesgrenze  unter  Leitung  einer  in 
Hennersdorf  exponirten  Bauabtheilung  in  eigener  Regie  führt,  die  Er- 
öffnung unbedingt  am  1.  October  1.  J.  zugesagt  worden  ist,  so  wird  auch 
Preussischerseits  mit  grösster  Energie  an  dem  Ausbaue  der  Linie 
Neisse-Landesgrenze  gearbeitet  und  dürfte  der  Termin  der  Eröff- 
nung am  1.  October  1.  J.  kaum  überschritten  werden,  umsomehr,  da  die 
Preussische  Bauunternehmung  bei  Ueberschreitung  dieses  festgesetzten 
Zeitpunktes  ein  mehrere  tausend  Thaler  täglich  betragendes  Pönale  zu 
zahlen  sich  verbindlich  machte.  Dass  der  Verkehr  auf  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  mit  Eröffnung  dieser  Strecke  sich  bedeutend 
heben  wird,  ist  vermöge  der  Situation  derselben  voraussichtlich,  da  hier- 
durch von  Wien  via  Olmütz  mit  Breslau  die  kürzeste  Verbindung  her- 
gestellt wird. 

Der  Verwaltungsrath  der  M ärkisch-Po  sener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  beruft  auf  den  11.  October  eine  ausserordentliche  Ge- 
neral-Versammlung ein,  in  welcher  eine  neue  Fassung  des  §23  des  Sta- 


tuts beschlossen  werden  soll.  Es  handelt  sich  dabei  um  die  formelle 
Erledigung  der  von  der  letzten  General -Versammlung  gefassten  Reso- 
lution, wonach  der  Reinertrag  eines  Jahres  von  nun  an  in  erster  Reihe 
an  die  Inhaber  der  Stamm-Prioritäts-Actien  als  Dividende  für  eben 
dieses  Jahr  bis  zu  5 Proc.  vom  Nominalbeträge  der  Stamm  - Prioritäten 
gezahlt  wird.. 

In  hiesigen  Blättern  wurde  die  Nachricht  von  einer  staatsanwalt- 
lichen Beschlagnahme  der  Bücher  der  Rumänischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  colportirt  und  ist  darauf  hin  einem  der  betreffenden 
Blätter  von  Seiten  des  Gesellschaftvorstandes  folgende  Erklärung  über- 
mittelt worden:  „Bekanntlich  ist  von  drei  Personen  eine  Denunciation 
bei  der  Staatsanwaltschaft  eingereicht  worden,  wonach  das  Gründungs- 
comitd  resp  ;der  Verwaltungsrath  die  Gesellschaft  um  nicht  weniger, 
als  53  Mill.  Thlr.  übervortheilt  haben  sollte.  In  Folge  davon  ist  von  der 
Staatsanwaltschaft  ein  Schreiben  bei  der  Rumänischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft eingegangen,  worin  von  dieser  Denunciation  mit  dem  Ersuchen 
Kenntniss  gegeben  wird,  durch  Vorlegung  der  Bücher  die  thatsächliche 
Basis  der  Denunciation  feststellen  zu  lassen.  Es  ist  diesem  Ansuchen 
in  der  bereitwilligsten  Weise  entsprochen  worden,  weil  darin  ja  das 
erwünschteste  und  sicherste  Mittel  liegt,  das  absolut  Grundlose  der 
eingereichten  Denunciation  nachzuweisen.  Ein  Mitglied  der  Direction 
der  Rumänischen  Bahnen  hat  deshalb  die  Bücher  selber  der  Staats- 
anwaltschaft überbracht  und  sich  zu  allen  etwa  noch  wünschenswerten 
Erklärungen  und  Belägen  bereit  erklärt.  Dies  ist  der  sehr  naturgemässe 
Sachverhalt,  aus  dem  sich  ergiebt,  dass  von  einer  Beschlagnahme 
nirgends  die  Rede  ist.“ 

Es  sind  mehrfach  Zweifel  darüber  laut  geworden,  ob  die  Swine- 
münde-DucherowerBahn  mit  dem  nächsten  Frühjahr  bereits  dem 
Verkehr  übergeben  werden  könne,  da  noch  nicht  einmal  mit  dem  Bau 
der  Bahnhofsgebäude  in  Swinemünde  der  Anfang  gemacht  sei.  Dennoch 
soll,  wie  aus  Stettin  gemeldet  wird,  die  Bahn  bestimmt  mit  dem  in  Aus- 
sicht genommenen  Termin  eröffnet  werden.  Allerdings  sei  der  Consens 
zum  Bau  der  massiven  Gebäude  noch  nicht  ertheilt  und  sollen  nament- 
lich die  Swinemünder  Behörden  höheren  Orts  dagegen  Vorstellungen 
erhoben  haben,  dass  der  Bahnhof  auf  dem  Territorium  von  Friedrichs- 
thal (hart  an  der  Grenze  von  Westswine)  angelegt  werde;  indessen  sei 
hierin  bereits  die  Entscheidung  getroffen  und  auch  die  Anlage  einer 
Pferde-Eisenbahn,  die  den  Bahnhof  mit  dem  Swinemünder  Hafen  in 
Verbindung  setzen,  soll  dem  Vernehmen  nach  genehmigt  sein.  Sollten 
übrigens  bis  zum  Frühjahr  hin  die  Bahnhofsgebäude  nicht  fertig  gestellt 
werden  können,  so  dürften,  um  die  Inbetriebnahme  der  bis  dahin  voll- 
endeten Bahn  nicht  länger  hinauszuschieben,  interimistische  Gebäude 
errichtet  werden. 

— st. — Königl.  Niederschlesisch- Märkische  Eisenbahn  und 
Königl.  Bahnhofs -Verbindungsbahn  zu  Berlin.  (Geschäfts- 
bericht pro  1874.)  Die  Niederschlesisch- Märkische  Bahn  hat  eine 
Länge  von  579, S3  Km,  wovon  17, 49  Km  verpachtet  sind.  Das  Anlagecapital 
betrug  ult.  1874  53  578  385  Thlr.,  pro  Kilometer  94  884  Thlr.  An  Fahr- 
betriebsmitteln waren  vorhanden:  433Locomotiven,  353 Tender,  686  Per- 
sonenwagen mit  33  418  Plätzen,  7071  Gepäck-  und  Güterwagen  mit 
1 417  487  Ctr.  Ladungsfähigkeit.  Seit  dem  Jahre  1848,  also  in  25  Jahren 
ist  die  Zahl  der  Locomotiven  von  70  auf  433  vermehrt  d.  i.  beinahe  auf 
das  6,2  fache  gebracht  worden.  Der  Stand  der  bedeckten  Güterwagen 
beträgt  das  9,s  fache,  der  offenen  das  26, i fache  von  dem  des  Jahres  1850. 
Im  Berichtsjahre  haben  die  Locomotiven  8 614  614  Nutzkilometer  zu- 
rückgelegt, um  853  ( 51  mehr  als  im  Voijahre. 

Befördert  wurden:  5 477  288  Personen,  224  651  Ctr.  Gepäck,  438 
Equipagen,  7543  Pferde,  9255  Hunde,  422  584  Ctr.  Eilgut,  88  488  047  Ctr. 
Frachtgüter,  627  046  Stück  Vieh,  2721  Fahrzeuge  und  4 010  411  Ctr. 
frachtfreies  Dienstgut. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  543  994  Personen  und  5 772  396  Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jede  Person  46, 2 Km(  jeder  Ctr. 
Gut  196,6  Km  und  pro  Kilometer  ertragen  erstere  3„  Pf.,  letzterer  0,X9  Pf. 

Die  Einnahmen  waren:  Für  Personen  2 492  695  Thlr.,  für  Gepäck 
67  585  Thlr.,  für  Güter  9 689  352  Thlr.,  für  Vieh  118  979  Thlr.,  für  Equi- 
pagen 6279  Thlr.,  für  Sonstiges  769  616  Thlr.,  zusammen  13 144  506  Thlr. 
(gegen  12  548  719  Thlr.  im  Vorjahre),  pro  Bahnkilometer  23  285  Thlr., 
pro  Nutzkilometer  1,64  Thlr.  Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen 
höher  pro  Bahnkilometer  um  1017  Thlr.,  geringer  pro  Nutzkilometer 
um  3 Sgr.  5 Pf. 

Die  Ausgabenhabenbetragen:  Allgemeine  Verwaltung  362  239  Thlr. 
Bahnverwaltung  5 245  040  Thlr.,  Transportverwaltung  3 100  334  Thlr., 
Wohnungsgeldzuschuss  183  390  Thlr.,  zusammen  8 891  003  Thlr.,  (gegen 
7 380  994  Thlr.  im  Vorjahre),  pro  Bahnkilometer  15  750  Thlr.,  pro  Nutz- 
kilometer 1 Thlr.  3 Sgr.  5 Pt.  Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Ausgaben 
höher  pro  Bahnkilometer  um  2532  Thlr.,  pro  Nutzkilometer  um  2 Sgr. 
5 Pf.  Die  Betriebsausgaben  haben  66, i7  Proc.  der  Einnahmen  bean- 
sprucht. Der  Ueberschuss  berechnet  sich  zu  4 125  130  Thlr.,  pro  Bahn- 
kilometer 7 335  Thlr.,  pro  Nutzkilometer  15  Sgr.  11  Pf.  (Gegen  das  Vor- 
jahr weniger  pro  Bahnkilometer  um  1515  Thlr.,  pro  Nutzkilometer  um 
5 Sgr.  10  Pf.)  Davon  sind  für  Verzinsung  und  Amortisation  der  Actiep 
und  Obligationen  829  200  Thlr.  verwendet,  während  der  Rest  mit 
3 295  930  Thlr.  an  die  Staatskassa  abgeführt  worden  ist. 

Die  Pensionscasse  schloss  mit  744  688  Thlr.  ab,  die  Sterbecasse 
mit  41  431  Thlr. 
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Die  Länge  der  neuen  Bahnhofs-Verbindungsbahn  zu  Berlin  beträgt 
25,42  Km;  das  hiezu  verwendete  Anlagecapital  belief  sich  ult.  1874  auf 
3 901  052  Thlr.,  mithin  pro  Kilometer  153  463  Thlr.  Einschliesslich  der 
alten  Verbindungsbahn  sind  es  31, 7i  Km. 

Betriebsmittel  besitzt  die  Bahn  nicht,  es  wird  vielmehr  das  Betriebs- 
material der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  gegen  entsprechende 
Entschädigung  benutzt.  Die  Locomotiven  haben  im  Jahre  1874  auf  der 
Verbindungsbahn  537  532  Nutzkilometer  zurückgelegt. 

Der  Verkehr  hat  von  Jahr  zu  Jahr  sich  in  erfreulicher  Weise  ge- 
hoben und  betrug  die  Einnahme  des  Berichtsjahres  12,65Proc.  mehr  als 
die  des  Vorjahres.  Im  abgelaufenen  Jahre  wurde  die  Verbindungsbahn 
von  20  646  Zügen,  also  im  Durchschnitt  56, 57  mal  pro  Tag  befahren. 

Befördert  wurden:  1 396  882  Personen,  20  634  k Militärefiecten, 
140  Fahrzeuge,  887  Pferde,  3222  Hunde  und  1 245  887  Achsladungen 
Güter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  999  288  Personen  und  8 Proc.  Güter-Achs- 
ladungen. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jede  Person  10, 2 Kln,  jede  Achs- 
ladung  Gut  18, 2 Kn>  und  pro  Kilometer  ertragen  erstere  1,7  Pf.,  letztere 
2 Sgr.  1,24  Pf.  (pro  Ctr.  0,23  Pf. 

Die  Einnahmen  waren:  Aus  dem  Pesonenverkehr  67  188  Thlr.,  aus 
dem  Güterverkehr  560  018  Thlr  , aus  Sonstigem  4769  Thlr.,  zusammen 
632  005  Thlr.  (gegen  561043  Thlr.  im  Vorjahre),  pro  Bahnkilometer 
24  862  Thlr. 

Die  Ausgaben  haben  betragen : Allgemeine  Verwaltung  18  296  Thlr. 
Bahnverwaltung  186  306  Thlr.,  Transportverwaltung  294  139  Thlr.,  zu- 
sammen 498  741  Thlr.  (gegen  426  925  Thlr.  im  Vorjahre),  pro  Bahnkilo- 
meter 19  620  Thlr.,  pro  Nutzkilometer  27  Sgr.  10  Pf.  Die  Ausgaben 
haben  78, 09  Proc.  der  Einnahmen  beansprucht. 

Der  Ueberschuss  berechnet  sich  zu  133  263  Thlr.,  pro  Bahnkilometer 
5241  Thlr.  und  wird  damit  das  Anlagecapital  mit  3,942  Proc.  verzinst. 

Nach  Abzug  der  Reste  ergiebt  sich  ein  wirklicher  Ueberschuss  von 
126 17ü  Thlr.  (3,23  Proc.  des  Anlagecapitals),  welcher  an  die  General- 
Staats-Casse  abgeführt  wurde. 


— st  — Braunschweigische  Bahnen.  (Betriebsresultate  pro 
1874.)  Die  Länge  der  Bahnen  betrug  ult.  1874  44,,S8  Reichsmeilen  und 
das  Anlage-Capital  30117  600  Thlr.,  mithin  pro  Meile  682  428  Thlr.  An 
Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  158  Locomotiven , 224  Personen- 
wagen mit  11 488  Plätzen  und  2 265  Güterwagen  mit  390  660  Ctr.  Trag- 
fähigkeit. Die  Locomotiven  haben  286 1685  Nutzkilometer  zurückgelegt. 


Befördert  wurden : 

Personen Anz 

Gepäck Ctr. 

Eilgut 

Frachtgut „ 

frachtpflichtig.  Dienstg.  ,, 
frachtfreies  Dienstgut 


Auf  den  Braunschwei-  Auf  derVienenburg- 
gischen  Bahnen:  Goslar’schen  Bahn  : 


lienstgut 
Durchschnittlich  hat  zurückgelegt 
Jede  Person  ....  Km 
Jeder  Ctr.  Gut  ... 


2 265  246 
201 179 
430264 
43  976  970 
382  747 
1 960  466 


48)94 

65,47 


132  707 
12  339 
18  355 
2 604  042 
39  606 


13,42 

11)34 


Die  Einnahmen  haben  betragen:  Von  Personen  854 142  Thlr.,  vom 
Gepäck  23  476  Thlr.,  von  Eilgut,  Postbeförderung,  Equipagen,  Vieho  etc. 
203  248  Thlr. , vom  Frachtgut  2 458171  Thlr.,  vom  elektrischen  Tele- 
graphen 9 745  Thlr. , von  Verschiedenem  22  225  Thlr. , endlich  für  die 
Betriebsführung_  der  Vienenburg -Goslar’schen  Bahn  33187  Thlr.,  zu- 
sammen 3 604 195  Thlr.  (gegen  3 875  025  Thlr.  im  Vorjahre)  pro  Bahn- 
meile 81 193  Thlr.,  pro  Nutzmeile  9,69  Thlr.  Die  Ausgaben  haben  be- 
tragen : Administration  133 335 Thlr.,  unbestimmte  V erwaltungsausgaben 
71 757  Thlr.,  Transportverwaltung  1 365  439  Thlr.,  Bahnhofsverwaltung 
313158  Thr.,  Bahnverwaltung  400  646  Thlr.,  elektrischer  Telegraph 
14  948Thlr.,  Verschiedenes  45559Thlr.,  für  dieVienenburg-Goslar’sche 
Bahn  33 187  Thlr.,  zusammen  2 378  029  Thlr.  (gegen  2 480  128  Thlr.  im 
Vorjahre),  pro  Bahnmeile  53 133  Thlr.,  pro  Nutzmeile  6,24  Thlr. 

Der  Reinertrag  entziffert  sich  mit  dem  Uebertrage  aus  dem  J.  1873, 
dem  Ueberschusse  der  Magazincasse  und  der  Forderung  an  denReichs- 
flscus  für  Wagenbenutzung  während  desKrieges  1870/71  auf 1 332810  Thlr. 
und  wird  folgendermaassen  verwendet:  Zuschuss  zunJfErneuerungsfond 
250  000  Thlr.,  zum  Reservefond  44  000  Thlr.,  Annuität  an  den  Staat 
875  000  Thlr.,  Zinsen  150  575  Thlr.,  Uebertrag  in  die  Rechnung  pro 
1875  (gleich  wie  im  Vorjahre)  keine  Dividende  an  die  Actionäre. 

Der  Erneuerungsfond  schloss  ab  mit  589  587  Thlr.,  der  Reservefond 
mit  329 001  Thlr.,  der  Pensionsfond  mit  24090  Thlr.,  und  die  Unter- 
stützungsanstalt für  Arbeiter  mit  204  500  Thlr. 


_ — St — b — Werrabahn.  Eisenach,  4.  September.  In  der  heute 
dahier  im  Clemda-Locale  abgehaltenen  20.  ordentlichen  General -Ver- 
sammlung der  Werrabahngesellschaft  waren  500  Actionäre  mit  751  Stim- 
men anwesend,  so  dass  über  zwei  Drittel  des  gesammten  Actiencapitals 
vertreten  waren.  Von  der  Vorlesung  des  Jahresberichts  pro  1874  wurde 
Abstand  genommen.  Der  im  vorigen  Jahre  erzielte  Reinertrag  von  nur 
12  021  Fl.  wurde  auf  Antrag  des  Verwaltungsraths  dem  Wirthschafts- 
f°nd  überwiesen,  da  der  Bestand  des  Reservefonds  ohnehin  ein  gerin- 
ger ist.  Die  nach  Kündigung  der  Verträge  mit  der  Thüringischen  Bahn 
wegen  Leitung  des  Betriebs  erforderliche  Aenderung  der  Statuten  wurde 
nach  den  Vorschlägen  der  Verwaltungsorgane  ohne  Debatte  genehmigt. 


Actionär  Kumbruch  (Kosen)  zog  seine  Anträge  bezüglich  des  Bahn- 
projects  Gerstungen-Hoheneiche  und  der  Aenderung  des  Statuts  nach 
der  Schablone  der  Magdeburg  - Halberstädter  Opposition  zurück , da 
seine  directen  und  indirecten  Ausfälle  hier  nur  einen  steinernen  Re- 
sonanzboden fänden.  Die  statutenmässig  ausscheidendenVerwaltungs- 
räthe  Trinks  und  Mutter  wurden  mit  grosser  Majorität  wiedergewählt. 

Bergisch-Märkisehe  Eisenbahn.  Am  10.  September  er.  wird  die 
Haltestelle  Einsal  für  den  Personen-Verkehr  eröffnet. 

Es  kommen  von  diesem  Tage  ab  von  und  nach  Einsal  nach  und 
von  den  Stationen  Altena,  Letmathe,  Werdohl,  Limburg,  Hagen,  Iser- 
lohn Einzel-  und  Doppelreisebillets  zu  den  an  der  genannten  Haltestelle 
anhaltenden  Personenzügen  zur  Verausgabung. 

Gepäck  wird  von  oder  nach  Einsal  nicht  expedirt. 

— st. — Prag-Dux  er  Eisenbahn.  (Geschäftsberichtpro  1874.) 
Wie  fast  alle  Bahnen  und  grössere  Geschäfts-Unternehmungen  im  Jahre 
1874  nicht  im  Stande  waren,  allgemein  zufriedenstellende  Gebahrungs- 
Resultate  nachzuweisen,  ebenso  konnte  auch  die  Prag-Duxer  Bahn  von 
den  Folgen  der  herrschenden  Calamität  nicht  verschont  bleiben  und 
demzufolge  auch  nicht  solche  Betriebsresultate  liefern,  wie  es  ihr  sonst 
möglich  gewesen  wäre,  wenn  die  normalen  volkswirtschaftlichen  Zu- 
stände durch  die  noch  immer  fühlbare  Nachwirkung  der  allgemeinen 
Geschäftskrise  nicht  einer  totalen  Störung  ausgesetzt  gewesen  wären. 
Dessenungeachtet  darf  in  den  Betriebs-Resultaten  des  ausserordent- 
lich ungünstigen  Jahres  1874  ein  Beweis  für  die  Entwickelungsfähig- 
keit der  Bahn  erblickt  werden,  weil  entgegen  den  Ergebnissen  der 
meisten  Unternehmungen  Oesterreichs  in  den  Betriebs -Einnahmen 
gegen  das  Vorjahr  nicht  nur  kein  Rückschritt,  sondern  ein  Fortschritt 
zu  constatiren  ist.  Es  verbesserte  sich  nämlich  die  Gesammt-Einnahme 
pro  Tag  und  Bahnmeile  gegen  das  Vorjahr  um  5,3  Proc.,  die  aus  dem 
Frachtenverkehr  allein  um  13,4  Proc.  Es  ist  dies  ein  Factum,  welches 
unleugbar  darlegt,  dass  das  Unternehmen  der  Prag-Duxer  Bahn,  bei 
welchem  selbst  so  schwierige  Verhältnisse,  wie  sie  im  Jahre  1874  obge- 
waltet haben,  den  Fortschritt  in  seiner  Entwickelung  nicht  gänzlich 
hemmen  konnten,  mit  Beruhigung  einer  baldigen  gedeihlichen  Zukunft 
entgegensehen  kann. 

Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Bahn  beträgt  138, 8 Km  _ 

18.3  Meil.  Hauptlinie  und  6,7S2  Km  = 0,89  Meil.  Schleppbahnen.  Der 
Stand  der  Fahrbetriebsmittel  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  nicht  ver- 
ändert. Die  Locomotiven  haben  im  Berichtsjahre  52  483  Meil.  zurück- 
gelegt. 

Befördert  wurden : 197  954  Personen,  7063  Ctr.  Gepäck,  61  Hunde, 
3455  Ctr.  Eilgut,  3 876  194  Ctr.  Parteifrachten  und  403  320  Ctr.  Regie- 
güter. Gegen  das  Vorjahr  pro  Bahnmeile  weniger  414  Personen  — 
5,2  Proc.,  7 Ctr.  Eilgut  = 5 Proc. , mehr  17  775  Ctr.  Parteifrachten  = 

13.4  Proc. 

Der  bedeutendste  Transportartikel  war  Kohle  und  Coaks,  nämlich 
65,S4  Proc.  des  ganzen  Quantums.  Der  Kohlenverkehr  des  Jahres  1874 
hat  sich  pro  Bahnmeile  gegen  das  Vorjahr  um  13  906  Ctr.  = 16, s Proc. 
gehoben. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  ein  Reisender  4,66  Meil.,  ein 
Ctr.  Eilgut  9,01  Meil.,  ein  Ctr.  Fracht  7,68  Meil.  Die  Durchschnitts- 
Einnahme  pro  Meile  betrug  für  einen  Reisenden  15,!  Kr.,  für  einen 
Ctr.  Eilgut  8,52  Kr.,  für  einen  Ctr.  Fracht  1,3  Kr. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  Für  Personen  139  218  Fl.,  für 
Gepäck  3101  Fl.,  für  Eilgut  2829  Fl.,  für  Güter  388  367  Fl.,  für  Ver- 
schiedenes 12  023  Fl.,  zusammen  545  558  Fl.,  pro  Bahnmeile  29  812  Fl', 
pro  Zugsmeile  11,02  Fl. 

Verglichen  mit  derselben  Betriebsperiode  des  Vorjahres  ergiebt 
sich  für  aas  Berichtsjahr  eine  Steigerung  der  Einnahme  pro  Bahnmeile 
um  6,6  Proc. 

Die  Betriebs-Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  43  213  Fl., 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  102  339  Fl , Verkehrs-  und  commer- 
cieller  Dienst  140  998  Fl.,  Zugförderung  und  Werkstätten  132  813  Fl., 
zusammen  419  363  FL,  pro  Bahnmeile  22  916  Fl.,  pro  Zugsmeile  8,7  Fl. 
und  76,8  Proc.  der  Einnahmen. 

Die  Ausgaben  sind  gegen  das  Voijahr  pro  Bahnmeile  um  3170  Fl. 
= 16,!  Proc.  höher. 

Zu  den  eigentlichen  Betriebs-Ausgaben  kommen  noch  für  Steuern 
Stempel,  Beitrag  zum  Pensionsfond,  Pachtszins  an  die  Böhmische  West- 
bahn für  Benützung  der  Bahnhofs-Anlage  in  Smichow  etc.  43  318  Fl., 
so  dass  die  Gesammt- Ausgaben  462  681  Fl.  betragen. 

_ Der  Betriebs-Ertrag  entziffert  sich  sonach  auf  82  877  Fl.,  pro  Bahn- 
meile 4528  Fl.  und  wurde  dessen  vorschussweise  Verwendung  von  der 
General- Versammlung  genehmigt. 

Die  Haupt-Bilanz  f uhrt  auf  als  Activa : Bauconto  Linie  Prag-Dux- 
Brüx  20  030  811  Fl.,  Linie  Brüx-Mulde  1 823  965  Fl.,  Effecten-Bestand 
5 096  100  Fl.,  Kohlenwerke  269  427  Fl.,  Prioritäten-Zinsen  607  500  Fl , 
Cassenbestände  24  289  Fl.,  Material- Vorräthe  201  883  Fl.,  Depositen 
465  465  Fl.,  Debitoren  28  922  Fl. 5 als  Passiva:  Actien  und  Prioritäten 
26  750 100  FL,  Cautionen  489  769  Fl.,  Prioritäten-Coupons-Conto  3446 
Fl.,  Agio-Reserve  180  Fl.,  Prioritäten-Zinsen-Rückstände  607  500  Fl. 
und  70  200  Fl.,  Special-Reserve-Fond  436  743 Fl.,  Creditoren  107  547  Fl., 
Bahn-Erträgniss  82  887  Fl. 

Der  Pensionsfond  hatte  ult.  1874  ein  Vermögen  von  33  534  Fl.,  die 
Krankenkasse  von  3027  Fl. 
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st,  — K.  k.  priv.  Oesterreiehiscke  Staats-Eisenbalin-Ge-  i 

Seilschaft.  (Provisions-  und  Unterstützungs-Institut  für 
Diener  und  Arbeiter.  Jahresbericht  pro  1874).  I.  Einlei- 
tung. Die  Statuten  des  Instituts  haben  Abänderungen  erfahren,  durch 
welche  die  Benedeien  der  Mitglieder  sowohl  hinsichtlich  der  Provisionen 
als  der  Unterstützungen  wesentlich  erweitert  wurden.  Gleichzeitig 
wurde  in  der  Absicht,  den  Provisionsfond,  dessen  Lasten  fortwährend 
zuuehmen,  angemessen  zu  stärken,  der  Vertheilungsmodus  der  Beiträge 
zu  beiden  Fonden  derart  abgeändert,  dass  diese  Beiträge,  welche  bisher 
im  Verhältnis  von  4'  ;2 : l1/*  vertheilt  wurden,  künftig  im  Verhältnis 
von  5 : 1 zwischen  dem  Provisionsfond  und  dem  Unterstützungsfond 
vertheilt  werden.  Diese  Aenderungen  der  Statuten  traten  mit  dem 

1.  Januar  1875  in  Wirksamkeit. 

Die  Anzahl  der  Mitglieder  des  Institutes,  welche  2 Proc.  ihres 
Lohnes  beitragen  und  dafür  Vorsorge  im  Krankeitsfalle  und  sonstige 
Unterstützung  gemessen,  auf  dauernde  Versorgung  für  sich  und  ihre 
Angehörigen  aber  keinen  Anspruch  haben,  belief  sich  im  Berichtsjahre 
auf  31  598  und  hat  gegen  das  Vorjahr  nur  unbedeutend  abgenommen, 
indem  die  durch  den  schwächeren  Verkehr  hervorgerufene  bedeutende 
Verminderung  der  Mitgliederzahl  auf  den  Eisenbahnen  durch  eine  ent- 
sprechende Vermehrung  der  Mitglieder  in  den  Bergwerken  und  Domänen 
compensirt  wurde. 

Die  Anzahl  der  in  stabiler  Verwendung  stehender  Mitglieder, 
welche  6 Proc.  des  Lohnes  beitragen  und  dafür  nebst  den  angeführten 
Beneficien  auf  Invalidenpension  für  sich,  dann  Wittwen-  und  Waisen- 
pension für  ihre  Angehörigen  Anspruch  haben,  betrug  8685  und  hat 
gegen  das  Jahr  1873  um  390  in  Folge  definitiver  Anstellung  von  provi- 
sorisch verwendeten  Bediensteten  zugenommen. 

II.  Oecono mische  Gebarung.  Die  Einnahme  des  Unter- 
stützungsfonds an  Einzahlungen  der  Mitglieder  und  Strafen  belief  sich 
auf  188449  Fl.  (um  8236  Fl.  weniger  als  im  Vorjahre).  Hierzu  Beitrag 
der  Gesellschaft  und  Zinsen  69  124  Fl.,  daher  Gesammt- Einnahme 
257  573  Fl.  Die  Gesammtausgabe  betrug  206  641  Fl.  (um  3889  weniger 
als  im  Vorjahre)  und  daher  Ueberschuss  50  932  Fl.,  um  welchen  sich 
das  Vermögen  dieses  Fonds  vermehrt  hat.  Dieses  Vermögen  betrug 
ult.  1874  597  246  Fl. 

Die  Einnahme  der  Provisionscasse  an  Einzahlungen  und  Strafen 
war  131 250  Fl.  (9467  Fl.  mehr  als  in  1873).  Hierzu  Beitrag  der  Gesell- 
schaft, Zinsen  und  Sonstiges  103  278  Fl.,  daher  Gesammt-Einnahme 
234  528  Fl.  Die  Gesammtausgabe  betrug  105  523  Fl.  (um  13  053  Fl. 
mehr  als  im  Voijahre)  und  daher  der  Ueberschuss  129  004  Fl.  Das 
Vermögen  des  Provisionsfonds  stellte  sich  Ende  1874  auf  1 606  602  Fl. 

Aus  dem  statistischen  Ergebnissen  ist  Folgendes  herorzuheben: 
Das  Verhältniss  der  Verpflegstage  zu  den  Arbeitstagen  von  2,1S  Proc. 
ist  günstiger  als  in  allen  früheren  Jahren  und  bekundet  den  günstigen 
Gesundheitszustand  des  Personals  im  Jahre  1874.  Wie  in  den  früheren 
Jahren  hatten  auch  im  Jahre  1874  die  Eisenbahnen  zusammen  ein 
günstigeres  Verhältniss  (2,ul),  als  die  Bergwerke  und  Domänen  (2,37). 
Der  Durchschnittliche  Taglohn,  welchen  die  Gesellschaftim  Jahre  1874 
bezahlte  beträgt  1,08  Fl.  (um  3 Kr.  geringer  als  im  Vorjahre).  Die 
durchschnittliche  jährliche  Einzahlung  eines  Mitgliedes  zur  Unter- 
stützungscasse  betrag  5,69  Fl.  und  zur  Provisionscasse  14, 96  Fl.  Die 
durchschnittliche  Ausgabe  der  Unterstützungscasse  pro  Mitglied  betrug 
6,55  Fl.,  war  daher  um  6 Kr.  geringer,  als  im  Vorjahre.  Die  für  Er- 
krankung unmittelbar  erforderlichen  Ausgaben,  nämlich  für  Kranken- 
geld, ärzliche  Hilfe  und  Medicamente,  stellten  sieh  pro  Krankheit  auf 
§,28  Fl.  und  pro  Krankentag  auf  0,7S  Fl.  Erstere  haben  gegen  das  Vor- 
jahr um  1,25  Fl.  letztere  um  9 Kr.  zugenommen.  Der  Stand  der  Provi- 
sionisten  mit  Ende  1874  war:  300  Männer,  1153  Frauen,  78  Kinder  und 
beträgt  die  mittlere  Provision  pro  Jahr  für  einen  Mann  61,93  Fl.,  für 
eine  Frau  39, M Fl.,  für  ein  Kind  22, 86  Fl.  Im  Jahre  1874  wurden 
251  Provisionen  neu  zugesprochen  mit  einem  jährlichen  Erforderniss 
von  19  439  Fl.,  daher  gegen  1873  um  55  Fälle  und  den  Betrag  von 
5934  Fl.  mehr.  Abfertigungen  wurden  an  195  Personen  im  Gesammt- 
betrage  von  16  801  Fl.  ertheilt;  279  Personen  haben  ausserordentliche 
Unterstützungen  im  Gesammtbetrage  von  8630  Fl.  erhalten.  Als  Schluss- 
resultat des  Jahres  1874  kann  constatirt  werden,  dass  auch  in  diesem 
Jahre  der  Unterstützungsfond  eine  sehr  erhebliche  Steigerung  erfahren 
hat.,  wogegen  der  Provisionsfond  nicht  in  jenem  Maasse  zugenommen 
hat,  als  mit  Rücksicht  auf  das  rasche  Zunehmen  der  Summe  der  gezahl- 
ten Provisionen  zu  wünschen  gewesen  wäre,  daher  die  oben  erwähnte 
neue  Vertheilung  der  Beiträge  im  wesentlichen  Interesse  des  Instituts 
begründet  erscheint. 

III.  Aerztlicher  Bericht.  Dem  Sanitätsberichte  des  Chefarztes 
entnehmen  wir  Folgendes: 

1.  Krankenbewegung.  Bei  einer  durchschnittlichen  Anzahl  von 
31 598  Mitgliedern  des  Unterstützungsinstitutes  sind  13  947  Kranke 
theils  in  ihren  Wohnungen,  theils  in  den  Spitälern  ärztlich  behandelt 
worden.  Im  Laufe  des  Jahres  wurden  in  den  Krankenstand  aufge- 
nommen 13  246  = 51,92  Proc.  um  2608  = 7, 9 Proc.  weniger  als  im  Vor- 
jahre. Die  durchnittliche  Verpflegsdauer  eines  Kranken  war  12, 96  Tage. 
Da  sich  im  mittleren  Durchschnitte  von  15  Jahren  das  Erkrankungs- 
percent mit  50,^  Erkrankungen  und  die  durchschnittliche  Verpflegs- 
dauer eines  Kranken  mit  13, ss  Tagen  ergibt,  so  ist  zu  entnehmen,  dass 
der  Gesundheitszustand  der  Mitglieder  seit  Organisation  des  ärztlichen 
Dienstes  im  Jahre  1860  von  Jahr  zu  Jahr  sieh  gebessert  hat.  Das 
Erkrankungspercent  stellte  sich  am  höchsten  in  den  Monaten  Januar 


und  März,  am  niedersten  im  Mai  und  Juni  und  beziffert  sich  bei  dem 
Babnpersonale  mit  34, 03,  bei  dem  Fabriks-  und  Werkstättenpersonale 
mit  57,47,  bei  dem  Berg-  und  Hüttenpersonale  mit  48, ,2,  bei  dem 
Domänenpersonale  mit  42, 95  der  betreffenden  Theilnehmer. 

2.  Kranken  auf  nah  me.  Unter  den  13  246  Erkrankungen  befanden 
sich  8881  oder  61, 76  Proc.  interne  und  4365  oder  38, Proc.  externe.  Von 
den  Mitgliedern  sind  28, u Proc.  mit  inneren,  13, 8J  Proc.  mit  äusseren 
Krankheiten  behaftet  zur  Behandlung  gelangt.  Im  Vergleiche  zum 
vorigen  Jahre  ist  das  Erkrankungspercent  bei  den  internen  Krankheits- 
tormen und  6,6i,  bei  den  externen  um  1,29  herabgesunken  Der  Krank- 
heitsgenius war  günstig  und  der  Heiltrieb,  welcher  im  Verlauf  des 
Jahres  keine  Störung  erlitt,  ein  sehr  lebhafter. 

3.  Heilresultate.  Vonjden  13  947  Kranken  sind  entlassen  worden: 
Geheilt  87, 04  Proc.,  gebessert  3,38  Proc.,  transferirt  2,9  Proc.,  gestorben 
2,02  Proc.  und  in  Behandlung  geblieben  4, n Proc.  Die  absolut  günstig- 
sten Heilresultate  wurden  in  den  Monaten  September  und  August,  die 
absolut  ungünstigsten  in  den  Monaten  December  und  Februar  erzielt 
und  waren  überhaupt  die  Heilresultate  günstiger  als  im  Voijahre. 

4.  Dauer  der  Behandlung  und  Verpflegung.  Auf  die  in 
ärztlicher  Behandlung  gestandenen  13  947  Kranken  kommen  im  abge- 
laufenen Jahr  im  Ganzen  194  685  Krankentage,  somit  durchschnittlich 
auf  einen  Kranken  13,p6  Tage  Behandlungs-  und  Unterstützungsdauer; 
im  Vergleiche  zum  vorigen  Jahre  eine  Verminderung  von  25  359  Tagen 
Verpflegszeit  und  eine  um  0,S5  Tage  längere  durchschnittliche  Krank- 
heitsdauer. Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Krankentage  pro  Jahr  und 
Mitglied  beträgt  im  Ganzen  6,16  Tage  und  ist  gegen  das  Vorjahr  um 
0,01  geringer.  Die  Anzahl  der  Arbeitstage  im  Jahre  1874  beziffert  sich 
mit  9 024  520  und  ist  um  72  797  geringer  als  im  Jahre  1873.  Demgemäss 
kommen  im  Durchschnitte  auf  ein  Mitglied  285, 6 Arbeitstage  und  auf 
100  Arbeitstage  2,16  Verpflegstage  pro  Jahr. 

5.  Chirurgische  Operationen.  Die  Anzahl  der  im  Berichts- 
jahre in  Ausführung  gebrachten  chirurgischen  Operation  und  künst- 
lichen Verrichtungen  beträgt  im  Ganzen  1912,  von  welchen  1665  mit 
günstigem  Erfolge,  229  mit  Erleichterung  und  18  mit  Tod  abge- 
laufen sind. 

6.  Sterblichkeit.  Mit  Einschluss  aller  sowohl  natürlicher  als 
gewaltsamen  und  plötzlich  erfolgten  Todesfälle,  welche  entweder  in 
den  Wohnungen  der  Mitglieder  oder  in  den  Spitälern  oder  am  Dienstorte 
vorgekommen  sind,  beträgt  die  Anzahl  der  Todten  407  oder  1,89  Proc. 
der  Mitglieder.  Das  durchschnittliche  Alter  eines  Todten  war  44, 0J_  Jahre. 
In  dem  Zeitraum  von  15  Jahren,  seit  Bestehen  des  Instituts,  sind  im 
Ganzen  gestorben  4801  oder  1,22  Proc.  der  Mitglieder.  Beim  Fabrik- 
und  Werkspersonale  war  die  Sterblichkeit  bedeutender,  als  beim  Domä- 
nen- und  Bahnpersonale. 

7.  Medicamenten-Aufwand.  Es  wurden  im  Ganzen  54  686  Re- 
cepte  verschrieben,  welche  eine  Auslage  von  7098  Fl.  verursachten,  und 
kommen  die  durchschnittlichen  Kosten  eines  Receptes  auf  12, 9S  Kr.  eines 
Kranken  für  Heilmittel  auf  25,29  Kr. 

8.  Anderweitige  Thätigkeit  der  gesellschaftlichen 
Aerzte.  Die  Wirksamkeit  der  gesellschaftlichen  Aerzte  beschränkt 
sich  nicht  allein  auf  die  ärztliche  Hilfe  bei  den  Mitgliedern  des  Unter- 
stützungsinstitutes, Behandlung  der  Frauen  und  Kinder  etc  sondern  sie 
sind  auch  verpflichtet,  dem  sogenannten  Hilfspersonale  über  die  Rettungs- 
vorschriften, welche  für  unvorhergesehene  plötzliche  Unfälle  auf  den 
Eisenbahnen  zum  Behufe  der  ersten  Hilfeleistung  vor  Ankunft  des 
Arztes  bei  der  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  bestehen  einen  erläutern- 
den Unterricht  zu  ertheilen  und  den  Erfolg  dieses  Unterrichtes  durch 
vorzunehmende  Prüfungen  und  Einschickung  eigener  Qualifications- 
tabellen  an  die  [General- Direction  zu  constatiren.  In  den  letzten  vier 
Jahren  wurden  derartig  unterrichtet  im  Ganzen  5864  Personen,  durch- 
schnittlich pro  Jahr  1466,  wovon  bei  der  Prüfung  241  sehr  genügend, 
1080  genügend  und  145  ungenügend  befunden  worden  sind. 

Ausland. 

— r — Niederlande.  Die  Regierung  hat  der  zweiten  Kammer  der 
Generalstaaten  einen  Gesetzentwurf  vorgelegt,  welcher  die  Herstellung 
eines  Netzes  von  secundären  Linien  betrifft.  Es  wird  hiernach  vorge- 
schlagen folgende  Linien  auf  Staatskosten  zu  bauen : 

1.  Z wolle- Almelo ; 

2.  von  Dordrecht  über  Gorcum  und  Tiel  nach  Eist ; 

3.  von  Amersfoort  über  Veenendaal  und  Wageningen  nach 
Nymegen. 

4.  vonSaardam  über  Purmenede  und  Hoorn  nach  Enkhuizen  und  Ven; 

5.  von  Stavoren  über  Hindeloopen  und  Sneek  nach  Leuwarden; 

6.  von  Nymegen  über  das  linke  Ufer  der  Maas  nach  Venloo. 

Diese  Linien  würden  eine  Gesammtausdehnung  von  356  ^ haben 

und  einen  Kostenaufwand  von  35  Millionen  Fl.  beanspruchen,  welcher 
Betrag  auch  die  Kosten  für  Umbau  bereits  bestehender  Stationen,  und 
für  die  Mitbenutzung  bereits  vorhandener  im  Besitze  von  Privatgesell- 
schaften befindlicher  Verbindungslinien  umfassen  würde. 

— r — Niederlande.  Eisenbahnen  in  Holländisch  Indien 
Der  Bericht  der  Gesellschaft  über  das  Jahr  1874  weist  einen  bedeutenden 
Fortschritt  gegenüber  dem  Vorjahre  aus.  Zum  ersten  Male  suchte  die- 
selbe ein  Anlehen  abzusehliessen,  indem  sie  sich  auf  ihren  eigenen  Credit 
stützte;  dieser  Versuch  ist  gelungen,  und  gestattete  das  im  J.  1871  in 
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England  emittirte  5 Proc.  Anlehen  vollständig  zu  amortisiren.  Das 
neue  Anlehen  beträgt  6 Millionen  Fl.  Wie  in  der  vorigen  Betriebs- 
Periode  erweiterte  auch  in  der  letzten  die  Gesellschaft  den  Kreis  ihrer 
Operationen  und  hat  so  ihre  Einkünfte  vermehrt.  Ein  Königliches 
Decret  hat  die  Gesellschaft  von  der  Bezahlung  der  auf  12  750  Fl. 
Maximum  sich  belaufenden  Aufsichtskosten  für  die  Linie  Samarang- 
Vorstenlanden  an  den  Staat  dispensirt.  Auch  der  Verkehr  hat  zuge- 
nommen. Diese  Zunahme  erreichte  13  Proc.  auf  der  Linie  Samarang- 
Vorstenlanden  und  21  Proc.  auf  jener  von  Batavia-Buitenzorg  Die  Be- 
triebskosten auf  der  erstgenannten  Strecke  betrugen  49,3  Proc.  der 
Brutto-Einnahmen,  was  eine  Vermehrung  von  1,3  Proc.  repräsentirt;  auf 
der  zweiten  Linie  betrugen  die  Kosten  46, 4 Proc.,  welches  Verhältniss 
dem  des  Vorjahres  annähernd  gleich  ist.  Der  den  Actionären  zu- 
kommende Gewinn  aus  der  letzteren  Bahn  beläuft  sich  auf  ungefähr 
6 Proc.  Die  Schuld  der  Gesellschaft  hat  sich  vermindert.  Bislang  hatte 
sie  in  Folge  der  unverzinsten  Staats- Vorschüsse  immer  zugenommen. 
Im  Jahre  1874  wurden  179  000  Fl.  der  verzinslichen  Schuld  amortisirt, 
während  die  Gesammtsumme  der  unverzinslichen  Vorschüsse  nur  um 
163  000  Fl.  zugenommen  batte.  Auf  der  Linie  Samarang-Vorstenlanden 
haben  die  Betriebs-Einnahmen  1 7c0  527  Fl.  = 8771  Fl  pro  Jahr  und 
Kilometer  betragen.  DieAusgaben  beliefen  sich  auf  879144F1.  = 4330F1. 
pro  Jahr  und  Kilometer.  Der  Netto-Ertrag  stellt  sich  auf  101 383  Fl. 
= 4440  Fl.  pro  Jahr  und  Kilometer.  Die  Betriebs-Ergebnisse  der 
Eisenbahnlinie  Batavia-Buitenzorg  sind  folgende:  Gesammteinnahme: 
458  670  Fl.  = 79(>8  pro  Jahr  und  Kilometer;  Ausgaben:  213  090  Fl. 
= 3673  Fl.  pro  Jahr  und  Kilometer;  sohin  Netto-Ertrag  245  580  Fl. 
= 4234  Fl.  pro  Jahr  und  Kilometer.  Von  dem  Reinertrag  von  377  893  Fl. 
sollen  375  000  Fl.  = 3,75  Proc.  an  die  Actionäre  vertheilt  werden.  Die 
ersten  4 Monate  der  gegenwärtigen  Betriebs-Periode  weisen  in  ihrem 
Ergebnisse  eine  Mehrung  von  11  Proc.  aus. 

— r — Italienische  Südbahn.  (Aus  dem  Geschäftsberichte 
pro  1874.)  Der  Geschäftsbericht  erwähnt  zunächst,  das  am  Ende  der 
letzten  Betriebsperiode  die  Strecke  von  Solmona  nach  Aquila  noch  im 
Bau  begriffen  war.  Seitdem  ist  nnd  zwar  am  1.  Februar  1875  die  erste 
Section  von  Solmona  nach  Molina  (18  Km)  und  am  10.  Mai  1875  die 
zweite  Section  von  Molina  nach  Aquila  (42  Kmj  dem  Betriebe  übergeben 
worden. 

Die  Bauausgaben,  welche  am  31.  December  1873  400  267  040, 38L.  be- 
trugen, hatten  am  31.  December  1874  die  Summe  von  410  541  908, 90  L. 
erreicht. 

Betrieb:  I.  Südliches  Ne  tz.  Die  Betriebseinnahmen  des  Jahres 
1874  beliefen  sich  nach  Abzug  der  Steuer  bei  einer  durchschnittlichen 
Betriebslänge  von  1386  Km  auf  21  351  37 3, 7«  L.  = 15  405, 93  L.  pro  Kilom. 
gegen  21  245  327, 68  L.  = 15  555, SJ  L.  pro  Kilom.  bei  einer  durchschnitt- 
lichen Betriebslänge  von  1365, 77  Km. 

Es  ergiebt  sich  sohin  pro  1874  eine  Gesammt-Mehreinnahme  von 
106  046,02  L.,  dagegen  pro  Kilometer  eine  Mindereinnahme  von  150,64  L. 

Die  Staatssubventionen  betrugen  1874  22  855  719, ,4  L.,  1873 
22  353  875,51  L.,  sohin  1874  mehr  um  531  844, 23  L. 

Die  Einnahmen  und  Staatssubventionen  zusammengerechnet,  er- 
giebt sich  pro  1874  die  Summe  von  44  237  093, 44  L. , pro  1873  von 
43  599  203,19  L.,  d aher  pro  1874  mehr  um  638  890, 25  L. 

Die  Betriebskosten  beliefen  sich  bei  einer  durchschnittlichen 
Betriebslänge  von  1386  Km  im  Jahre  1874  auf  16300792, 34  L.  = 11 761, 03 
pro  Kilom.;  im  Jahre  1873  betrugen  dieselben  bei  einer  durchschnitt- 
lichen Betriebslänge  von  1365, 77  Km  15  805  020, 30  L.  = 11  572,24  L. 
pro  Kilom. 

Die  Ausgaben  haben  sich  sohin  im  Jahre  1874  vermehrt  im  Ganzen 
um  495  772,04  L .,  pro  Kilom.  um  188, 79  L. 

Unter  Hinzurechnung  der  ausserordentlichen  Ausgaben  ergiebt 
sich  für  das  Jahr  1874  eine  Gesammtsumme  von  18177  323, 86  L.,  gegen 
das  Vorjahr  mit  17  267  759, 94  L.  um  909  563, 92  L. 

W erden  zu  den  oben  angeführten  Bruttoeinnahmen  mit  21 351 375, 7o  L. 
noch  die  diversen  Einnahmen  mit  409  550, 06  L.  hinzugerechnet,  ergiebt 
sich  nach  Abzug  der  Gesammtausgaben  mit  18  177  323, 88  L.  ais  Netto- 
Einnahme  die  Summe  von  3 383  599, 90  L.,  welche  gegen  die  des  Jahres 
1873  mit  4 238  983, 47  L.  um  635  383, 67  L.  zurückbleibt. 

II.  Calabro-Sizilianisches  Netz.  Die  Einnahmen  betrugen 
nach  Abzug  der  Steuer  im  Jahre  1874  bei  einer  durchschnittlichen  Be- 
triebslänge von  684,34  Km  4 362  441,10  L.  = 6365, 37  L.  pro  Kilom.  Im 
Jahre  1873  beliefen  sich  die  Einnahmen  bei  einer  durchschnittlichen  Be- 
triebs-Länge von  643  Km  auf  4 249  730, 74  L.  = 6 609, 22  Kilom.,  daher  im 
Ganzen  1874  mehr  um  112  710, 62  L.,  pro  Kilom.  weniger  um  213, 85  L. 

Die  ordentlichen  Ausgaben  betrugen  1874  4 730  212, 36  L.  = 
6901,99  L.  pro  Klm. ; im  Jahre  1873:  3 780  457, 16  L = 5879, 4,,  L.  pro  Klm 

Es  ergiebt  sich  daher  pro  1874  eine  Mehrausgabe  von  949  755, 20L. 
im  Ganzen  und  von  1022, 69  L.  pro  Kilom  Zu  diesen  ordentlichen  Aus- 
gaben des  Jahres  1874,  die  ausserordentlichen  mit  2 130  721, 16  L.  hinzu- 

ferechnet,  ergiebt  sich  eine  Gesammtausgabe  von  6860  933, 82  E.  Der 
innahme  von  4 362  441, i6  L.  gegenüber  ergiebt  sich  sohin  eine  Mehr- 
ausgabe von  2 498  492, 86L.  Dieses  Ergebniss  wird  darauf  zurückgeführt, 
dass  die  neueren  Strecken,  welche  in  Betrieb  gekommen  sind,  isolirtsind 
und  eine  der  Ausgabe  nicht  entsprechende  Einnahme  abwerfen. 

(Suppl.  z.  Monit.  d.  Str.  ferr.  No.  26  u.  27.) 


Juristisches. 

Reehtsfall,  betreffend  Entschädigung  für  ein en  öffent- 
lichen Communalweg  im  Expropriations -Verfahren. 

Die  Direction  der  Rechten  Oder -Ufer -Bahn  bedurfte  zur  Anlage 
ihrer  Breslauer  Verbindungsbahn  ein  Stück  von  dem  öffentlichen  Com- 
munalwege,  welcher  von  Breslau  nach  dem  Dorfe  Neukirch  führt  und  es 
musste  zunächst  auch  wegen  der  Anlage  der  Breslau-Posener  Eisenbahn 
der  Neukircher  Weg  — an  welchem  die  Breslauer  Stadt-Commune  das 
Eigenthum  für  sich  in  Anspruch  nahm  — verlegt  werden. 

Für  das  zur  Wegeverlegung  Seitens  der  Rechten  Oder- Ufer -Bahn 
erworbene  Terrain  in  der  Grösse  von  114  Qu.-Ruthen  bezahlte  dieselbe 
11  und  12^2  Thlr.  pro  Qu. -Ruthe  und  betrug  die  von  der  genannten  Bahn 
in  Anspruch  genommene  Wegefläche  41  ?8  Qu.-Ruthen. 

Um  bei  Erwerbung  dieser  Fläche  ein  Expropriations-Verfahren  zu 
vermeiden,  wandte  sich  die  Direction  an  den  Breslauer  Magistrat.  Der- 
selbe verlangte  als  Entschädigung  pro  Qu.-Ruthe  10  Thlr.,  weil  angeb- 
lich das  an  den  Weg  anstossende  Ackerland  ebensohoch  geschätzt  wor- 
den sei,  — wollte  sich  auch  die  neue,  von  der  Rechten  Oder -Ufer-Bahn, 
wie  erwähnt  zu  hohem  Preise  erworbene  Wegefläche  von  114  Qu.-Ruthen 
in  keiner  Weise  anrechnen  lassen. 

Da  die  Direction  den  geforderten  Preis  nicht  zubilligen  konnte, 
musste  dieselbe  Expropriation  beantragen  und  in  dem  desfallsigen  V er- 
fahren schätzten  die  landwirthschaftlichen  Sachverständigen  in  der  aus- 
gesprochenen Voraussetzung,  „dass  der  Stadt  - Commune  Breslau  die 
freie  Disposition  über  die  zu  expropriirende  Fläche  zustehe“,  indem  sie 
auch  ferner  erklärten,  dass  mit  Rücksicht  auf  die  Qualität  der  zu  expro- 
priirenden  Fläche  als  öffentlicher  Weg  der  Werth  derselben  unschätz- 
bar sei,  wenn  die  qu.  Fläche  zu  Ackerland  umgeschaffen  und  als  solches 
benutzbar  hergestellt  würde,  den  Werth  der  Qu  -Ruthe  auf  8 Thlr. 

Trotz  der  bahnseitigen  Ausführung,  dass  der  Werth  der  zur  Expro- 
priation gestellten  Wegefläche  vermöge  der  für  den  Besitzer  derselben 
auf  jener  Fläche  ruhenden  Pflicht,  den  Weg  dem  öffentlichen  Verkehre 
fortdauernd  darzubieten  und  für  denselben  im  Stande  zu  erhalten,  ein 
negativer  sei,  weil  die  qu.  Fläche  nicht  nur  keinen  Nutzen  bringe , son- 
dern nur  Kosten  verursachte,  sowie  ferner,  dass  selbst  in  dem  Falle, 
wenn  Umstände  eintreten  sollten,  vermögederen  der  öffentliche  Verkehr 
der  in  Rede  stehende  Wegefläche  nicht  mehr  bedürfte,  die  Verwerthung 
der  letzteren  mit  Rücksicht  auf  die  Fahrberechtigung  der  Adjacenten 
nicht  ohne  Weiteres  zulässig  sein  würde , — erkannte  die  Königl.  Re- 
gierung durch  Resolut  vom  26.  October  1871  doch  dahin,  dass  die  Rechte 
Oder-Ufer-Bahn  verpflichtet  sei , für  die  qu.  Wegefläche  eine  Entschä- 
digung von  8 Thlrn.  pro  Qu.-Ruthe  zu  zahlen. 

Gegen  1 diese  Entscheidung  legte  die  Direction  'der  Rechten  Oder- 
Ufer-Bahn  Recurs  ein,  und  es  erfolgte  darauf  hin  am  12.  Mai  1872  Be- 
scheid des  Herrn  Handelsministers  dahin,  dass,  da  die  Voraussetzung  der 
Taxatoren,  dass  die  Stadtgemeinde  Breslau  jederzeit  befugt  und  in  der 
Lage  gewesen  sei,  den  betreffenden  Wegetheil  in  Ackerland  umzuwan- 
deln, nicht  zutreffe , weil  nach  der  amtlichen  Auskunft  der  Königlichen 
Regierung  vor  Anlage  des  Geleises  der  Rechten  Oder-Ufer-Bahn  die  er- 
wähnte Umwandlung,  welche  die  vollständige  Cassation  des  Weges  zur 
Folge  gehabt  haben  würde,  nicht  zulässig  gewesen  wäre,  da  der  Weg 
einen  unentbehrlichen  Communicationsweg  bilde , das  Resolut  der  Kgl. 
Regierung  vom  26.  October  187 1 aufzuheben  und  die  Sache  zur  ander- 
weiten Verhandlung  an  die  genannte  Regierung  zurück  zu  verweisen  sei. 

Auf  die  Ausführung  der  Eisenbahn-Direction,  dass  sie  einen  neuen 
Weg  geschaffen  und  diesen  der  Expropriation  als  Aequivalent  zugewiesen 
habe,  legte  der  Herr  Minister  übrigens  keinen  Werth,  „weil  der  Bahn- 
verwaltung ein  Anspruch  auf  Entschädigung  für  die  im  landespolizei- 
lichen Interesse  ihr  auferlegte  Verpflichtung  zur  Anlage  des  neuen 
Weges  überhaupt  nicht  zustehe.“ 

In  dem  hierauf  von  der  Kgl.  Regierung  zu  Breslau  wieder  aufge- 
nommenen Verfahren  wurden  als  Sachverständige  zwei  höhere  Bau- 
beamte und  ein  Rittergutspächter  zugezogen  und  diese  erklärten,  dass, 
nachdem  festgestellt  sei,  dass  durch  die  Verlegung  des  Weges  eine  Ver- 
längerung desselben,  welche  eine  Vermehrung  der  Unterhaltungskosten 
zur  Folge  haben  würde,  nicht  stattfände,  in  Erwägung,  dass  der  qu.  Weg 
einen  Ertrag  nicht  liefern  könne  und  der  durch  die  Grasnutzung  und 
Baumpflanzung  etwa  zu  erzielende  Erlös  nicht  einmal  hinreichen  würde, 
die  Unterhaltungskosten  zu  decken , — eine  Entschädigungssumme  für 
die  zu  expropriirende  Fläche  nicht  angegeben  werden  könne,  indem  die 
Fläche  für  den  Eigenthümer  als  Weg  keinen  Werth,  weder  einen  ge- 
meinen noch  einen  ausserordentlichen,  habe. 

Hierauf  entschied  die  Kgl.  Regierung  am  23.  Januar  1873  unter 
Zugrundelegung  des  vorstehenden  Gutachtens  wie  folgt:  Da  nach  dem 
Gutachten  das  Expropriations-Object  in  seiner  Eigenschaft  als  Weg, 
welchen  die  Stadtgemeinde  nicht  willkürlich  beseitigen  kann , weder 
einen  gemeinen  noch  einen  ausserordentlichen  Werth  repräsentirt,  so 
wird  die  Stadtgemeinde  durch  die  Enteignung  in  ihrem  V ermögen  nicht 
geschädigt.  Da  ferner  der  auf  landespolizeiliche  Anordnung  anzulegende 
Ersatzweg,  dessen  erstmalige  Herstellung  die  Expropriantin  zu  leisten 
hat,  bei  sonst  gleichen  Verhältnissen  ein  kürzerer  ist,  als  der  bisherige, 
so  trifft  — wie  dieses  auch  vom  Vertreter  des  Magistrats  anerkannt 
worden  ist  — die  Stadt  eine  erschwerte  Wegebaulast  nicht. 

Da  nun  in  keiner  Beziehung  ein  die  Stadt  in  Folge  der  Expropria- 
tion treffender  Nachtheil  ermittelt  werden  konnte,  mithin  eine  Entschä- 
digung nicht  festzusetzen  war,  musste  es  bei  der  unentgeltlichen 
Hergabe  des  qu.  Wegeterrains  lediglich  bewenden. 
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Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Juli  1875. 


Namen  der  Bahnen 

Betriel 
in  M 

1875 

>slänge 

eilen 

1874 
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1875 

Beför 

onen 

1874 

dert  wurde 
Kilogran 

1875 

n 
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Die  Ein 
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Personen- 
Gepäck- 
& Eilgut- 
Verkehr 
Gulden. 

nahmen  b 

aus  dem 
Frachten- 
Verkehr 

Gulden. 
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ln 

Summa 

incl.Extr 

Gulden. 

Differenz 
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denselben 
Monht  im 
Vorjahr 

Gulden. 

Einnahme 

bis 

ultimo 

Juli 

Gulden. 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 

Gulden. 

Alfold-Fiumaner  Eisenbahn  .... 

5 1 >fu 

51,87 

63642 

68348 

9205100 

10340900 

! 50883 

65561 

116444 

—16964 

796079 

—31437 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . . 

7)54 

7,54 

0700 

7483 

4200000 

3006000 

7100 

10900 

18000 

+2593 

133294 

+29844 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

12,07 

12,07 

86158 

94237 

211208350 

216046550 

33065 

161841 

194906 

—756 

1204192 

-39133 

Bättasz^k  - JJombovar  - Zäkänyer 

(Donau-Drau-)  Eisenbahn  .... 

21, «0 

21,80 

11136 

7726 

8143350 

5602300 

8299 

19328 

27627 

+ 11336 

221313 

+72554 

Böhmische  Nordbahn 

23,79 

23,79 

61926 

59898 

44226900 

34472750 

36741 

99255 

135996 

+ 10663 

834920 

+73839 

Böhmische  Westbahn 

25,58 

25,58 

59187 

52584 

81249069 

69277271 

62026 

202348 

264374 

+30930 

1669282 

+ 130472 

Braunau-Strasswalcher  Eisenbahn 

4,83 

4,83 

6137 

6450 

1272300 

1500750 

3168 

1576 

4744 

—482 

37928 

—363 

Buschtehrader  Eisenbahn 

49,22 

49,22 

98203 

96918 

154045300 

163031150 

131171 

253372 

384543 

—4115 

2226063 

+2473 

Dniesterhahn  

14,84 

14,84 

12796 

10732 

5606979 

4609070 

9315 

17382 

26697 

+4445 

166747 

+ 16396 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

H,2 

11,2 

38940 

39600 

86630000 

77036000 

13400 

■ 119950 

133350 

+ 14520 

2856020 

—758220 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  . . . 

7,09 

1,09 

3988 

4542 

1674600 

1277600 

2182 

5302 

7484 

+652 

46444 

+ 7374 

Erzherzog-Alhrecht-Bahn  .... 

24,0o 

Q 

^j89 

20793 

11578 

10526746 

5601159 

19479 

27682 

47161 

+ 22627 

242644 

+ 117768 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  . . 

8,93 

8,93 

18313 

18367 

11781600 

10402100 

13834 

28914 

42787 

+6570 

285802 

+41411 

Galizische  Carl-Ludwig-Bahn  . . 

78, 26 

73,26 

93659 

85124 

75457069 

76005400 

214610 

736575 

951185 

—163087 

6002609 

—1587852 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  .... 

11,93 

1 1 ,93 

35055 

32855 

45737501 

51193450 

17776 

91267 

109043 

—6930 

763779 

+87547 

a.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . 

77;1, 

77,4, 

255683 

254959 

263661900 

276339400 

467900 

1371042 

1838942 

—64329 

12501688 

—1046727 

b.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 

18,93 

18,93 

31042 

35432 

26128000 

24535550 

36180 

52256 

88436 

+6198 

607839 

—7603 

Kaiser  Franz-Josef-Bahn  .... 

94, „6 

89,11 

203535 

198532 

92035148 

71033400 

326820 

387358 

714178 

+44494 

4199610 

+409006 

KaiserinElisabetk-Bahn.  a.Hauptbahn 

56,55 

56,65 

370560 

361025 

112122870 

110813500 

395933 

456620 

852553 

+33987 

4846277 

+ 184573 

b.  Budweiser  Bahn 

19,20 

19,20 

16256 

16339 

9465740 

10056400 

31250 

18528 

49778 

—2137 

345383 

—9378 

c.  Neumarkt-Braunauer  Bahn  . . . 

Q 

8,00 

15530 

16261 

23214660 

16709300 

39316 

14796 

54112 

+ 12972 

324655 

+60121 

d.  Halleiner  Bahn 

2,40 

12746 

12123 

6344460 

6921200 

6210 

4301 

10511 

—491 

66612 

+3599 

e.  Linie  Wien-Kaiserebersdorf  . . . 

2,50 

— 

— 

9007890 

13033250 

— 

3387 

3387 

—1304 

35153 

+6395 

f.  Linie  Steindorf-Braunau  .... 

*%io 

6137 

6450 

1272340 

1500750 

1696 

3048 

4744 

—482 

37928 

—363 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

48,39 

48,39 

55925 

59535 

70932150 

63818500 

54940 

239928 

294868 

+4507 

1711721 

+218756 

Kronprinz  Rudolfbahn  

84,0 

84,0 

118271 

124772 

87612873 

84181000 

88466 

226885 

315352 

—4190 

2037793 

—46346 

Lemb.-Czernowitz-Jassy-E.,  u.  zwar: 

a.  Oesterreichische  Linien  .... 

46,89 

46,89 

44181 

43271 

26587442 

35161750 

87877 

156276 

244153 

—96863 

1482823 

—500476 

b.  Rumänische  Linien 

224 

224 

24373 

29393 

16645052 

11701013 

153996 

127895 

281891 

+32408 

1594919 

+37032 

Lundenburg-Grussbacher  Eisenbahn 

12,22 

12,22 

5377 

4745 

5587700 

5334450 

2771 

12011 

14782 

+4343 

99613 

+38908 

Mährische  Grenzbahn  

15,25 

15,25 

21706 

22661 

16015970 

13221450 

10381 

24547 

34929 

+1460 

235460 

+22930 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn 

18,53 

18,56 

23688 

26482 

15025311 

11890100 

21658 

28782 

50441 

+ 1059 

317606 

+ 16476 

Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn 

8,93 

8,93 

18343 

18367 

11781600 

10402100 

13834 

28914 

42748 

+6570 

285802 

+41411 

Oesterr.  Nordwestbahn 

82,s 

82,5 

163419 

147607 

103007350 

93814000 

169739 

392621 

562360 

+77561 

3635846 

+518500 

deren  Ergänzungsnetz 

40,20 

33,75 

60556 

48028 

78419500 

28216650 

57316 

151106 

211422 

+102933 

1388078 

+679662 

Oesterr.  Staats-  u.  Brünn-Rossitzer  B. 

221 

215 

365672 

382022 

419805200 

354221150 

611121 

1834749 

2445870 

+113822 

157670021 

—53461 

Oesterr.  Südbahn  

292,95 

292,95 

784527 

767262 

349630000 

388798200 

1143086 

1983227 

3126313 

+162619 

18561577 

+506432 

Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  . . . 

4,33 

4,33 

9218 

9210 

10491500 

6375750 

3607 

21360 

24968 

+6157 

113948 

-9516 

Pilsen-Priesener  Eisenbahn  . . . 

22,48 

22,48 

22923 

20947 

16539250 

11188350 

17929 

37335 

55264 

+8261 

355108 

+87286 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

18,29 

18,29 

15997 

14091 

13559200 

13200509 

11230 

29078 

40308 

—2083 

274156 

+5436 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . . 

38;.21 

38;21 

28513 

30151 

22913625 

19186086 

22600 

91237 

113873 

+ 11127 

727358 

+41422 

Süd-N or ddeutsche  V erbindungs  bahn 

39,3 

31,5 

80734 

59302 

72910550 

70489700 

56613 

191698 

248311 

—361 

1515613 

—153194 

Theisseisenbahn 

76,35 

76,35 

87000 

92679 

72708350 

59575650 

134000 

349000 

483000 

+45602 

2815451 

+193668 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

15,92 

29874 

33654 

34733727 

36316450 

35157 

60509 

95666 

—4535 

585255 

—73349 

Ungarische  Nordostbahn 

7 0,60 

75,60 

73683 

72868 

42371900 

31312200 

69665 

183004 

252669 

+43401 

1380865 

+230370 

Ungarische  Ostbahn 

80 

80 

51141 

51821 

19129375 

26625400 

77721 

102511 

180232 

—45142 

1162875 

-61519 

Ungarische  Staatseisenbahnen  . . . 

140, 13 

124,48 

95418 

114001 

— 

— 

142327 

312814 

485141 

+ 12815 

3271213 

+ 101678 

Ungarische  Westbahn 

49,61 

49,67 

53653 

43366 

20984413 

16005400 

61478 

63622 

125000 

+ 15972 

767337 

+89573 

I.  Ungar.-Galizische  Eisenbahn  . . 

35, 18 

34,94 

16987 

12426 

21024962 

15249000 

20601 

49526 

70127 

+3532 

438155 

—84028 

Vorarlberger  Eisenbahn  .... 

12,8 

12,8 

41899 

42183 

11053400 

8134000 

19046 

11842 

30888 

+3137 

175161 

+16084 

Waagthal-Eisenbahn  

1 

Termin 
10.  Sept. 
12.  „ 
13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

14.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

16.  „ 

17.  „ 

17.  „ 

18.  „ 


Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 

Submittirende Bahn  Gegenstand  der  Submission 
zu  Chemnitz  Sächsische  Staatshahn  Eschenholz 

zu  Witten  Bergisch-Märb.  E.  Verkauf  einer  Locomotive 
zu  Strassburg  Rcichseisenb  Brückenwagen  u.  Lastkrahne 
zu  Breslau  Oberschlesisehe  Eiserner  Ueberbau 

zu  Freiburg  i/Schl.  Bresl.-Schweidn.-Freib.E.  Erd-etc.  Arb. 
zu  Budapest  Ungarische  Staatsb.  Erdardeiten 

zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Verk.  einer  Imprägnir-Anstal 
zu  Meiningen  Werrabahn  Signale  etc. 

zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Präparirte  Kohle 

zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Eiserne  Brücken 

zu  Königsberg  Kgl.  Ostbahn  Asphaltarbeiten 

zu  Fulda  Frankfurt-Bebraer  E.  Röbren-Verlegung 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Achswellen 

zu  Cassel  Main- Weserbahn  Bahnmaterialien 

zu  Frankfurt  a/O.  Niederschi. -Mark.  E.  Hochbauarbeiten 
zu  Berlin  K.  Niederschi. -Mark. E.  Centesimalwagen 


Seite 

18. 

18. 

18. 

20. 

733 

20. 

726 

20. 

— 

21. 

767 

22. 

— 

22. 

— 

22. 

t — 

23. 

760 

24. 

779 

25. 

— 

27. 

— 

27. 

— 

30. 

767 

30. 

760 

1. 

— 

1. 

767 

8. 

Sept. 


zu  Königsberg  Ostpreuss.  Südb. 
zu  Cassel  Hannoversche  Staatsb. 
zu  Cassel  Hannoversche  Stsb. 


zu  Dresden 
zu  Bromberg 
zu  Magdeburg 
zu  Bromberg 
zu  Köln 


K.  S.  Staatsbahn 
Königl.  Ostbahn 
Magdeb. -Haiberst.  E. 
Königl.  Ostbalm 
Rheinische  E. 


Oele,  Talg  etc.  — 

Dachdeckerarbeiten  — 
Hochbauarbeiten  — 
Locomotiven  767 

Schreibmaterialien  — 
Altes  Material  — 

Treppenstufen  u.  Podestpl.  — 
Wagen  779 


zu  Stettin  Bresl.-Schweidn.-Freib.  E.  Holz.  Fachw. -Träger  776 
zu  Gevelsberg  Bergisch-Märk.  E.  Eichener  Bohlenbelag  — 

zu  Stuttgart  Württemberg.  Staatsb.  Schwellen  — 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Eiserne  Ueberbaue  — 

zu  Ludwigshafen  Pfälzische  E.  Eisenbahnschinen  et,  768 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Hochbauarbeiten  — 

zu  Graudenz  Königl.  Ostbahn  Feldsteine  — 

zu  Dresden  Sächs.  Staatsbahn  Eiserne  Brückenüberb.  Nr.  70 
zu  Saarbrücken  Moselbahn  Schienen,  Schwellen  etc.  780 
October  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Lieferung  von  Locomotive  760 
zu  Neumünster  Westholsteinisehe  E.  Oberbaumaterialn  743' 
zu  Guben  Märkisch-Posener  E.  Schwellen  780 


775 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien  = B.,  Ba.,  F.,  H.,  L.,  P.  u.  W. 
•Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


Coursblatt  vom  31.  August  1875. 


Redigirt  von  R.  Gbrossschupf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal  - Betrag 

Aachen-Mastricht 

41/2 

B. 

— 

«/» 

do.  II.  Einiss 

5 

B. 

100 

»Io 

l k 500,  200,  100  Thlr. 

do.  III.  Emiss 

5 

B. 

— 

u/o 

1 

Alföld-Fiumaner 

5 i.  S. 

w. 

75,25 

0/0 

k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Altona-Kiel 

5 

L. 

102,7ß 

o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Annaberg-Weipert 

5 

L. 

82 

0/0  h 100  Thlr. 

Aussig-Teplitz 

5 i.  S. 

L. 

101 

(O/o  J 100  Thlr.  = 450  fl.  # W.i.  S. 

do.  n.  Emiss 

5 i.  S. 

L. 

101 

0/0  a do.  = do. 

do.  Emiss.  1868  

5 i.  S. 

L. 

99 

0/0  h do.  = do. 

do.  Emiss.  1871 

5 i.  S. 

L. 

97 

0/0  h do.  = do. 

do.  Emiss.  1872  

5 i.  S. 

L. 

96 

o/o  k do.  = do. 

Bergisch-Märkische 

41/2 

B. 

100 

°l  0 

do.  II.  Serie  .... 

41/2 

B. 

— 

°lo 

do.  HI.  Serie  *31/4  • . 

31/, 

B. 

86 

% 

dp.  IH.  Serie  B.* 31/4.  . 

31/2 

B. 

86 

% 

do.  HI.  Serie  C.  . . . 

31/2 

B. 

77,25 

% 

k 1000 , 500 , 200  und 

do.  IV.  Serie  .... 

41/2' 

B. 

99,25 

% 

100  Thlr. 

do.  V.  Serie  .... 

41/2 

B. 

99,25 

% 

do.  VI.  Serie  .... 

41/2 

B. 

99 

% 

do.  VH.  Serie  .... 

5 

B 

102 

% 

do.  Nordbahn 

5 

B. 

103,70 

ulo 

do.  Düsseldorf-Elberfeld  . . 

4 

B. 

92 

% 

do.  do.  II.  Serie  . . 

41/2 

B. 

— 

% 

do.  Dortmund-Soest  .... 

4 

B. 

— 

% 

do.  do.  II.  Serie  . . 

41/2 

B. 

— 

% 

do.  Aachen-Düsseldorf  . . 

4 

B. 

91,50 

°/o 

h 1000 , 500 , 200  und 

do.  do.  11.  Emiss. . . 

4 

B. 

91 

°/o 

100  Thlr. 

do.  do.  III.  Emiss. . . 

4% 

B. 

— 

3/0 

do.  Ruhrort-Crefeld-Gladbach. 

4% 

B. 

— 

%, 

do.  do.  II.  Emiss. 

4 

B. 

— 

% 

do.  do.  III.  Emiss. 

41/2 

B. 

— 

°/o 

Berlin-Anhalt 

4 

B. 

97,50 

u/o 

k 500  u 100  Thlr. 

do.  

4% 

B. 

lOO.io 

0/0 

do.  Lit.  B 

41/2 

B. 

l00,io 

O/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Berlin-GÖrlitz 

5 

B. 

103,5o 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  Lit.  B.  . . .... 

41/2 

B. 

96,40 

0/0  k 100  Thlr. 

Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss 

4 

B. 

" 

do.  n.  Emiss 

4 

B. 

do.  III.  Emiss 

5 

B. 

104,51 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B.  . . 

4 

B. 

do.  C 

4 

B. 

90  ,so 

do.  D 

41/2 

B. 

97,70 

Berlin-Stettin  . . . , 

41/2 

B. 

do.  IX.  Emiss.  * 31/2  . . . , 

4 

B. 

94 

do.  111.  Emiss.  *31/2  . . . . 

4 

B. 

94 

do.  IV.  Emiss.  * 

41/2 

B. 

103,25 

do.  VI.  Emiss.  * 31/2  .... 

4 

B. 

94,20 

Böhmische  Nordbahn 

5 i.  S. 

L. 

87,6o 

do.  Emiss.  1871  .... 

5i.S. 

L. 

86,90 

Böhmische  Westbahn  * 

5 i.  S. 

W. 

91,4o 

do.  Emiss.  1869  * . . . 

5 i.  S. 

W. 

— 

Braunau-Strasswalchner 

5i.S. 

W. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  Lit.  D.  . 

41/2 

B. 

— 

do.  Lit.  G 

41/2 

B. 

— 

do.  Lit.  H 

41/2 

B. 

— 

Brünn-Rossitz  * . . . . .... 

5i.S. 

L. 

95,5o 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbahn)  . 

5 i.  S. 

L. 

82, ,5 

do.  Emiss.  1871 

5 i.  S. 

L. 

79 

do.  Emiss.  1872  . , . . . 

5 i.  S. 

L. 

74 

Chemnitz-Komotau 

5 

L. 

56,75 

Chemnitz- Würschnitz , . 

4 

L. 

91,50 

Cöln-Crefeld 

41/2 

B. 

— 

Cöln-Minden 

41/2 

B. 

— 

do.  H,  Emiss 

5 

B. 

104,90 

do.  do.  

4 

B. 

92,60 

do.  m.  Emiss.  *31/2 

4 

B. 

99,76 

do.  do.  Lit.  B * 31/2  u.  B»-  . 

41/2 

B. 

93,40 

do.  IV.  Emiss.  * 31/2 

4 

B. 

91 

do.  V.  Emiss.  * 31/2 

4 

B. 



Crefeld-Kreis-Kempten 

5 

B. 

— 

Dniesterbahn  . . 

w. 



Donau-Drau  *...,.  .... 

61 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


k 500,  200,  100  und 
50  Thlr. 


»/<! 

»/oj 

200,  100  u.  25  Thlr. 
o/Ö  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 200  Thlr. 

°/o} 

k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 

ä 200  Thlr  = 300  0.5.  W.  1.8. 
do.  = do. 

do.  = do. 

do.  = do. 


do. 

)0  Thlr.  = 11 
do.  = 
do.  = 
do.  = 


do. 

do. 

do. 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


Eisenbahn- 

m 

CO 

Ö 1 

<X> 

CO 

u 

.a  1 

Versteht  sich 
in  und 

Eisenbakn- 
Stamm  - Actien  und 

Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

ö 

® £ 

d 

<D 

CO 

N 

• rM 
-+-> 
O 

Versteht  sich 
in  und 

Priorit.-Obligationen 

:0 

Stamm-Prior.-Actien 

:o  .3 

N ominal  - Betrag 

N 

pq 

& i 

N ominal  - B etrag 

1869  1870 

1871  1872  1873 

1874 

CQN 

! FQ 

Dux-Bodenbach 

51. S. 

L. 

66,50 

k)/ohlOOThlr.=150fl.ö.W.i . 8. 

Aachen-Mastricht 

% 

% 

1 

U/4 

1 

4 

ß. 

26 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  Emiss.  1871  . . . 

5LS. 

L. 

54,25 

o/o  k do.  = do. 

Alföld-Fiumaner*  .... 

5 

5 

5 

6 

5 

5 

5 

w. 

— 

fl.ö.W.pr.  200  fl.  ö.  W. 

Ebensee-Ischl-Steger  

5i.S. 

W. 

o/oä200Thlr.=300fl.ö.ff.i.s. 

Altenburg-Zeitz  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

— 

5 

64/5 

5 

L. 

104,50 

0/0  k 100  Thlr. 

Erzherzog  Albrechtsbahn*  .... 

öi.S. 

W. 

72 

0/0  k do.  = do. 

Altona-Kiel 

7 

7 

7 

71/s 

5 

6 

4 

B. 

110 

o/okl00  Spec.  = 150 Thlr. 

Fünfkirchen-Barcser* 

5i.S. 

W. 

76,50 

0/0  h 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Amsterdam-Rotterdam  . . . 

71/4 

6/0 

6A 

6I/2 

^TQ 

6,59 

4 

B. 

109,50 

90,50 

0/0  ä 250  fl.  holl.=145Thlr. 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn*  . . 

öi.S. 

L. 

88, 5u 

o/oh200Thlr.=300fl.ö.W.i.S. 

Aussig-Teplitz 

10 

12 

12 

12 

11 

9 

5 

L. 

Thlr-  pr.  150  J.  C.  K.ä200D.C.B. 

do.  II. Emiss.*  .... 

5i.S. 

L. 

88 

0/0  k do.  ==  do. 

Baltische 

— 

— 

— 

-3 

3 

3 

3 

B. 

56,5o 

0/0  125  RS.  = 136  Thlr. 

do.  III.  Emiss.*  .... 

5i.S. 

L. 

87 ,30 

0/0  h do.  = do. 

Bergisch-Märkische  .... 

81/2 

8 

71/2 

6 

3 

3 

4 

B. 

81,40 

0/0  a 100  Thlr. 

Gloggnitzer 

5 

W. 

86,50 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 

Berlin-Anhalt  

131/8 

16 

181/2 

17 

16 

81/2 

4 

B. 

109 

0/0  ä 200  „ 

Gömörer  Staatsbahn 

5i.S. 

L. 

82 

°/oül00Thlr.=15Ufl.ö.W.i.S. 

Berlin-Dresden 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

41 

% k 100  „ 

<*otthardbahn 

5 

B. 

98,25 

o/ohlOOO  Fs.,  300  Fs.=80Thlr. 

Berlin-Görlitz 

— 

1 

0 

31/2 

3 

0 

4 

B. 

44,50 

%'a.  100  ,, 

Graz-Köflach 

-Ui. 8 

L. 

83 

°/oäl00Thlr.=150fl.ö.W.i.S. 

do.  Stamm-Prior.  . 

— 

5 

5 

5 

5 

4 

5 

B. 

82 

o/o  k 200  „ 

do.  

öi.S. 

L. 

84,50 

0/0  k do.  = do. 

Berlin-Hamburg 

— 

10 

103/4 

12 

10 

121/2 

4 

~B. 

179 

o/o  k 200  ,, 

do.  Emiss.  1872  .... 

öi.S. 

L. 

82 

0/0  k do.  = do. 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . 

— 

20 

14 

8 

4 

12,3 

4 

B. 

67,50 

0/0  ä 100  „ 

Halle-Sorau-Guben 

5 

B. 

93,50 

0/0  h 5t)0,  200  u.  100  Thlr. 

Berliner-Nordbahn  .... 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

o.Z. 

B. 

1 

3/o  ä 100  „ 

Hessische  Ludwigsbahn 

41/2 

F. 

991/4 

0/0  in  fl.  S.  W.  j ä 475  und 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

o.Z. 

B. 

2 

3/o  ä 200  „ 

do.  do.  

4 

F. 

91 

O/o  in  Thlr.  4 105  kr.)  350  0. 

Berlin-Stettin 

91/6 

91/b 

Hjz 

123/4 

103/4 

9M 

14 

B. 

122 

0/0  ä 200  „ 

do.  do.  

5 

F. 

1031/2 

0/0  200  Thlr.  k 105  kr. 

Böhmische  Nordbahn  . . . 

31/2 

31/2 

4 

3 

21/2 

21/3 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . . 

C.H.5 

Ö.W.5 

W. 

w. 

100 

94 

Q.  ö.  * . pr. 400  fl . C.K.l  ä 4000 
do.  pr.400fl.ö-W./ 500,4000. 

Böhmische  Westbahn  * 52/io  • 
Braunau-  Strasswalchner  . . 

V1/4 

81/4 

5 

5 

5 

0 

5 

5 

W. 

W. 



do.  pr.  200  fl.  do. 
do.  pr.  do.  i.  S. 

do.  . . . 

5i.S. 

w. 

104 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 

81/3 

71/2 

91/2 

71/2 

8 

71/2 

4 

B. 

80 

3/o  k 200  Thlr. 

Kaiser  Franz-Josephsbahn*  . . . 

öi.S. 

w. 

92,75 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Breslau-Warschau  Stamm-Pr. 

— 

— 

— 

5 

0 

0 

5 

B. 

— 

3/0  k 200  ,, 

Kaiserin  Elisabethbahn*  .... 

5i.S. 

w. 

90,75 

s.ö.w.pr.ioon.i.s.l  ... 

do.  pr.lOOÜ.i.SA  Y, 

Brest-Grajewo 

— 

— 

— 

5 

21/2 

0 

4 

B. 

37,50 

0/0  k 100  R.  P. 

do.  * Emiss.  1862  . . . 

5i.S. 

w. 

90.50 

Brest-Kiew 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

4 

B. 

65,io 

0/0  a 125  RS.  — 136  Thlr. 

do.*  Linz-Budweis  . . 

öi.S. 

w. 

94,50 

do.  pr.lOOfi.i.S.J 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 

6 

6 

8 

3 

6 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

do.  * Emiss.  1870  . . . 

5i.S. 

w. 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä 200fl.i.S. 

Buschtehrader  Lit.  A . . . 

41/2 

13  R 

10 

5 

41/2 

5 

W. 

— 

do.  pr.  500  fl.  C.  M. 

do.*  Salzburg-Tirol . . 

öi.S. 

w. 

— 

do.  pr.  do.  ä do. 

do.  Lit.  B.  ... 

0 

5 

5 

0 

0 

5 

w. 

— 

do.  pr.  200  fl.  ö.W. 

Kasch  au- Oderberg* 

5i.S. 

w. 

76,50 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Chemnitz -Würschnitz  . . . 

71/2 

71/4 

81/2 

71/2 

10 

101/2 

4 

L. 

157 

0/0  ä 100  Thlr. 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  .... 

öi.S. 

w. 

86.25 

82.25 

i/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Cöln-Minden* 

»A 

101/2 

111/5 

Si2 

69,20 

4 

B. 

92,60 

o/o  k 200  „ 

do.  Emiss.  1869*  .... 

öi.S. 

w. 

o/o  ^ do. 

do.  Lit.  B 

— 

b 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

101,75 

100,50 

0/0  k 200  „ 

do.  Emiss.  1872*  .... 

51.S. 

w. 

82,50 

111 

o/o  k do. 

Cottbus-Grossenhain  . . . 

— 

— 

4 

6 

71/2 

7 

4 

L. 

u/o  k 100  ,, 

Leipzig-Dresden  Partial 

3ife 

L. 

O/o  ä 100  und  50  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

51/2 

61/4 

6 

5 

L. 

99 

O/o  k 200  ,, 

do.  von  1854  .... 

4 

L. 

97,90 

o/o  k 100  Thlr. 

Crefeld-Kreis  Kempen  . . . 

— 

5 

5 

0 

0 

0 

0.  Z. 

B. 

0,75 

0/0  k 100  „ 

do.  von  1860  .... 

4 

L. 

97,75 

o/o  k 100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

5 

6 

6 

6 

0 

0 

o.Z. 

B. 

1)60 

3/o  k 100  „ 

do.  von  1866  .... 

4 

L. 

95,20 

o/o  ä 100  und  500  Thlr. 

Cuxhaven-Stade  50o/o  Einz.  . 

— 

— 

— 

6 

6 

6 

6 

B. 

— 

0/0  a 200  ,, 

do.  von  1866  .... 

5 

L. 

105,26 

o/o  a do. 

Dniester  Bahn 

— 

— 

— 

5 

— 

— 

5 

W. 

— 

fl.ö.W.pr.  200 fl. öW.i.S. 

Lemberg-Czernowitz* 

5i.S. 

L. 

70,25 

o/oä200Thlr.=300fl.ö.\T.i.S. 

Donau-Drau*(Battasz.-Domb.) 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

do.  H.  Emiss.*  .... 

5i.S. 

L- 

74,60 

o/o  k do.  = do. 

Dux-Bodenbach 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

do.  -Jassy*  ni.  Em.  . . 

5i.S. 

L. 

65,25 

o/o  k do.  = do. 

do.  Lit.B.  . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

do.  do.  * IV.  Emiss.  . . . 

5i.S. 

L. 

63 

o/o  h do.  = do. 

Erzherzog  Albrechtbahn  * . . 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

Leoben- Vordemberg 

5i.S. 

W. 

— 

o/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Fünfkirchen-Barcser*  . . . 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do. 

Ludwigshafen-Bexbach  ... 

41/2 

F. 

l00l2 

»/ol 

Galizische  Carl-Ludwigb.*  52/io 

81/9 

8 

8i/2 

7 

8I/2 

81/2 

5 

w. 

219 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

do.  

4 

F. 

93 

0/o>  ä 1000,  500  d.  400  0.  S.  W. 

Gera-Plauen  Stamm-Prior.  . 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

16 

0/0  ä 200  Thlr. 

do.  

5 

F. 

i04l/2 

O/ol 

Glückstadt-Elmshorn  . . . 

0 

0 

3 

0 

0 

1 

4 

H. 

— 

0/0  k 150  „ 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussbach . . 

o.Z. 

L. 

20 

3/oh200Thlr.=300fl.ö.W.i.S. 

Gössnitz-Gera 

42/3 

— 

4 

44/5 

4 ®/e 

42/8 

4 

L. 

81,5, 

0/0  k 100  ,, 

do.  Emiss.  1872  

o.Z. 

L. 

18 

o/o  h do.  = do. 

Gotthardbahn  60O/o  Einz.  . . 

— 

— 

— 

6 

6 

6 

6 

B. 

83,5o 

0/0  h500  Fs.  300  = 80ThIr. 

Magdeburg-Halberstadt  . 

41/2 

B. 

98 

o/o  ä 100  Thlr. 

Graz-Köflach 

— 

9 

12 

12 

71/2 

3 

W. 

70 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

de.  do.  v.  1865  . . . 

41/2 

B. 

95,80 

o/o  k 100  u.  500  Thlr. 

Halle-Sorau-Guben  .... 

4 

4 

4 

0 

0 

0 

4 

B. 

13,50 

3/o  k 100  Thlr. 

do.  do.  v.  1873  . . . 

41/2 

B. 

o/o  k do.  u.  do. 

do.  Stamm. Prior. 

5 

5 

5 

21/2 

0 

0 

5 

B. 

25 

3/o  k 200  Thlr. 

do.  Wittenberge,  Stamm  . . 

3 

B. 

73 

o/o  k 200  Thlr. 

Hannover-Altenbeken  . . . 

5 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

B. 

16,60 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  do.  Priorit.  . . . 

41/2 

B. 

— 

o/o  k 100  Thlr. 

do.  II.  Serie  .... 

1 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

17 

3/o  h do . 

Magdeburg-Leipzig  Pr.  A v.  1840/42 

4 

L. 

94,75 

o/ol 

do.  Stamm-Prior.  . . 

5 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

B. 

31 

3 lu  h 200  Thlr. 

do.  I.  Emiss.  . . 

4 

L. 

94,50 

oH  ä 100  Thlr. 

do.  do.  II.  Serie 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

33,75 

3 Io  k do. 

do.  II.  Emiss.  . . 

4 

L. 

93 

Hessische  Ludwigsbahn  . . 

91/2 

91,2 

11 

113/6 

9 

6 

4 

F. 

99,75 

o/oh  250A.S.W.U. 200  Thlr. 

do 

Mährische  Grenzbahn* 

41/2 

öi.S. 

L. 

L. 

1.00,50 

62 

°/oJ 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

20 

171/7 

161/5 

142/7 

131(3 

121/s 

5 

w. 

172,50 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
hfl.  1000,  500,200  C.  M. 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  .... 

51.S. 

W. 

— 

o/o  ä 300  fl.  do. 

Kaiser  Franz-Josephsb.  * . . 

5 

1 5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

156,75 

fl.  ö.W.pr. 200fl.ö.W.i.S. 

do.  H.  Emiss 

öi.S. 

W. 

30 

o/o  k do. 

Kaiserin  Elisabethbahn  * . . 

81/5 

6 ,30 

7!! 

5 

5 

5 

5 

w. 

176 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  O.M. 

Märkisch-Posen 

5 

B. 

— 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Mehltheuer- Weida 

5 

B. 

o/o  k 100  Thlr. 

1 

- 776 


Eisenbahn- 
Priorit. -Obligationen 

03 
c n 

| 

03 

Ö 

Börsen 

.2 

o 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 

Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 

Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

Börsen- 

Zinsfnss 

Börsen  || 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-  Betrag 

N 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

Niederschlesisch -Märkische  I.  Ser. 

1 

B. 

86,  bo 

%\ 

K.  Elisabethbahn  Linz-Budweis 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

176 

fl.ö.W.pr.  200fl.ö.W.i.S. 

do.  II.  Ser.  . . . 

4 

B. 

— 

°/o 

Kaschau-Oderberg  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

122,5u 

fl.ö.W.p.oingezlo.Ofl.S.W. 

do.  couv.  I.  u.  TI.  Ser. 

4 

B. 

86,50 

O/o  621, 100  u.  500  Thlr. 

Kronprinz  Rudolfsbahn  * 52/10  . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

126 

li.  ö.W.pr.  2U0fl.Einz.i.S. 

do.  III.  Ser. 

4 

B. 

— 

o/o( 

Leipzig-Dresden 

14 

14% 

19 

161/2 

16'/» 

141/3 

4 

L. 

I52,5j 

Op  k 100  Thlr. 

do.  IV.  Ser. 

4% 

B. 

— 

O/ol 

Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 

— 

— 

5 

5 

33/4 

5 

L. 

63 

oj0  k 200  Thlr. 

Niedorschles.  Zweigbahn  Lit.  C.  . 

5 

B. 

— 

o/o  k 100  Thlr. 

Lemberg-Czernowitz- Jassy  *.  . 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

136,50 

fl.ö.  W .pr.  200  fl.  ö.W.i.S . 

do.  Litt.  D 

5 

B. 

— 

o/o  k do. 

Leoben-Vordernberg  .... 

— 

— 

— 

2 

0 

0 

5 

w. 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Nordbausen-Erfurt - 

5 

B. 

97,60 

o/o  k do. 

Ludwigsh.-Bexbach  (Pfalz.  L.-B.)  * 

1<V„ 

9ft 

113/4 

11 

9 

9 

4 

F. 

178 

o/o  k 500  fl.  S.  W. 

Obersclilesische  A 

4 

B. 

— 

°/o\ 

Lübeck-BUchen 

2 7/8 

3i;a 

4 

4% 

41/2 

41/2 

4 

H. 



0/0  k 200  Thlr. 

do.  B 

3i/a 

B. 

— 

a/o] 

Lüttich-Limburg 

— 

0 

0 

0 

4 

B. 

15,20 

0/0  k 500  Fs.  300  = 80Thlr. 

do.  C 

4 

B. 

— 

0/ol 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussb.  . 

— 

— 

— 



0 

0 

5 

W. 

fl.  ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S 

do.  D 

4 

B. 

— 

o/0[  k 1000,  500  und 

Magdeburg-Halberstadt .... 

10% 

82/3 

8',2 

8% 

6 

3 

4 

B. 

59,io 

do.  E.* 

3i/a 

B. 

86,2u 

o/0)  100  Thlr. 

do.  Lit.  B 

34/2 

31/2 

3'/« 

31/2 

34/2 

31/2 

3% 

B. 

57,60 

«Vol 

do.  F.*  3i/a  .... 

14/a 

B. 

— 

°/ol 

do.  Lit.  C 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

87 

O/o  >k  100  Thlr. 

do.  Ct 

li/a 

B. 

99,5> 

°/ol 

Magdeburg-Leipzig 

141/2 

12 

16 

14 

14 

14 

4 

L. 

213 

°/o( 

do.  H.* 

14/a 

B. 

— 

°/o 

do.  Lit.  B.  * ... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

91,50 

do.  von  1869  

5 

B. 

104 

°/o1 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

— 

5 

5 



0 

0 

5 

W. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

do.  Brieg-Neisse  .... 

11/2 

B. 

— 

°/oU  100  Thlr 

Mährische  Grenzbahn  .... 

— 

— 





0 

0 

5 

W. 



do.  pr.  do. 

do.  Cosel-Oderberg  . . • 

5 

B. 

104,40 

°l 

Märkisch-Posener 

4 

2 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

23,80 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  do 

4 

B. 

93 

%\ 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

0 

lBfe 

0 

0 

5 

B. 

0/0  k 200  „ 

do.  Stargard-Posen  . . . 

4 

B. 

— 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 





U/2 

5 

5 

5 

B. 

0/0  k 200  „ 

do.  do.  II.  Emiss.  . . . 

14/a, 

B. 

99 

100  und  50  Tb^r 

Münster-Hamm  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

98 

ö/o  k 100  „ 

do.  do.  III.  Emiss.  . . . 

41/2 

B. 

99 

0 0 1 

Neust.  - Weissenburg  * (Pfalz.  Hai.) 

5t40 

6Ä 

88/4 

7% 

5% 

4% 

4% 

F. 

1143/4 

0/0  k 500  fl.  S.  W. 

Oesterr.  Nordwestbahn* 

5i.S. 

W. 

93 

°/o) 

Niederschlesisch-Märkische  * . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

93 

o/o  k 100  Thlr. 

do.  Lit.  B 

5i.S. 

W. 

75,80 

0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Nordhausen-Erfurt* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

33 

0/0  k 100  „ 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . . . 

3 

w. 

140,50 

fl.  ö.  W.  pr.500fs.k500fs. 

do.  Stamm-Prior.  . . 

5 

1 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

28,25 

0/0  k 100  u.  500  Thlr. 

do.  Ergänzungsnetz*  .... 

3 

w. 

137,50 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  5.  do. 

Oberlansitzer  (Kohlfim-Falkbg.)  Stamm-Pr. 

— 

— 

21 2 

5 

5 

2 % 

5 

L. 

50,60 

0/0  k 200  Thlr. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . . 

3 

w. 

104 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  k do. 

Oberschlesisehe  Lit.  A.  C.  D.  . 

134/2 

122/a 

132/s 

132/q 

132/8 

12 

3% 

B. 

142,60 

3/o  k 100  „ 

do.* 

w. 

88 

0/0  a 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

do.  *Lit.  B 

13% 

122/s 

132/8 

13% 

132/s 

12 

31/2 

B. 

131,60 

0/0  a 100  „ 

do.  Bons  1875—76  

6 

w. 

224 

fl.  ö . W.  pr.  500  fs.  k 500  fs. 

do.  Lit.  E 

— 

31/2 

B. 

o/0  k 100  „ 

do.  do.  1877—78  

6 

w. 

— 

do.  pr.  do.  k do. 

Oberhessische  * 

34/2 

31/2 

31/2 

3% 

31/2 

3'/2 

3% 

F. 

741/2 

0/0  k 350  fl.  S.W. 

Ostpreuss.  Südbahn 

5 

B. 

— 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

143 

fl.  ö.W.  p.  20011.  ö.W.  i.S. 

do.  Lit.  B 

5 

B. 

— 

o/o  k do. 

do.  Lit.  B. . . . 







5 

5 

5 

5 

W. 



do.  pr.  do.  i.  S. 

Ostrau-Friedland 

5i.S. 

L. 

60 

a/ok200Thlr.=300fl.6.W.i.S. 

Oesterr. Staatsb.*  52/10  (Oest.  Franz.) 

12 

12 

12 

10 

10 

8 

5 

w. 

267,60 

fl.  ö.W.pr.  Stck.  v.frs.500. 

Pardubitz-Reichenberg 

5 

W. 

— 

o/ofl.ö.W.pr.  lOOfl.C.M. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . 

5 

3 

4 

4 

3 

11/2 

5 

w. 

98,60 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

do.* 

5i.S. 

W. 

— 

o/oä200Thlr.— 300fl.ö.W.i.S. 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

4l>20 

0/0  k 200  Thlr. 

Pfälzische  Maxbahn 

14/a, 

F. 

101 

0/o  h 

do.  Stamm-Prior. 

0 

0 

0 

0 

0 

31/a 

5 

B. 

85,so 

o/0  k 200  ,, 

Pfälzische  Nordbahn 

5 

F. 

103 

o/o  k 

Ostrau-Friedland 





1 

5 



34 

5 

W. 



fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

do.  do 

41  h 

F. 

1005/s 

ol0k 

Pardub.-Reichenb.  * (S.-Ndd.  P.-B.) 

5 

41/2 

41/a 

4% 

41/2 

41/2 

4% 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

Pilsen-Priesen 

5i.iS. 

L. 

71 

0/ol00Thlr.  — 150fl.  ö.W.i.S. 

Pfälz.  Nordbahn* 

4 

4 

6% 

6 

4 

4 

4 

F. 

921/a 

0/0  k 500  fl.  S.W. 

Prag-Dux 

o.Z. 

L. 

33 

fl.ö.W.pr,150fl.ö.W.i.  S. 

Pommersche  Centralbahn . . . 

— 

4 

4 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,60 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  Emiss.  1872  

o.Z. 

L. 

35 

do.  pr.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 



5 

5 

0 

0 

o.Z. 

B. 

1 

»jo  k 200  „ 

Rechte  Oderufer 

5 

B. 

104,25 

P/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Prag-Dux 

— 



5 

5 

0 

0 

5 

W. 



fl.  ö.W.  pr.150 fl.  ö.W.i.S. 

Rheinische 

4 

B. 

— 

|°/°) 

Rechte  Oderufer 

5 

4 

3 

6 

61/3 

6i/a 

5 

B. 

104,50 

»/o  k 200  Thlr. 

do.  * 

31/2 

B. 

— 

Iq|°  250,  200  n 1 oo  Thlr 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

5 

6 

61/3 

61/8 

5 

B. 

108,25 

0/0  k 200  „ 

do.  III.  Emiss.  v.  1858—1865.  . . 

14/a 

B. 

100 

°/ol 

Rheinische . 

7% 

8% 

10 

92/6 

9 

8 

4 

B. 

111 

3/o  k 250  „ 

do 

5 

B. 

103,80 

do.*  Litt.  B.  .... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

93,20 

a/o  k 250  Thlr. 

Rhein-Nahe  Bahn  * 

4% 

B. 

102,40 

o/ol  k 1000,  500  und 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

16,40 

a/0  k 200  „ 

do.  II.  Emiss.* 

14/?, 

B. 

102,40 

o/oj"  100  Thlr. 

Rumänische 

— 

— 

— 

3% 

5 

— 

5 

B. 

27,50 

a/0  k 100  „ 

Russische  * (Mosco-Rjäsan)  . . . 

5 

B. 

100,75 

o/o  k 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . . 

— 





8 

8 

8 

8 

B. 

88 

a/o  k 150  „ 

do.  * (Rjäsan-Kozlow)  . 

5 

B. 

100,40 

o/o  k do. 

Russische  Bahnen  * 

5 

51/6 

51/3 

5% 

54/6 

5 

B. 

109 

o/o  k 125  Rb.  = 134  Thlr. 

do.  * (Kozlow-Woronesch) 

5 

B. 

l00,3'j 

o/o  h do. 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

— 

5 

5 

23/s 

5 

B. 

34,25 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  * (Jelez-Woronesch)  . . 

5 

B. 

— 

o/o  k 136  Thlr. 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . • 

_ 

— 



5 

5 

0 

5 

B. 

10 

o/o  k 100  „ 

do.  * (Jelez-Orel) 

5 

B. 

99,75 

o/0k 

I.  Siebenbürger  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö W.i.  S. 

do.  * (Kursk-Charkow)  . . . 

5 

B. 

99,76 

0/ob 

Stargard-Posen  * 

41/2 

41/2 

41/2 

4% 

4% 

4% 

41/2 

B. 

101 ,10 

o/o  k 100  Thlr. 

do.  * (Kursk-Kiew)  .... 

5 

B. 

100,70 

o/o  k 1000,  500  u.  200  Thlr. 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz  * . 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

fl.ö.W.pr. 200 fl.  ö.W.  i.  S. 

do.  * (Schuja-Ivanovo)  . . . 

5 

B. 

99, 9 j 

“/ob 

Thüringische 

83/4 

9 

IOI/2 

9 

71/4 

7% 

4 

L. 

115 

a/oh  100  Thlr. 

do.  * (Poti-Tiflis) 

5 

B. 

— 

o/o  k 680  und  136  Thlr. 

do.  Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 

4 

4 

4 

4 

4, 

4 

4 

L. 

s9 

°/o  k 100  ,, 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

14/2 

L. 

09,75 

o/o  ä 1000,  500, 200u.lOOTblr. 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)  * . 

44/2 

41/2 

41/2 

4% 

4% 

41/2 

4% 

L. 

100,01) 

o/o  h 100  „ 

I.  Siebenbürger  * 

5i.S. 

W. 

74,26 

°/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Tilsit-Insterburg 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

31,50 

0/0  k 100  „ 

Theissbahn  * 

5i.S. 

w. 

82,76 

o/o  k 200  fl.  ö.  W. 

do.  Stamm-Prior.  . 

9/l0 

11/0 

14/20 

11/4 

2 

23/6 

5 

B. 

72,75 

0/0  k 100  „ 

Thüringische  I.  Emiss 

4 

L. 

94,26 

Theissbahn  * 52/i0 

84/26 

7% 

10 

53/4 

8% 

5 

5 

W. 

185,50 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

do.  IL  Emiss 

11/2 

L. 

101,26 

o/o  1 k 1000,  500,  200  und 

Turnau-Kralup-Prag  . . 

7 

8 

9 

7 

4 

3 

5 

w. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

do.  III.  Emiss 

4 

L. 

94,25 

o/o  ( 100  Thlr. 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

113 

fl.  ö.W. pr.  200fl.  ö.  W.  1. 1- 

do-  IV.  Emiss 

41/2 

L. 

101 

°/oJ 

I.  Ungar.-Galizische  * . . . . 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 



fl.  do.  pr.  do. 

do.  V.  Emiss.  * 

41/a 

L. 

100,75 

o/o  h do. 

Ungar.  Ostbahn  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

47 

fl.  do.  pr.  do. 

Tumau-Kralup-Prag 

5i.S. 

L. 

88,50 

o/o  ä 100  Thlr.  = 13GD.o.  W.i.S. 

Vorarlberger  * 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

w. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

do.  Emiss.  1870  .... 

5i.S. 

L. 

84,40 

o/0  k do.  do. 

Warschau-Terespol*  ... 

5 

5% 

51/2 

— 

— 

5 

5 

B. 

— 

0/0  h 100  R.S.  = 107  Thlr. 

do.  Emiss.  1872  .... 

5i.S. 

L. 

75 

% k do.  do. 

Warschau- Wien 

97/i2 

12 

12 

10 

11 

10 

5 

B. 

239,60 

Thlr.  pr.  60  Rub. 

Ungarisch- Galizische  * 

5i.S. 

W. 

72 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Weimar- Gera* 

— 



— 

— 

4 % 

41/2 

L. 

62 

o/o  k 100  Thlr. 

Ungarische  Nordostbahn  * .... 

5i.S. 

W. 

70,50 

o/o  k 300  fl.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 



— 

— 

5 

5 

L. 

41 

o/o  h 200  „ 

Ungarische  Ostbahn  * 

5i.S. 

w. 

64 

o/o  k 300  fl.  do. 

Werrabahn 

14/8 

1 

3 

22/3 

1 

0 

4 

F. 

32 

o/o  h 100  „ 

Ungar.  Westbahn  * (Sthlw.-Raab-Graz)  . 

5i.S. 

w. 

78,50 

o/o  k 200  fl.  do. 

Zwickau-Lengenf.-Falkenst.  Stamm-Prior.  . 

— 

— 





5 

L. 

28 

o/o  h 200  ,, 

Vorarlberger* 

w. 

— 

o/o  k 200  fl.  do. 

Schweizer  Centralbahn  .... 

6% 

68/io 

9 

9 

9 

8 

oh.  Z. 

Ba. 

418 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

Warschau-Terespol  * 

5 

B. 

100 

o/o  1 4000  u . 100  S.  R.  — 107  Thlr. 

do.  Nordostbahn  . . . 

74/2 

7 

9 

8 

8 

8 

Ba. 

520 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

Warschau-Wien  II.  Emiss 

5 

B. 

99,6o 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Ba. 

40 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  III.  Emiss 

5 

B. 

99,30 

o/o  k do. 

Schweizer  Westbahn  ... 

0 

O.4 

2 

13/6 

13/5 

0 

Ba. 

65 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  IV.  Emiss 

5 

B. 

98,eo 

o/o  k do. 

Französische  Orleans  .... 

114/5 

8% 

1U/6 

114/5 

11% 

P. 

993,75 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

Werrabahn  

14/2 

L. 

91 

o/o  k 500,  200  u.  100  Thlr. 

do.  Nordbahn  . . , 

163/4 

IOI/2 

14% 

163/4 

163/4 

P. 

1170 

fs.  pr.  400  ,,  ,, 

do.  Ostbahn  .... 

63/5 

5 

65/s 

63/s 

6% 

68/5 

P. 

580 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  Südbahn  .... 

8 

8 

8 

8 

— 

P. 

698, ,5 

fs.  pr.  500  „ „ 

do.  Westbahn  . . . 

7 

7 

— 

— 

P. 

620 

fs.  pr.  500  „ ,, 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .... 

12 

12 

12 

$ 

11 

P. 

960 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

N eubau  Rothenburg-Stettin-S  winemünde. 

35  Stück  hölzerne  Fachwerk  s-Tr  äger 
11,3  m lang,  1,4  m hoch,  zu  interimistischen  Ueberbrückungen, 
Lautkrahn  - Einrichtungen  etc.  geeignet,  ferner  3 Lauf  brücken 
13 — 14, 6 m lang  etc.  sollen  freihändig  verkauft  werden.  Die  Zeich- 


nungen und  Beschreibung  dieser  Gegenstände  werden  nebst  den 
Verkaufs-Bedingungen  auf  portofreie  Anfragen  durch  den  Unter- 
zeichneten verabfolgt,  Kaufanerbietungen  aber  bis  zum  22.  d.  M. 
entgegen  genommen. 

Stettin,  den  1.  September  1875. 

Der  Bevollmächtigte  des  Directoriums. 
|H11017a]  Begierungs-  und  Baurath  A.  Wiebe. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedacteur : Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Gieaecke  * Devrient  in  Leipzig 


777 


Beilage  zu  No.  71.  Leipzig,  am  10.  September  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

Der  Band  XXIV  der  Deutschen  Eisenbahn- Statistik,  welcher 
die  Ergebnisse  des  Jahres  1873  umfasst,  ist  vor  kurzer  Zeit 
erschienen  und  enthält  — wie  die  früheren  Jahrgänge  — die 
interessantesten  Nachrichten  über  den  Stand  und  die  Betriebs- 
Eesultate  der  Bahnen  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins. 

Wir  theilen  die  wissen swerthesten  Notizen  aus  diesem  um- 
fangreichen  Werke  nachstehend  mit. 

I.  Bahngebiet  und  Anlage-Capital. 

Der  Jahrgang  1873  der  Statistik  enthält  Nachrichten  von 
96  Eisenbahn- Verwaltungen  mit  129  einzelnen  Linien. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  hinzugekommen  die  Linien: 

der  Breslau-Mittelwalder,  Posen-Thorn- Bromberger,  Alten- 
burg-Zeitzer,  Eutin-Lübecker,  Eperjes-Tarnower,  Erz- 
herzog Albrecht-Bahn,  Lundenburg-Grussbacher,  Salzburg- 
Halleiner,  Braunau  - Steindorfer,  Mährisch -Schlesischen 
Centralbahn,  Prag-Duxer,  Pilsen-Priesener,  Holländischen 
und  der  Rumänischen  Eisenbahnen. 

Die  Friedrich-Franz-Eisenbahn  ist  Eigenthum  einer  Actien- 
Gesellschaft  geworden,  für  die  Taun’usbabn,  die  Hessische  Nord- 
bahn, die  Frankfurt-Hanauer  Bahn  und  die  einzelnen  Linien  der 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft  werden  beson- 
dere statistische  Notizen  nicht  mehr  aufgestellt.  Die  Pferdebahn- 
strecke der  Kaiserin  Elisabethbahn  ist  eingegangen. 

Ausser  den  in  den  Tabellen  aufgeführten  gehörten  dem  Ver- 
eine noch  folgende  Bahnen  an : 

die  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn  (93, 46  Km),  die  Mährische 

Grenzbahn  (111, 97  Km)  und  die  Nordbrabant-Deutsche  Bahn 

(62  Km). 

Die  statistischen  Notizen  der  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn 
sind  in  denjenigen  der  Grand  Central  Beige  enthalten,  über  die 
beiden  anderen  Bahnen  liegen  noch  keine  Nachrichten  vor. 

Im  Jahre  1873  sind  eine  grosse  Anzahl  Strecken  dem  Be- 
triebe übergeben  ; das  Netz  der  in  den  vorliegenden  statistischen 
Tabellen  aufgeführten  Bahnen  — und  zwar  dasjenige,  auf  welches 
sich  die  nachfolgenden  statistischen  Notizen  beziehen  — hatte 
am  Jahresschlüsse  folgende  Ausdehnung: 

im  mittleren 

überhaupt  Jahresdurchschn. 

Kilometer 

I.  Die  Deutschen  Eisenbahnen : 

a)  Staatsbahnen *)  10  705, 72  10  432, 53 

b)  Privatbahnen  unter  Staats-Verwalt.  . 2 555,03  2 485, 7t 

c)  „ in  eigener  Verwaltung  10  502,8„  10  297,62 

zusammen  23  763,55  23  215, 89 

II.  Die  Oesterreichisch-Ungar.  Eisenb.  . . 15541,82  14  718,51 

III.  Die  Fremdländischen  Eisenbahnen  . . 3 213, 33  3 212, si 

überhaupt  42  518, 70  41 147, 24 

Im  Jahre  1872  waren  im  Betriebe  . . 38  396, 90  36  701 ,76 

Das  Netz,  auf  welches  sich  die  statistischen 
Notizen  beziehen,  erweiterte  sich  um  . . 4 121, 80  resp.  4 445, 48 

Hiervon  entfallen  1491,70  Km  auf  Deutsche,  1803,25  Km, 
auf  Oesterreichisch-Ungarische  und  826, g5  Km  auf  fremdländische 
Bahnen. 

Unter  einer  Verwaltung  standen  durchschnittlich  442, 90  Km 
— ungefähr  ebenso  viel  wie  im  Vorjahre  — und  zwar  über  1000  Km 


(als  maxima)  unter  der  Verwaltung  der 

Oesterreichischen  Südbahn 2288, 50  Km 

Oesterreichischen  Staats-E.-G.  (mit  Einschluss  der  Brünn- 

Eossitzer  und  der  Eumänischen  Eisenbahnen).  . . . 2273, 39  „ 


* Die  Längen  der  von  den  Badischen  uDd  Bayerischen  Staats-Eisenbahn- 
t' erwaltungen  gepachteten  Zweigbahnen , welche  ebenso,  wie  die  Wilhelm- 
Luxemburg-Bahnen , Eigenthum  von  Privat -Gesellschaften  sind,  mussten 
hier  mitgerechnet  werden,  weil  die  Betriebsergebnisse  dieser  Bahnen  unter 
denen  der  Staatsbahnen  mitenthalten  sind. 


Bayerischen  Staats-Eisenbahnen 

Preussischen  Ostbahn  

Oberschlesischen  E 

Württembergischen  Staats-Eisenbahn 

Badischen  Staats-Eisenbahn 

Sächsischen  Staats-  etc.  Bahnen 

Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 

Magdeburg-Halberstädter  (und  Hannover-Altenbekener)  . 

Ungarischen  Staatsbahn  . . ; 

resp.  unter  100  Km  Bahnlänge  bei  der 


2119,V5 
1398,53 
1257, 28 
1126, 24 
1102, 09 
1092,  „ 
1077, 08 
1009,6, 
1005,« 


Km 

>> 

» 

55 

15 

>5 

51 

55 


Nürnberg-Fürther  . . 
Kirchheimer  . . . 
Homburger  .... 
Lüttich-Mastrichter  . 
Eutin-Lübecker  . . 
Glückstadt-Elmshorner 
Crefelder  Industrie-Eisenb. 
Tilsit-Insterburger  . . . 

Breslau-Warschauer  . . 
Arad-Temesvarer  .... 


Kilom. 

6,04 

6,51 

18,06 

29,07 

33,00 

33,« 

16,56 
53,93 
55,68 
57,20 


Aussig-Teplitzer  . . . 
Fünfkir  chen-Barcs  ’ er 
Mohacs-Füntkirchener  . 
Erzherzog  Albrecht-Bahn 
Nordhausen-Erfurter 
Cottbus-Grossenhainer  . 
Main-Neckar-E.  . . . 
Graz-Köflacher  . . . 
Vorarlberger  .... 


Kilom. 

64, 7s 

67,74 

68,36 

75,93 

78, is 

79.54 

87,43 

91,20 

96.54 


Doppelgeleisig  waren  von  der  Betriebs-Babnlänge : 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 3938, 79  Km 

„ „ Privatbahnen  unter  Staats-Verwaltung  . . 818, 60  „ 

„ „ „ in  eigener  Verwaltung  . . 3243, 94  ,, 


zusammen  8001, 33 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . . 1540, 65 
fremdländischen  Bahnen 410,o» 


Km 


überhaupt  9952, Si  Km 


im  Vorjahre  dagegen 9068, 14  „ 

Gegen  die  absolute  Bahnlänge  verglichen  repräsentiren  die 
doppelgeleisigen  Strecken  : bei  den 


1873  1872 

Deutschen  Staatsbahnen 36, 79  Proc.  36, 55  Proc. 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  32, oi  „ 35, 20  ,, 

„ in  eigener  Verwaltung  30, 89  „ 30,5.2  „ 

zusammen  33, 67  Proc.  33, 80  Proc. 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  9,M  „ 10, 17  „ 

Fremdländischen  Bahnen 12, 77  ,,  13, 88  „ 


überhaupt  23, u Proc.  24, n2  Proc. 

Auf  den  Bahnen  des  Vereins  kommen  vor:  514  Tunnels, 
772  massive,  1806  eiserne  und  493  hölzerne  Brücken  über  10  m 
lichte  Weite  jeder  Oeffnung;  9811  massive,  5997  eiserne  und 
2512  hölzerne  kleine  Brücken  (unter  10  m liebte  Weite  jeder 
Oeffnung),  55  515  Durchlässe,  sowie  593  Viaducte.  Es  sind  vor- 
handen: 54  913  Wege-Uebergänge,  2584  Wege-Ueberführungen 
und  9434  Wegeunterführungen  (Durchfahrten). 

Die  Länge  der  Haupt-,  Doppel-  und  Neben-Geleise  (auf  den 
Bahnhöfen  etc.)  beträgt  65  205  264  to. 

11  028  Sprech-  und  38  368  Glocken-Apparate  vermitteln  die 
telegraphische  Correspondenz,  die  Länge  der  Drahtleitung  beträgt 
92  860  913  m tmJ  es  sind  21  110  optische  Telegraphen  aufgestellt. 


Das  c o ncessioni  r t e Anlage-Capital  ergiebt  im  Vergleiche 
zu  den  Vorjahren  1872  und  1871  eine  sehr  erhebliche  Steigerung; 
dasselbe  hat  betragen: 

ult.  1873  : 2 921 299  183  Thlr. 

„ 1872:  2 479  619  312  „ 

„ 1871:  2 263150  938  „ 

Dieses  Capital  vertheilt  sich  wie  folgt:  es  kommen  auf 

Stamm-  Prioritäts-  Prioritäts- 

Actien  Stammactien  Obligationen 

. Thlr.  Thlr.  Thlr. 

bei  den  Deutschen  Eisenbahnen  500071100  77187  900  565  795118 

„ „ Oesterr.-Ungar.  Eisenb.  603132  476  1372  000  967  805  975 

„ „ fremdländischen  Eisenb.  127  158  933  20  000  000  53  639  418 

zusammen  1230  362  509  98  559  900  1587240511 

im  Vorjahre  . . . .1055  955317  63  809  900  1355513982 

im  Jahre  1871  . . . 952  209  666  50  927  650  1234293  406 


Hiervon  waren  ult.  1873  amortisirt: 

bei  den  Deutschen  Eisenbahnen 26  845  209  Thlr. 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenb.  . 59 176  813  „ 

„ „ fremdländischen  Eisenbahnen  . . . ■ 3 737  004  „ 


zusammen  89  759  026  Thlr. 


welchen  Summen  noch  555  100  Thlr.  Stamm-Actien  Lit.  B der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  und  1 234  500  Thlr.  Stamm-Actien 
der  Stargard-Posener  Eisenbahn  hinzutreten,  deren  Amortisation 
durch  den  Staat  bewirkt  ist. 

Die  Summe  der  Seitens  der  betheiligten  Staaten  etc.  mit 
einer  Zins-Garantie  versehenen  Capitalien  ist  ebenfalls  erheb- 


lich gestiegen ; dieselbe  betrug  : 

bei  den  Deutschen  Eisenbahnen 243  021 039  Thlr. 

„ Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenb.  . 695  342  420  „ 

,,  „ fremdländischen  Eisenbahnen  ....  6201  000  „ 


zusammen  944  564  459  Thlr. 

Ferner  geniessen  noch  die  Anlage-Capitalien  der  Erzherzog- 
Albrecbtbahn,  der  Lemberg-Czernowitzer  Linien,- der  Linien  der 
Oesterreickischen  Südbahn  - Gesellschaft  und  der  Rumänischen 
Eisenbahnen  eine  nach  der  Ausdehnung  (Meile  resp.  Kilometer) 
bemessene  Garantie  des  Rein-Erträgnisses. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  war  ult.  1873  für  41  725, 25 
festgestellt.  Dasselbe  betrug: 

pro  Kilom. 
überhaupt  Bahnlänge 

bei  den  Deutschen  Eisenbahnen  Thlr.  Thlr. 


a)  den  Staatsbahnen 861971217  82  443 

b)  den  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  239  649  431  93  672 

c)  den  Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  . 745  418 115  72  238 


zusammen 

1847 

038 

763 

79 

161 

bei  den  Oesterr.-Ungarischen  Eisenbahnen  . 

1351 

474 

005 

87 

235 

bei  den  fremdländischen  Eisenbahnen  . . . 

223 

332 

660 

77 

004 

überhaupt 

3 421 

845 

428 

82 

009 

Im  Jahre  1872  betrug  dasselbe 

2 933 

937 

138 

79 

380 

Im  Jahre  1873  also  mehr 

0 c 

908 

290 

2 

629 

= 

3,31 

Proc. 

Das  pro  Kilometer  Bahn  länge  verwendete  Anlage- 
Capital  ist  bei  den  einzelnen  Bahnen  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Vereins  sehr  verschieden,  dasselbe  beträgt  — geordnet  nach  der 


Höhe  desselben  — bei  der : 

Thlr.  Thlr. 

Kais.  Elisabeth  Hauptb.  . 155  385  Frankfurt-Bebraer  . . . 105  667 

Berlin-Potsdam-Magdeb. . 144  040  Str.  St.  Valentin-Budweis  104870 

Rhein-Nahe-E 138  725  Brünn-Rossitzer  ....  103  350 

Zittau-Reichenberger-B.  . 135  808  Rumänischen  Eisenbahn  . 100  889 

Köln-Mindener  B.  . . . 130856  Dux-Bodenbacher  . . . 99  991 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  128  097  Vorarlberger 97  549 

Bergisch-Märkischen  . . 128  083  Nassauischen  E 97  448 

Saarbrücker 126  355  Oesterreich.  Staats-E.  . . 97 112 

Elsass-Lothringischen  . 121139  Böhmischen  Westbahn  . 96  215 

Mährisch-Schles.  Nordb.  . 117  243  Niederschlesisch-Märk.  . 95  838 

Kronprinz  Rudolf-Bahn  . 114  628  Sächsischen  Staats-E.  . . 94  208 

Breslau-Mittelwalder-B.  . 113171  Badischen  Staats-E.  . . 93893 

Niederländ.-Rhein-E.  . . 111 643  Prag-Duxer  E 93  881 

Mähr.-Schles.  Centralb.  . 109  617  Oberhessischen  ....  92234 

Holländischen  E.  . . .108  712  Oesterreichischen  Südb.  . 91459 

Rheinischen  . . . , . 108  348  Str.  Hetzendorf  - Kaiser- 

Hannover- Altenbekener  . 107  618  Ebersdorf 91 246 

Kaschau-Oderberger  . . 105  701  L.  Czernowitz-Suczawa  . 90  729 


I.  Ungar.-Galizischen  B.  . 89  728  Niederl.  Staats-E.  ...  63  509 
Rumänischen  L.  der  Lern-  Bresl.-Schweidnitz-Freib.  63  387 

berg-Czernowitzer  E.  . 89  340  Alföld-Fiumaner  . . . 63  358 

L.  Berlin-Stettin-Starg.  . 88  908  Ostpreuss.  Südbahn  . . 61 739 

Kaiser  Franz- Josef-B. . . 88  855  Breslau-Posen-Glogauer  . 61607 

Galiz.  Carl-Ludwig-B.  . 88  735  Lübeck-Büchener  ...  61 386 
Main-Weser-Bahn  . . . 88  698  Preuss.  Ostbahn  . . . . 61322 

Homburger 88  594  L.  Lemberg-Czernowitz  . 61259 

Oesterr.  Nordwestb.  . . 87  678  Ungarischen  Nordostbahn  59  750 

Württemberg.  Staats-E.  . 87  587  Bayerischen  Ostbahn  . . 58  754 

Lüttich-Mastrichter  E.  . 87  535  Berlin-Görlitzer  ....  58  490 
Aussig-Teplitzer . . . . 85  928  Rechte-Oder-Ufer-E.  . . 58  445 

Pilsen-Priesener . . . . 83  958  Stargard-Cöslin-Colberger  57  438 
Ungarischen  Ostbahn  . . 82  284  Niederländ.  Centralbahn  . 56  966 
Grand  Central  Beige  . . 81 869  Märkisch-Posener  ...  56  099 
Buschtehrader  ....  81824  Ungar,  nördl.  Staats-E.  . 55557 

Hessischen  Ludwigsbahn  81  765  Theissbahn 55  317 

L.  Braunau-Steindorf  . . 81 190  Wilhelmsbahn  ....  55  282 

Main-Neckar-E 81095  Werra-E 54  962 

Eperies-Tarno.wer  E.  . . 80  675  Eutin-Lübecker  E.  . . . 54  545 

I.  Siebenbürger  E.  ...  80  562  Tilsit-Insterburger  . . : 53  579 

Str.  Neumarkt-Simbach  . 79  411  Warschau- Wiener  . . . 53194 

Magdeburg-Leipziger  . . 78 106  Posen-Thorn-Bromberger  53  130 
Oberschlesischen  ...  77  437  Ostrau-Friedlander  ...  51 232 

Graz-Köflacher  ....  77  168  Vorpommerschen  L.  . . 50969 

Süd-Norddeutsch.  Verbb. . 76  922  Berlin-Hamburger  . . . 49  217 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  75  547  Breslau-Warschauer  . . 47  953 

Schlesischen  Gebirgsb.  . 75 191  Berlin- Anhaitischen  . . 47  619 

Mohaes-Fünfkirchener  . 75 135  Donau-Drau-E 46  486 

Leipzig-Dresdener  ...  75  029  Nordhausen-Erfurter  E.  . 45  450 

Thüringischen  ....  74362  Cöslin-DanzigerE.  . . . 45255 

Hannoversche  Staats-E.  . 73  529  Altona-Kieler 44  888 

Westfälischen 73105  Mecklb.  Friedr.-Franz.  E.  44  833 

Halle-Casseler  ....  72  788  Gössnitz-Geraer  ....  43  739 

Ungar,  südl.  Staats-E.  72  361  Warschau-Bromberger  . 43  014 

Pfälzischen 72  304  Stargard-Posener  ...  41 260 

Bayerischen  Staats-E.  . . 71918  Niederschlesisch.  Zweigb.  40  026 
Dniester  Bahn  ....  71149  Schleswigschen  ....  38268 
Fünfkirchen-Barcs’er  . . 68  067  Greiz-Brunner  ....  37  319 

Braunschweigischen  . . 67  983  Bayerischen  Zweigbahn  . 37  207 

Magdeburg-Halberstädter  67  939  Oldenburgischen  ...  35  740 

Turnau-Kralup-Prager  . 67  557  Kirchheimer 35  647 

Halle-Sorau-Gubener  . . 66  899  Crefelder  Industrie-E.  . 33  797 

Lundenburg-Grussbacher  66  711  Glückstadt-Elmshorner  . 30  507 

Arad-Temesvarer  ...  66  471  Neisse-Brieger  ....  29  058 

Altenburg-Zeitzer  ...  66  383  Nürnberg-Fürther  . . . 20  584 

Böhmischen  Nordbahn  , 65  246  Cottbus-Grossenhainer  . 20  563 


Zur  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Bahnanlagen  und  zur 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  sind  ausser  dem  obenaufgeführten 
Anlage-Capitale  noch  aus  denBetriebs-Ueberschüssen  verwendet: 


bis  Ende  im  Jahre 
1872  1873 

Thlr.  Thlr. 

bei  den  Deutschen  Bahnen 37  667  815  3 934  351 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  242  450  49  672 

„ „ fremdländischen  Bahnen — — 

überhaupt  37  910  265  3 984  023 

(Fortsetzung  folgt.) 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn. 

Die  Eröffnung  des  Betriebs  auf  der  Tkeilstrecke 

Aue- Jägersgrün-Schöneck 

soll 

Dienstag,  den  7.  September  er., 
mit  Zug  I von  Aue  aus  stattfinden. 

Der  bis  auf  Weiteres  gültige  Fahrplan  ist  auf  allen  Stationen 
ausgehängt. 

Der  Personen-,  Gepäck-,  Güter-Verkehr  etc.  erfolgt  nach  Maass- 
gabe der  Vorschriften  und  Bedingungen  des  Betriebs-Reglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  1.  Juli  1874,  sowie  der 
von  der  Königlichen  Staatsregierung  für  unsere  Bahn  geneh- 
migten S pecial-Bestimmungen  und  Tarife.  Druckexemplare 
davon  sind  sowohl  im  hiesigen  Hauptbureau,  wie  bei  jeder  Stations- 
Verwaltung  zum  Preise  für  1 Jk  zu  kaufen. 


Die  Betriebseröffnung  betrifft  die  Stationen:  Aue  (compi- 
nirt  mit  der  gleichnamigen  Station  der  K.  S.  Staatsbahnen), 
Wolfsgrün,  Schönheide,  Rautenkranz,  Jägersgrün, 
S chöneck  und  die  Güter-  und  Personenverkehrs-Halte  stellen: 
Bockau,  Blauenthal,  Wilschhaus  und  Hammerbrü  c k. 

Die  Station  Eibenstock  muss  zur  Zeit  von  der  Eröffnung 
noch  ausgeschlossen  bleiben;  jedoch  kann  der  Reise-  und  Güter- 
verkehr mit  Eibenstock  ebensowohl  über  W olfsgrün,  wie  über 
Schönheide  erfolgen. 

Falls  im  Güterverkehr  die  Versender  etwas  Anderes  nicht 
vorschreiben,  wird  die  Güterversendung  von  resp.  nach  Wolfs- 
grün expedirt  werden. 

Dresden,  den  3.  September  1875. 

Die  Direction. 

Schickert. 
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Aachen-Düsseldorf-Rubrorter  Eisenbahn. 

Der  in  Nr.  14  des  als  Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  erscheinenden  Anzeigers  über- 
zähliger Eisenbahn-Güter  etc.  enthaltene  Abdruck  unserer  Be- 
kanntmachung vom  26.  Juli  er.,  betreffend  die  Ausloosung  der 
Aachen  - Düsseldorfer  und  Ruhrort  - Crefeld  - Kreis  - Gladbacher 
Prioritäts- Obligationen  enthält  folgende  Druckfehler: 

Pos.  A. : Von  den  Äachen-Düsseldorfer  Prioritäts-Obligatio- 
nen II.  Emission  sind  nicht  die  Nummern  9510  und  resp. 
11966,  sondern  die  Nummern  9519  und  11996  ausgeloost. 
Elberfeld,  den  30.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Preussiche  Ostbalm. 

An  Stelle  der  für  den  Local-,  Güter-  und  Personen-  etc.  Verkehr 
auf  der  Königlichen  Ostbahn  festgesetzten  Nebengebühren  kommen 
vom  1.  October  1875  ab  anderweite  theilweise  erhöhte  Gebührensätze 
zur  Erhebung.  Von  demselben  Tage  ab  werden  die  Ueberführungs- 
Gebühren  für  die  indirect  auf  Berlin  kartirten  Eil-  und  Frachtgüter  an 
die  Berliner  Anschlussbahnen  auf  0,4  Jk  für  Eilgüter  und  auf  0,ä  JL  für 
Frachtgüter  für  jede  einzelne  Sendung  erhöht. 

Die  dieserhalb  herausgegebenen  Tarifnachträge  sind  von  sämmt- 
lichen  Stationscassen  käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  12.  August  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn, 

Küll. 


Bekanntmachung. 

Vom  1.  September  d.  J.  an  tritt  zwischen  Stationen  der  A.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn  einerseits,  und  den  Stationen  der 
Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn  andererseits,  ein  directer 
Kohlenverkehr  in  Kraft,  worüber  das  Nähere  der  diesbezügliche 
Tarif  besagt,  welcher  bei  den  betheiligten  Stationen  käuflich  zu 
erlangen  ist. 

Prag  und  Dresden,  am  30.  August  1875. 

Die  General-Direction  der  Das  Directorium  der  Chemnitz- 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenb.  Komotauer  Eisenbahn-Ges. 


Uugariscb-Scblesiscli-Sächsisck-Töiiriiigiscber 

Eiseitbafm-Verband. 

Vom  1.  September  er.  ab  tritt  zum  I.  Theil  des  Ungarisch-Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Verbands-Güter-Tarifs  vom  1-  December  1872 
ein  Nachtrag  XVT  in  Kraft,  weicher  ausser  Aenderungen  der  reglemen- 
tarischen Bestimmungen  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Eadeberg, 
Glatz  und  Habelschwerdt  und  Frachtsätze  für  Mehlstransporte  ab 
Gross-Peterwitz  der  Oberschlessischen  Eisenbahn  enthält. 

Druckexemplare  werden  bei  unsern  V erbandstationen  zum  Preise 
von  10  pro  Exemplar  verabfolgt. 

Berlin,  den  31.  August  1875. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des  TTngarisch-Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn- Verbandes. 


Oberscblesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  den  Winter  1875/76  erforder- 
lichen 

85  111  k chemisch  präparirter  Kohle  zur  Be- 
heizung der  Personenwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden.  Termin  hierzu  ist  auf 
Mittwoch,  den  15.  September  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  anberaumt,  bis  zu 
welchem  die  Offerten  francirt,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„ Submission  auf  Lieferung  von  chemisch  präparirte1' 

Kohle“ 

versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf 
portofreie,  an  das  Unterzeichnete  Bureau  zu  richtende  Anträge, 
unentgeltlich  mitgetheilt. 

Breslau,  den  2.  September  1875. 

Die  Central-Betriebs-Materialien- V erwaltung. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkiscke  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  vier  Centesimal-Brückenwaagen 
von  je  840  Ctr.  Tragfähigkeit  für  die  Stationen  Coepenick,  Heide, 
Gersdorf,  Langenöls  und  Görlitz  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  18.  September  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  in  Berlin,  Breslauerstrasse  17 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  C entisi m alwag en“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen,  Zeichnungen  etc.  liegen  in 
den  Wochentagen  in  der  Obermaschinen-Verwaltung  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  28.  August  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

E.  W erch an. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen,  die  die  Ausführung  und  Lieferung  von 
10  Stück  Dienstgepäckwagen  und  von  8 Stück  Personenwagen 
I.  bis  II.  Classe  im  Wege  öffentlicher  Submission  zu  verdingen. 
Die  bezüglichen  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  von  unserer 
Rendantur,  Altes  Ufer  No.  2 hierselbst,  zu  beziehen  und  Offerten 
versiegelt  und  mit  der  äussern  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagen“ 
bis  zum  22.  September  er., 
an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  3.  September  1875. 

Die  Direction. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 
Bekanntmachung. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  nachverzeichneter 
Oberbaumaterialien  theils  zur  Unterhaltung  der  älteren  Linien 
theils  zur  Herstellung  neuer  Strecken  im  Wege  der  Srrbmission 
vergeben  werden : 

a)  3 565  000  Kilogr.  Eisenschienen  von  123  mm  Höhe, 

b)  1 000  000  ,,  Stahlschienen  von  123  mm  Höhe, 

c)  74  000  Stück  Seitenlaschen  von  Eisen  od.  Stahl 

d)  121  000  „ Schraubenbolzen 

e)  490  000  „ Schienenkloben 

f)  81 000  „ Unterlagsplatten 

Lieferzeit  von  Monat  Januar  bis  December  1876. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  auf 
dem  technischen  Bureau  der  unterfertigten  Direction  zur  Einsicht 
offen,  werden  übrigens  auch  auf  portofreies  Anfragen  unentgeld- 
lich  mitgetheilt. 

Die  Offerten,  welche  pro  Tonne  — 1000  Kilogramm  und  in 
Reichsmark  gemacht  werden  sollen,  beliebe  man  an  uns  portofrei 
und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
bezw.  Kleineisenzeug“ 
längstens  bis  25.  September  c.  einreichen. 

Ludwigshafen  a/Rh.,  den  1.  September  1875. 

Die  Direction. 
vo n J äger. 


Königl.  Sachs.  Staatseisenbahnbau. 

Linien  Sehandau-Neustadt  und  Neustadt-Dürrröhrsdorf. 

Die  Lieferung  eiserner  Brückenüberbaue  für  vorge- 
nannte Bahnlienien  soll  verduDgen  werden. 

Firmen,  welche  den  Bau  eiserner  Brücken  zeither  erwiesener- 
maassen  mit  gutem  Erfolge  betrieben  haben,  werden  ersucht,  sich 
bis  zum  15.  September  bei  Unterzeichnetem,  Dresden,  Humboldt- 


zuSchienen 
von  123  mm 
Höhe. 
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Strasse  3,  I,  schriftlich  oder  mündlich  wegen  Zufertigung  der 
Concurrenzbediugungen  nebst  Dispositiouszeichnungen  zu  melden. 

Die  Offerten  sind  sodann  bis  zum 

30.  September,  Abends  6 Uhr, 
prortofrei  und  unter  Rückgabe  der  entnommenen  Concurrenz- 
unterlagen  beim  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Concurrenten  bleibt  Vorbehalten. 
Weiteres  enthalten  die  Concurrenzbediugungen. 

Dresden,  den  30.  August  1875. 

L.  Neumann, 
Oberingenieur. 

Neubau  der  Mosclbahn. 

Für  eine  60  Km  lange  Gleisstrecke  der  Moselbahn  soll  die 
Lieferung  von  Eisen-  und  Stahlschienen,  eisernen  Langschwellen, 
und  von  Kleineisenzeug  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  entsprechenden  Aufschrift  bis 
zum  Submissionstermine 

Donnerstag,  den  30.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  francirt  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn-Direction 
einzureichen,  in  deren  Verwaltungs- Gebäude  hierselbst  zur  be- 
zeichneten  Stunde  die  Eröffnung  im  Beisein  der  erschienenen 
Submittenten  erfolgen  soll.  Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  können  in  bezeichnetem  Ge- 
schäftslocale eingesehen,  auch  gegen  Erstattung  der  Copialien 
von  dort  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  1.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Märkisch-Posener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

22  000  Stück  kiefernen  Mittelschwellen, 

7 700  Stück  eichenen  Mittelschwellen  und 
300  Stück  eichenen  Stossschwellen 
soll  im  Submissionswege  vergeben  werden  und  ist  Termin  hierzu  auf 

Freitag  den  8.  Oetober  er.,  Vormittags  11  i/2  Uhr, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  an  uns  eingereicht  sein 
müssen. 

Die  Offerten  können  auch  auf  beliebige  Theilquanta  abge- 
geben werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Cen- 
tral-Materialien- Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht  aus  , können 
auch  von  derselben  gegen  Einsendung  von  1 J(>.  in  Postmarken 
pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Guben,  den  3.  September  1875. 

Die  Direction. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Ein  mit  Wagenbau  bereits  vertrauter  Ingenieur  wird  für 
Oetober  er.  gesucht.  Lebenslauf  und  Abschrift  der  Zeugnisse  sind 
an  den  Ober-Maschinenmeister  Leonhardi  in  Nippes  b/Köln 
einzusenden. 

Köln,  den  4.  September  1875. 

Die  Direction. 


H.  Grus  OH,  Eisengiesserei  5 Maschinen-Fabrik, 

in  Buckau  bei  Magdeburg, 

liefert  als  Specialität  Hartgussfabricate  als:  Hartguss-Räder  und  fertige  Achsen  mit  Hart- 
guss-Rädern für  Eisenbahnen,  Bauunternehmer  und  Gruben,  Herz-  und  Kreuzungsstiicke  für 
einfache  und  Englische  Weichen,  sowie  für  jede  Schienenkreuzung,  Brechhacken  für  Stein- 
brecher, Walzenringe  und  Pressformen  für  Erz-,  Thon-  und  Chamottemühlen,  Platten  für  Erz- 
petschen  und  Kollerwerke,  Mahlkränze,  Hämmer,  Amböse,  Bremsklötze  und  Signalglocken. 

Ausserdem  Bedarfsartikel  für  Eisenbahnen  als:  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen, Cnrvenschienen  und  Weichen  für  Pferdebahnen,  ferner  hydraulische  Hebezeuge  und 
Pressen,  fahrbare  und  transportable  Krähne,  Salz-  und  Kohlenmiihlen  mit  Hartguss-Mahl- 
kränzen,  Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  Allem  solche  von  besonders  festem 
Material;  Maschinen  und  Apparate  für  Pulverfahrication,  complete  Fabrikanlagen. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Yermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
' stets  vorrathig 

Erste  Eisenbahsiwageii-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Optische  Signal- Apparate: 

Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  W eichen  - Signale , Lang- 
samfahr- und  Reparatur  strecken- Schei- 
ben nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 

Üemi)  & JHetfenrötlg 

Herhorner  Eisenwerk  (Nassau.) 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 
Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 


Ein  praetisch  und  theoretisch  ausge- 
bildeter 

Maschmen-Iügenieur, 
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Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
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Bei  wiederholten  Inseraten 
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2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
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Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  BindaUÄ- 
ßerdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  13.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  11.  September  Vormittags  8 Uhr.) 


VRrannft„  7er«m  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Württembergische  Staatsbahnlinie  (Altshausen-Pfullendorf  eröffnet).  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 

• t'6ni,VDeUt‘ Cie  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebsjahr  1873  (II.  Transportmittel  und  Leistungen  derselben)  Die  Deutschen  Privat- 
Cwrespondenz . Organisation  und  Competenz  der  Oesterreichischen  General-Inspection ; Sequestrations-Erkenntniss- 
? / !!’Sn  ^ah^b.®tr?.eb®I7lttel;  0bergerlchtliche  Entscheidung;  Gemeinsame  Ungarische  Anlehen;  Prämienwesen;  Viehtransport • Prioritäten- Counons’ 

F/  .“1 3-  0stb?^.  Geschäftsbericht  pro  1874.  Einnahmen  d.  vereinigten  Südösterreichiachen,  Lombardischen  u.  Central-Italienischen  Eisenbahn-Gesellschaft  im 

0rgaÄ  deS  “ —Stellung SS22SS2S 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Staat<äLaS^dfn^tAeiI“gTJdr,?Öniflicl!fn  Württembergischen  Eisenbahn -Direction  ist  die  neu  erbaute  25, 17  Km  we 

btaatsbahnlmie  Altshausen-Pfullendorf  mit  den  Stationen  ° 

Altshausen  (westlich  Aulendorf,  zugleich  Station  der  Linie  Herbertingen- Aulendorf-Leutkirch-Isny),  Hesskirch-Königsegg 
am  i a a S ay£we  er  und  Pfullendorf  (Anschluss  an  die  Badische  Linie  Pfullendorf-Schwackenreuthe) 

14.  August  d.  J.,  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  — B erlin,  den  6.  September  1875. 

mathe  d^R  ^^“Ejsenhahn- Direction  zu  Elberfeld  wird  die  zwischen  den  Stationen  Altena  und  Let- 

10  Sentpmbfir / t ^ "M-ffrk+!-8Lhew  ®ls7nbabn  angelegte,  für  den  Personen-Verkehr  eingerichtete  Haltestelle  Einsal  am 
IO.  September  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 

Die  Beförderung  von  Reisegepäck  von  oder  nach  „Einsal“  findet  nicht  statt.  — Berlin,  den  7.  September  1875. 

Sequester  SHS”®  ^ction  d°r.  Ka\seri*  Elisabeth-Bahn  ist  auf  Grund  eines  zwischen  dieser  und  dem 

•d  3. ■ in.  -p  , ‘ r ags  wal  ch  ener  Eisenbahn  geschlossenen  Uebereinkommens  der  am  31.  August  er  eingestellte 

Betrieb  rüeser  Bahn  am  3 September  d.  J.  von  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  wieder  angenommen  worden.  ^ S “ 

Berlin,  den  6.  September  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Schräder. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

(Fortsetzung  aus  No.  71.) 

n.  Transportmittel  und  Leistungen  derselben. 

, Ver  bestand  der  Transportmittel  hat  mit  der  grösseren 
Ausdehnung  des  Bahngebiets  und  des  Verkehrs  gleichen  Schritt 
gehalten ; es  waren  vorhanden : 

1.  Loeomotiven. 

a)  vierrädrige 223  Stück 

b)  seebsrädrige 9 615 

c)  achträdrige 821 

d)  Tender-Locomotiven.  . . . 993  ” 

. zusammen  11 652  Stück 

im  Yoqahre  dagegen  . . . .10062  „ 

im  Jahre  1873  also  mehr  . . . 1 590  Stück 
während  von  1871  zu  1872  . . . 1331  „ 

hinzugekommen  sind. 


Bei  den  Sächsischen  Staatshahnen  waren  ausserdem  noch 
11  Stück  zu  Material  - Transporten  benutzte  Loeomotiven  vor- 
handen. 

Der  vorstehend  aufgefuhrte  Bestand  an  Loeomotiven  vertheilt 
sich  auf  die  einzelnen  Bahngruppen  wie  folgt,  es  kommen 

pro  Kilom, 

überhaupt 
Stück 

auf  die  Deutschen  Staatsbahnen 3 504 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung . ! 1 177 

ii  v>  in  eigener  Verwaltung  . 


zusammen 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 
fremdländischen  Bahnen 


3 237 
7 918 
3 065 
669 


Bahnlänge 

Stück 

0,33 

0,47 

0,31 


0,33 

0,ao 

0)22 


überhaupt  11652  0fl7 

Die  relative  Zahl,  welche  im  Voxjahre q 2g 

betrug,  war  sonach  eine  grössere. 
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An  Tendern  waren  vorhanden: 

1 754  vierrädrige  und 
8 828  sechsrädrige. 

Würde  man,  wie  im  Vorjahre,  die  durchschnittliche  Leistungs- 
fähigkeit einer  Locomotive  zu  250  Pferdekräften  rechnen  (in 
Wirklichkeit  ist  dieselbe  nicht  unerheblich  grösser),  alsdann  ergäbe 
sich  eine  Gesammt-Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven  der  Ver- 
eiusbalmen  von  2 913  000  Pferdekräften  und  dem  Vorjahre  gegen- 
über eine  Vermehrung  der  Zugkraft  um  15, 80  Proc.  — gegen 
15)20  Proc.  von  1871  zu  1872. 

Den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  entsprechend  ist  die  Aus- 
rüstung pro  Kilometer  Bahnlänge  bei  den  einzelnen  Bahnen 
sehr  verschieden.  Vorhanden  waren: 


in  maximo  bei  der  in  minimo  hei  der 

Stück  _ __  Stück 

Nümberg-Fürther  ....  0,gg  Ungarischen  südl.  Staats-E. . 0,0s 

Köln-Mindener 0,94  Donau-Drau-E 0,0s 

Bergisch-Märkischen  . . . 0,65  Dniester-Bahn 0,o7 

Saarbrücker  ......  0,59  Eperies-Tarnower  ....  0,08 

Niederschlesisch-Märkischen  0,58  I.  Ungarisch-Galizischen  E.  0,08 

Aussig-Teplitzer 0,56  Ungarischen  Ostbahn  . . . 0,08 

Berlin-Potsdam-Magdbg. . . 0,S3  Ungarischen  Nordosthahn  . 0,09 

Lambach-Gmundener  . . . 0,Si  Breslau-Warschauer  . . . 0,09 

Berlin-Hamburger  ....  0,6o  Tilsit-Insterburger  ....  0,09 

Main-Neckar  E 0,49  Ungarischen  Westbahn  . . 0,o9 

Kaiser-Ferdinands-Nordb.  . 0,49  Alföld-Fiumaner 0,10 

Hannoverschen  Staats-E.  . 0,48  Oberhessischen 0,io 

Main-Weser-Bahn  ....  0,48  Arad-Temesvarer.  ....  0,lo 

Rheinischen 0,48  Rumänischen  Linie ....  0,10 

Berlin-Stettin-Stargarder . . 0)46  Vorarlberger 0,)o 

Die  Anschaffungskosten  der  Locomotiven  und  Tender,  welche 


nur  annähernd  angegeben  werden  können,  haben  203 100  lllThlr. 
— gegen  173  308  440  Thlr.  im  Vorjahre  — und  pro  Kilometer 


Bahnlänge  betragen: 

bei  den  Deutschen  Bahnen 5 695  Thlr. 

„ Oesterreich. -Ungar.  Bahnen  4 265  „ 

„ fremdländischen  Bahnen . . . 3 064  „ 


überhaupt  4 993  Thlr. 
im  Vorjahre  ....  4786  „ 


Die  Leistungen  der  Locomotiven  waren  weit  grösser  als 
im  Jahre  1872,  es  haben  die  Locomotiven  zurückgelegt  352  915  575 
Kilometer  — gegen  297  783  349  im  Vorjahre. 

Werden  hiervon  die  leer,  sowie  die  beim  Rangiren  der  Züge 
zurückgelegten  Kilometer  (soweit  solche  notirt  sind)  in  Abzug  ge- 
bracht, so  beträgt  die  Anzahl  der  zurückgelegten 

Nutzkilom. 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen  ......  78  397  578 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . 21 451 544 

„ in  eigener  Verwaltung  . 72  230  997 

zusammen  172  080119 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . 62  231 355 

,,  fremdländischen  Bahnen  ....  . , 15  777  956 

überhaupt  250  089  430 
im  Vorjahr  dagegen  . . . . . 217  107  739 
mithin  im  Jahre  1873  mehr 32  981  691=15,2%. 

Im  Jahre  1873  sind  1 164  846  Eil-  etc.  und  Personenzüge, 
sowie  2 088  102  Güter-  etc.  Züge  abgelassen  und  es  war  jeder  Zug 
durchschnittlich  41, 56  Achsen  stark  — gegen  41, 03  Achsen  im 
Jahre  1872. 

Das  zum  Anheizen  der  Locomotiven  verbrauchte  Quantum 
Holz  betrug  216  621, 56  Ckm  überhaupt  resp.  1,0  Cubik-Decimeter 
pro  Nutzkilometer. 

Zur  Feuerung  während  der  Fahrt  sind  hauptsächlich  Stein- 
kohlen verwendet  und  es  hat  der  Verbrauch  bei  182  848  824  Nutz- 
kilometern 55  619  483  Ctr.  betragen  , d.  i.  pro  Nutzkilometer 
15,2i  k — gegen  14,78  k ™ Vorjahre. 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  hat  der  Verbrauch  pro  Nutzkuo- 


meter  betragen  und  zwar: 
in  maximo  auf  der 

Kilogr. 

in  minimo  auf  der 

Kilogr. 

Brünn-Rossitzer  . . . . 

26,15 

Crefelder  Industrie  E.  . . 

• 7,3a 

Buschtehrader  

23, o9 

Schleswigschen  .... 

• 7,79 

Werra-E 

22, 7o 

Hessischen  Ludwigs-E.  . 

7,92 

Böhmischen  Westbahn  . . 

21,93 

Nassauischen 

Warschau- Wiener .... 

20,52 

Altona-Kieler 

Rechte  Oder-Ufer-E.  , . , 

20,26 

Oberhessischen  .... 

Ferner  sind  verbraucht  worden  : 

bei  5 566  546  Nutzkilom.  347  240, e6  Ck“  Holz, 


909  225 
23  979  742 

27  139  721 
3 707  675 
1 592  706 

2 160  793 


110  820  Ctr.  Coaks, 

7 651 847  Ctr.  Steinkohlen  und 
284  312  Ctr.  Coaks, 

16  681  780  Ctr.  Braunkohlen, 

1 409  803  Ctr.Braun-u.Steinkohl., 
217  750  Ctr.  und 
66  885  Ckm  Torf, 

671 112  Ctr.  Torf,  Kohlen  etc., 


sowie  bei  den  übrigen  Nutzkilometern  Torf,  gemischt  mit  Stein- 
und  Braunkohlen  etc. 

Pro  Achskilometer  betrug  der  Verbrauch 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 0,334  k 

„ Privathahnen  unter  Staatsverwaltung  . . 0,4O2  „ 

„ „ in  eigener  Verwaltung  . . 0,379  „ 


zusammen  0,360  k 
Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  0,54o  „ 
fremdländischen  Bahnen  . . . . . ■ . 0,4s7  „ 


und  zwar  im  Jahre  1873: 


im  Vorjahre 


überhaupt 


0,412  k 

0,368  ,, 


in  maximo  auf  der 

Kilogr. 

Kirchheimer 

Buschtehrader  .... 

• o,966 

Nordhausen-Erfurter  . . 

• 0,859 

Breslau-Warschauer  . . 

• o,835 

Eperies-Tarnower  . . . 

• 0,76i 

Rumänischen  Eisenb.  . . 

. 0,695 

Vorarlberger 

Kaiser  Franz- Josef-Bahn 

• 0,655 

in  minimo  auf  der 

Nürnberg-Fürther  . . . 

Sächsischen  Staats-E. . . 
Berlin-Hamburger  . . 

Altona-Kieler ....... 

Niederschlesisch-Märkisch. 
Berlin-Görlitzer .... 

Zittau-Reichenberger  . . 


Kilogr. 

0,237 

0,238 

0,241 

0,244 

0,25O 

0,257 

0,2«n 


Die  Kosten  des  verbrauchten  Brennmaterials  haben  eine 
bedeutende  Steigerung  erfahren  sie  haben  betragen : 

überhaupt 24  973  024  Thlr. 

pro  Nutzkilometer  ....  3,0  Sgr. 

pro  Achskilometer ....  0,72  Jk-§- 

im  Vorjahre  dagegen 

pro  Nutzkilometer  ....  2,61  Sgr. 

pro  Achskilometer  ....  0,64  Ji-$- . 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  haben  die  Brennmaterial  - Kosten 


in  minimo  bei  der 

Sgr. 

Graz-Köflacher 0,8i 

Prag-Duxer  ......  l,i« 

Wilhelmsbahn l,i8 

Crefelder  Industrie-E.  . . . l,i8 

Pilsen-Priesener 1,42 

Dux-Bodenbacher  ....  1,47 

Greiz-Brunner 1,62 

Niederländischen  Staats-E.  . 1,67 


betragen  und  zwar: 

pro 

Nutz 

in  maximo  bei  der 
Rumänischen  Eisenb.  . . 

Sgr. 
• 6,28 

Erzherzog  Albrecht-Bahn 

■ 5,65 

Vorarlberger 

Ungarischen  Westbahn  . 

• 5,07 

Lübeck-Büchener  . . . 

4,93 

Braunschweigischen  . . 

• 4,73 

Nordhausen-Erfurter  . . 

• 4,72 

Werra-E.  • 

beziehungsweise  pr 

Kirchheimer 

JL  $. 
4,14 

Rumänischen  Eisenbahn  . 

• 3,21 

Vorarlberger 

Nordhausen-Erfurter  . . 

• 2,36 

Eperies-Tarnower  . . . 

• 1,90 

Erzherzog  Albrecht-Bahn 
Breslau-Warschauer  . . 

. 1,71 

• 1,65 

Ungarischen  Westbahn 

■ 1,60 

Eutin-Lübecker  .... 

• 1,39 

Ungarischen  Nordostbahn 

• 1,36 

Graz-Köflacher 0,28 

Wilhelmshahn 0,29 

Oberschlesischen  ....  0,3a 
Sächsischen  Staats-E.  . . • 0,38 

Stargard-Posener  . . , . 0,38 

Niederschlesisch-Märkischen  0,4i 
I.  Siebenbürger  ...  . 0,« 

Gössnitz-Geraer  .....  0,46 
Zittau-Reichenberger  . . . 0,47 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  . 0,48 


14,64  pr°  Nutzkilometer  im  Jahre  1872  auf  15, 50  im 

Jahre  1873  gestiegen;  ebenso  die  Kosten  des  Schmierens  und 
Putzens  von  4,68  auf  4,72  jKs-S).  pro  Nutzkilometer. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Deutschen  Privatbahnen.* 

In  den  ordentlichen  wie  in  den  ausserordentlichen  Generalver- 
sammlungen der  Deutschen  Privathahngesellschaften  macht  sich  in  der 
letzten  Zeit,  wie  wir  wenigstens  in  den  betreffenden  Versammlungen 

* Da  uns  der  Herr  Referent  als  gewissenhafter  Berichterstatter  bekannt 
ist,  so  nehmen  wir  keinen  Anstand,  dessen  nachstehende  Correspondenz  mit- 
zutheilen,  müssen  jedoch  die  Vertretung  für  die  von  ihm  erhobenen  An- 
schuldigungen demselben  überlassen.  Die  Red. 
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der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn,  Nordhausen-Erfurter  Bahn  baal- 
Unstrutbahn,  Werrabahn  u.  s.  w.  wiederholt  wahrzunehmen  Gelegen- 
heit hatten,  ein  Häuflein  sogenannter  Opposition  bemerklich,  das  unter 
einem  ganz  eigenthümlichen  Manöver  seine  Forderungen  zur  Geltung 
zu  bringen  sucht.  Wenn  dies  die  Majorität  nicht  besitzt  und  die  an- 
wesenden Actionäre  aus  den  Reihen  des  Mittelstandes  den  Lockungen 
der  Oppositionsmänner  widerstehen,  so  ist  gewöhnlich  ein  allen  Regeln 
des  Anstandes  und  der  guten  Sitte  Hohn  sprechender  Farm  das  Ende 
vom  Liede,  so  dass  es  nicht  selten  zu  einer  Unmöglichkeit  wird,  die 
Tagesordnung  nach  parlamentarischen  Regeln  zu  erledigen,  sieht 
man  sich  die  Wortführer  der  Opposition,  die  alle  Begriffe  von  Parla- 
mentarismus für  sonderbare  Schwärmereien  zu  halten  scheinen , etwas 
näher  an,  so  ergiebt  diese  Musterung  sicher  in  den  meisten  t allen,  dass 
man  es  mit  Faiseurs  zu  thun  hat,  die  aus  den  Ruinen  der  Grunder- 
periode  das  noch  Verwerthbare  für  sich  zu  sammeln  und  aus  einigen 
nachträglichen  Stössen  zu  dem  grossen  Krach  Nutzen  zu  ziehen  suchen. 
Eine  Vertretung  berechtigter  Interessen  ist  in  dein  Auftreten  dieser 
Sehreier  äusserst  selten  zu  finden,  vielmehr  lassen  sich  die  meist  aut 
ganz  verkehrten  Voraussetzungen  basirenden  Angriffe  gegen  die  Leitung 
des  Unternehmens , die  hier  und  da  mit  recht  sentimental  klingenden 
Klagen  über  die  „Thränen  der  Wittwen  und  Waisen“  aus  dem  Munde 
der  an  solche  Dinge  schon  ex  officio  gewohnten  Hauptgründer  verbrämt 
sind,  lediglich  auf  die  Absicht  zurückführen,  die  EisenbahngeseUschatt 
als  solche  zu  discreditiren  und  dann  zu  geeigneter  Stunde  im  Ir  üben 
zu  fischen  oder  gar  dadurch  im  Voraus  getroffene  Dispositionen  rentabel 
zu  machen.  Es  sind  Baisse-Speculanten,  die  darauf  rechnen,  dass  mit 
dem  Erscheinen  der  Berichte  über  den  Verlauf  der  Greneralversamm- 
lung  das  Vertrauen  auf  das  Wiederaufblühen  des  Unternehmens  sinken 
und  dann  den  Herren  Baissiers  eine  willkommene  Gelegenheit  geboten 
wird,  einen  Theil  der  Actien  sich  für  einen  weit  niedrigeren  Betrag, 
als  er  durch  deren  reellen  Werth  repräsentirt  wird,  in  die  Hände  zu 
spielen.  Diese  saubere  Speculation  in  pejorem  statum  ist  namentlich 
auf  das  Kleinbürgerthum  abgesehen,  dem  die  Schrecken  des  Krachs 
jetzt  noch  in  den  Gliedern  liegen  und  das  bei  der  Kunde  von  einei 
stürmischen  Generalversammlung  und  einigen  den  Directoren  und  Ver- 
waltungsräthen  an  den  Kopf  geschleuderten  Schimpfworten  sich  noch 
höfiichst  bedankt,  wenn  es  seinen  kleinen  Actienbesitz  bei  einigen 

Procenten  Schaden  den  Börsenjobbern  verkaufen  darf. 

In  ihren  Raisonnements  zu  den  einzelnen  Theilen  des  Geschäfts- 
berichts, namentlich  der  Bilanz,  ist  es  vielen  Oppositionsactionären  zu 
einer  geläufigen  Phrase  geworden,  ,,es  müssten  die  Betriebseinnahmen 
auf  eine  grössere  Summe  gebracht  werden.“  Das  Recept  hierzu  hat 
freilich  bis  heute  noch  keiner  dieser  Herren  angeben  können , denn  die 
Erhöhung  der  Tarife  ist  nicht  Gegenstand  einer  einseitigen  Verfügung 
der  Direction  und  die  Hebung  des  Geschäftsverkehrs , dieser  Haupt- 
lebensader für  jede  Eisenbahn,  nicht  das  sofortige  Resultat  eines  dies- 
bezüglichen Wunsches.  Alle  Hebel,  die  aber  weiter  noch  in  Bewegung 
gesetzt  werden , um  den  Plänen  der  Speculanten  auf  die  Beine  zu 
helfen,  rigorose  Zusatzbestimmungen  zu  den  Statuten  u.  dgl.  m.  erweisen 
sich  als  stumpfe  Werkzeuge,  wenn  nicht  in  vielen  Fällen  gar  als  Mittel 

fegen  den  Zweck.  Hat  man  doch  neuerdings  eine  Schablone  für  eine 
tatutergänzung  erfunden,  die  im  Ganzen  wie  im  Einzelnen  an  Elaborate 
a la  Gallimathias  erinnert ! . 

Nicht  Wenige  unter  der  Oppositionsclique . sind . sog.  Rundreise- 
Actionäre  d.  h.  solche  ehrenwerthe  Herren , die  bei  einer  winzigen 
finanziellen  Selbstbetheiligung  an  dem  betreffenden  Unternehmen  die 
Vertretung  des  Actiencapitals  anderer  Personen  mit  einer  ans  Unglaub- 
liche grenzenden  Uneigennützigkeit  übernehmen.  Mit  dem  auf  diesem 
nicht  mehr  ungewöhnlichen  Wege  erlangten  Stimmenquantum,  das  sie 
gern  durch  Statutnachträge  in  infinitum  ausdehnen  möchten,  reisen  sie 
dann  zu  den  Versammlungen  umher  und  bringen  sich  für  die  vacanten 
Verwaltungsrathsstellen  gütigst  selbst  in  Vorschlag.  Freilich  ist  diese 
an  Selbstverläugnung  grenzende  Nächstenliebe  bis  jetzt  noch  gar  nicht 
gebührend  gewürdigt  worden,  und  nicht  selten  ist  unter  den  abge- 
gebenen Stimmzetteln  mit  dem  Namen  des  Reisecandidaten  nur  dessen 
eigener  beschrieben.  Man  kann  hier  mit  Lenau  sagen: 

„Treulich  bringt  ein  jedes  Jahr 
Welkes  Laub  und  welkes  Hoffen.“ 

Diese  Opposition  .wie  sie  sich  namentlich  in  den  beiden  letzten 
Jahrgängen  m vielen  Preussischen,  Thüringischen  etc.  Privatbahnge- 
sellsckaften  bemerklich  gemacht  hat,  muss  zum  grossen  Theile  mit 
verantwortlich  gemacht  werden  für  die  gegenwärtige,  nicht  gerade 
sehr  glänzende  Lage  dieses  oder  jenes  Eisenbahnunternehmens.  Gerade 
das  maasslose  und  fast  stets  ganz  ungeschickte  Gebahren  der  Pessi- 
misten ist.es,  welches  das  Vertrauen  untergräbt , die  Leitung  hemmt 
und  die  finanziellen  Schwierigkeiten  vergrossert.  . 

Im  Interesse  einer  gedeihlichen  Entwickelung  des  Privatbahn- 
wesens muss  der  Wunsch  nahe  liegen,  dass  den  Agitatoren,  wie  sie 
gegenwärtig  unter  Vorspiegelung  allerlei  falscher  Thatsachen  zum 
offenbaren  Nachtheile  Anderer  ihr  Handwerk  treiben,  aus  den  Reihen 
der  Actionäre  selbst  Halt  geboten  werden  möge.  . 

Cassel,  9.  Sept.  1875.  Joseph  Stieb. 

Oesterreichisch-lingarische  Correspondenz. 

Wien,  6.  September  1875.  (Organisation^  und  Competenz 
der  Oesterreichischen  General -Inspection.  Sequestra- 


tions-Erkenntnis s.  Unfallstatistik.  Fahrbetriebsmittel. 
Obergerichtliche  Entscheidung.  Gemeinsame  Ungarische 
Anlehen.  Prämienwesen.  Viehtransport.  Prioritäten- 

Coupons.)  . , 

Einer  offenbar  inspirirten  Motivirung  m der  „Politischen  Lorrespon- 
denz“  entnehmen  wir:  „Die  bisherige  Organisation  der  General- 
Inspection  ist  gegenüber  der  steigenden  Ausdehnung,  welche  das 
Oesterreichische  Eisenbahnwesen  zumal  in  den  letzten  Jahren  gewonnen, 
als  unzureichend  erkannt  worden.  Es  ist  selbstverständlich,  dass  heute, 
wo  in  der  diesseitigen  Reichshälfte  1332  Meilen  Eisenbahnen  im  Be- 
triebe und  155  Meilen  im  Baue  stehen,  und  zwar  in  den  Händen  einer 
grossen  Anzahl  zum  Theile  nothleidender  Gesellschaften,  eine  weit 
intensivere  Action  der  staatlichen  Ueberwachsungs  - Organe  gefordert 
werden  muss,  als  bei  den  bescheidenen  Verhältnissen  der  früheren  Zeit. 
Hiezu  kommt,  dass  das  Eisenbahnwesen  eine  Ausbildung  erfahren  hat, 
welche  es  unmöglich  macht,  von  Einer  Person  die  Kenntniss  aller  seiner 
verschiedenartigen  und  vielseitigen  Fächer  in  jenem  Grade  zu  vei- 
langen,  ohne  welchen  die  erforderliche  volle  Verantwortlichkeit  weder 
übernommen,  noch  aufgelastet  werden  kann.  Diese  Erwägungen  führten 
zu  der  nun  ins  Leben  getretenen  Organisation  der  General-Inspection, 
welche  hiedurch  eine  ähnliche  Einrichtung  erhält,  wie  selbe  — soweit 
eine  Analogie  dabei  anwendbar  — bei  den  Privat- Eisenbahngesell- 
schaften besteht  und  sich  bewährt  hat.“  Die  neue  Organisation  zeigt  in 
ihren  Hauptzügen  eine  gewisse  V erwandtschaft  einerseits  mit  dei  Ver- 
waltung der  Preussischen  Staatsbahnen,  andererseits  mit  den  ent- 
sprechenden Französischen  Einrichtungen.  Mit  der  Organisirung  einer 
entsprechenden  obersten  Verwaltungsbehörde  musste  die  Basis  einer 
erspriesslichen  Thätigkeit  der  Regierung  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens geschaffen  werden.  . . 

In  Folge  dieser  Verordnung  über  die  Organisation  der  K.  k.  General- 
Inspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  wurde  den  Verwaltungen 
bekannt  gegeben,  dass  bis  aufWeiteres  eineAenderung  desGeschäfts- 
umfangesdieser  Behörde  in  Bezug  auf  die  ihr  in  einzelnen  Dienst- 
zweigen von  Seite  des  Handelsministeriums  überwiesenen  Angelegen- 
heiten nicht  eintritt.  Demgemäss  werden  die  bisher  an  das  Handels- 
ministerium gerichteten  Eingaben  und  sonstigen  amtlichen  Schrift- 
stücke von  Seite  der  Bahnverwaltungen  auch  ferner  bei  dem  genannten 
Ministerium  einzureichen  und  die  bisher  an  die  beiden  Abtheilungen 
der  K.  k.  General-Inspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  er- 
statteten Schriftstücke  künftighin  an  die  nach  ihrer  Reorganisirung 
eine  einheitliche  Behörde  bildende  General-Inspection  zu  richten  sein. 

Im  Handelsministerium  ist  am  1.  d.  M.  durch  zwei  amtliche  Tele- 
gramme die  Meldung  eingetroffen,  dass  der  Verkehr  auf  der  Braunau - 
Strasswalchener  Eisenbahn  thatsächlich  eingestellt  sei.  Zur  Wahrung 
der  hierdurch  bedrohten  öffentlichen  Verkehrsinteressen  ist  vom  Han- 
delsministerium die  der  Gesellschaft  für  diesen  Fall  schon  früher  an- 
gedrohte Sequestration  der  Braunau  - Strasswalchener 
Eisenbahn  auf  Gefahr  und  Kosten  der  Betriebsunternehmung  an- 
geordnet und  mit  deren  Durchführung  der  Sectionsrath  Dr.  Leddihn 
als  Sequester  beauftragt  worden.  Auf  die  von  einigen  Blättern  ange- 
fochtene  Begründung  des  Sequestrations-Erkenntnisses  kommen  wir 
noch  zurück.  Die  Direction  der  Elisabethbahn  gab  übrigens  gleich 
bekannt,  dass  auf  Grund  eines  zwischen  der  Kaiserin-Elisabethbahn 
und  dem  Sequester  der  Braunau-Strasswalchener  Eisenbahn  abge- 
schlossenen Uebereinkommens  der  mit  31.  v.  M.  eingestellte  Betrieb- 
dieser  Bahn  vom  3.  d.  M.  angefangen  von  der  Kaiserin-Elisabethbahn 
bis  auf  Weiteres  wieder  aufgenommen  wird.  (Siehe  Bekanntmachung 
der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  Seite  781.) 

Die  Zahl  der  im  Jahre  1874  stattgehabten  Bahn-Ereignisse 
auf  den  Oesterreichischen  Bahnen,  welche  Störungen  des 
Betriebes  zur  Folge  hatten , belief  sich  bei  einer  Gesammtlänge  der 
Oesterreichischen  Eisenbahnen  von  1261,8o  Meilen  auf  1620.  Von  den- 
selben ereigneten  sich  1374  bei  fahrenden  Zügen  und  146  auf  den  Bahn- 
höfen und  bei  nicht  im  Gange  befindlichen  Zügen.  Es  entstanden  da- 
durch Zerstörungen  und  Beschädigungen  an  Locomotiven  105,  an 
Tendern  15,  an  Personenwagen  24,  an  Lastwagen  415 , an  der  Bahn 
und  anderen  Betriebseinrichtungen  118  und  985  Zugsverspätungen.  An 
diesen  Ereignissen  trugen  892  Bahnbedienstete  Schuld,  welche  von 
Seiten  der  Bahnverwaltungen  unter  Zustimmung  oder  über  Auftrag  des 
Handelsministeriums  und  der  General-Inspection  im  Disciplinarwege 
bestraft  wurden.  In  Folge  dieser  Ereignisse  wurden  230Bahnbedienstete, 
und  zwar  180  durch  eigenes  Verschulden  oder  durch  Zufall  und  50 
durch  Verschulden  der  Bahnanstalten  und  ihrer  Organe,  sowie 
51  fremde  Personen,  und  zwar  47  durch  eigenes  Verschulden  und  4 
durch  Zufall  beschädigt.  Unter  den  erwähnten  47  fremden  Personen 
waren  4 , welche  die  Geleise  in  selbstmörderischer  Absicht  betreten 
hatten.  Ausserdem  wurden  durch  diese  Ereignisse  getödtet  107  Bahn- 
bedienstete, und  zwar  102  durch  eigenes  Verschulden,  sowie  86  fremde 
Personen,  und  zwar  82  durch  eigenes  Verschulden  oder  durch  Zufall 
und  4 durch  Verschulden  der  Bahnanstalten  und  ihrer  Organe.  Von 
den  vorgenannten  82  getödteten  fremden  Personen  waren  31  Selbst- 

Mit  Ende  Mai  waren  auf  den  Oesterreichischen  Bahnen  im  Ganzen 
2218  Locomotiven,  darunter  716  für  Eil-,  Personen-  und  gemischte 
Züge,  dann  1502  für  Lastzüge,  ferner  2009  Tender,  288  Schneepfluge, 
4812  Personen-  und  51676  Lastwagen  vorhanden.  Vertheilt  auf 
1279,32  Meilen , entfallen  somit  durchschnittlich  pro  Meile  1,,3  Loco* 
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“Otiye»  ^tück  leader,  0,l8  Stück  Schneepflüge,  3, 76  Personenwagen 
und  40,so  Lastwagen.  & 

Der  K.  k.  oberste  Gerichtshof  hat  am  1.  Juni  1.  J J.  5845,  folgende 
wichtige  Entscheidung  gefälilt:  Bei  der  Eröffnung  einer  Eisen- 
bahn-Grundbuchseinlage  sind  in  dem  Eigenthumsblatte  nur  die  der 
Ueberweisung , auf  die  ganze  bücherliche  Einheit  zustehenden 
«echte  im  Allgemeinen  und  nicht  das  Eigenthumsrecht  einzuverleiben. 
Bezüglich  des  Pfandrechtes  für  die  Zinsen  der  Prioritäten  genügt  die 
allgemeine  Angabe  der  Höhe  der  Zinsen;  die  Auszeichnung  der 
Wahrung  der  Zinsen  und  des  Verzichtes  auf  den  Abzug  der  Einkommen- 
steuer ist  nicht  zu  gestatten.  Bei  der  Frage,  in  welcher  Rangordnung 
die  verschiedenen  Prioritäten-Emissionen  einzutragen  sind,  kann  das 
Grundbuchgericht  nur  den  Zeitpunkt  der  ertheilten  Zusicherung  als 
maassgebend  annehmen. 

In  Angelegenheit  der  Aufnahme  einer  gemeinsamenAnleihe 
dei  eine  Ungarische  oder  gemeinsame  Staatsgarantie 
geniessenden  Eisenbahn-Gesellschaften  hatt  die  zweite 
Lonterenz  stattgefunden.  Vertreten  waren  die  Nordostbahn,  die  Ost- 
bahn, die  Funfkirchen-Barcser  Bahn,  Donau-Draubahn,  Erste  Galizische 
Eisenbahn  und  die  Eperies-Tarnower  Eisenbahn.  Die  Siebenbürger 
Bahn,  Westbahn  und  Alföld-Fiumaner  Bahn  hatten  bereits  früher  die 
Iheilnahme  an  einer  gemeinsamen  Anleihe  abgelehnt.  Es  erfolgte 
schon  früher  die  ablehnende  Erklärung  der  Kaschau-Oderberger  Bahn, 
welche  aus  Rücksicht  auf  die  noch  obschwebenden  Verhandlungen 
über  ihre  aus  der  Bauperiode  herrührenden  Differenzen  und  Ansprüche 
der  Participation  an  der  in  Rede  stehenden  gemeinschaftlichen  Operation 
entsagte.  Die  erschienenen  Vertreter  der  oberwähnten  sechs  Bahnge- 
se  Ilse  haften  erklärten  sich  zur  Aufnahme  eines  gemeinschaftlichen 
Anlenens  bereit  und  entsendeten  ein  Comit^,  um  die  Verhandlungen 
mit  der  Regierung  zu  beginnen.  Gleichzeitig  wurde  von  den  Ver- 
sammelten ausgesprochen,  dass  man  die  Anleihe  als  Staatsanleihe  be- 
trachte,  an  welcher  die  Bahnen  betheiligt  werden;  denn  wenn  dies 
nicht  der  Fall  sein  sollte,  dann  würden  es  die  einzelnen  Gesellschaften 
vorziehen,  für  ihre  Erfordernisse  abgesondert  von  den  übrigen  eine 
Finanz-Operation  durchzuführen. 

kurze  Zeit  auch  das  Pr  ämienwe  sen  auf  den  Oesterreichischen 
Bahnen  in  Aufnahme  gekommen  ist,  so  hat  es  doch  ohne  Ausnahme  die 
schönsten  Erfolge  aufzuweisen.  Sowohl  in  Bezug  auf  Ersparungs- 
Prämien  als  auch  betreffs  der  Prämien  für  Abwendung  von  Unglücks- 
fällen haben  sich  jene  Bahnen,  welche  bei  der  Zuerkennung  der  Prämien 
nicht  gekargt  haben,  auf  das  Schönste  belohnt  gesehen.  Speciell  die 
Präventiv-Prämien  für  Unglücksfälle  betreffend,  wird  der  amtlichen 
Unfallsstatistik  pro  1874  ein  Verzeichniss  der  Entdecker  von  Ge- 
brechen an  der  currenten  Bahn  und  dem  Wagenpark  und  der 
dadurch  verhüteten  Unglücksfälle  beigegeben.  Die  Ersparungs-Prämien 
tragen  bei  den  acht  Hauptbahnen  durchschnittlich  29, 6 Procent  vom 
Materialgewichte  ein.  Gegenwärtig  sind  Prämen  ausgesetzt:  1.  auf 
Ersparungen  an  Schmiermateriale,  2.  an  Brenn-  und  Beleuchtungs- 
Materiale  (beide  nach  dem  Werthe  und  der  Quantität  des  ersparten 
Materials),  3.  auf  Entdeckung  radloser  Achsen,  4.  beschädigter  Kuppe- 
lungen, 5.  beschädigter  Zugskettenhaken  und  6.  tyreloser  Räder. 

. Mehrere  Bahnverwaltungen  haben  jüngst  gegen  einen  Handels- 
mmisterial-Erlass,  welcher  den  Bahnen  die  Voranzeige  von  zum 
Viehtransport  bestimmten  Zügen  zur  Pflicht  machte,  Einwen- 
dungen erhoben.  Das  Handelsministerium  hat  nun  in  Berücksichtigung 
der  dargestellten  speciellen  Verhältnisse  von  einer  allgemeinen  Kuncb 
machung  der  zum  Viehtransporte  bestimmten  Züge  unter  der  Bedingung 
Apstand  genommen,  das  es  den  Versendern  von  Thieren  ermöglicht 
wird,  die  Züge,  mittelst  deren  ihre  Sendungen  besonders  im  Anschluss 
verkehre  befördert  werden  sollen,  ohne  Erfüllung  weidwendiger  Forma- 
litäten mit  der  möglichsten  Beschleunigung  zu  erfahren. 

Am  i.  September  wurden  lediglich  Prioritäten-  Coupons  deta- 
chirt.  Der  Gesgmmtbetrag  derselben  übersteigt  nicht  unbeträchtlich 
die  im  Vormonate  eingehobenen  Couponbeträge.  Es  kamen  zur  Ein- 
lösung: die  Prioritäten-Coupons  der  Oesterreichischen  Staatsbahn,  der 
Oesterreichichen  Nordwestbahn  lit.  A,  der  Alföld-Fiumaner  Bahn,  der 
VorarlbergerBahn,  der  Mährischen  Grenzbahn,  der  Eperies-Tarnower 
Bahn,  der  Ungarisch-GaMzischen  Verbindungsbahn  und  Oesterreichische 
Sudbahn-Bons,  Notheidend  sind  nur  die  Prioritäten  der  Lundenburg- 
Nikolsburg-Grussbacher  Bahn. 

1Q„-  fe  — Ostbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1874.)  Im  Jahre 
1874  sind  bei  der  Kgl.  Preussischen  Ostbahn  Strecken  nicht  hinzuge- 
kommen; die  Betriebslänge  betrug  1 398,53  Km)  von  welcher  560, 92  Km 
doppelgeleisig  sind.  Gegen  die  Betriebsbahnlänge  im  mittleren  Jahres- 
durchschnitte pro  1873  ergiebt  sich  ein  Mehr  von  rund  70  Km. 

Die  Betriebsmittel  sind  im  Jahre  1874  bedeutend  vermehrt  worden, 
es  sind  angeschaft : 63  Schnellzugs-,  74  Güterzugs-  und  30  Tender-Lo- 
comotiven,  19o  Personen-,  36  Gepäck-  und  2170  Güterwagen.  Am 
Jahresschlüsse  waren  vorhanden:  496  Locomotiven , 451  Tender,  668 
Peisonenwagen  mit  31  649  Plätzen,  136  Gepäckwagen  mit  einer  La- 
dungsfähigkeit von  16 180  Ctrn.,  8 185  Güterwagen  mit  einer  Tragfähig- 
keit^ 1 602  593  Ctrn. , 2 sechsräarige  Salon- , 1 Ministerial-  und  1 Bahn- 
Revisions- W agen. 

Das  verwendete  Anlage- Capital  betrug  92  914  316  Thlr.  = 66  697 
Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Der  V erkehr  hat  im  Ganzen  eine  erfreuliche  Steigerung  erfahren, 
namentlich  hat  der  Güterverkehr  ungeachtet  der  im  Laufe  des  Jahres  J 


eingetretenen  Geschäftsstille  im  Gesammt-Resultat  eine  nicht  unerheb- 
liche Zunahme  gezeigt.  Der  Andrang  von  Gütern  in  den  ersten  drei 
Monaten  war  sogar  so  stark,  dass  der  durch  Anmiethen  fremder  Wagen 
vergrosserte  Wagenpark  den  gesteigerten  Ansprüchen  an  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahn  nicht  genügen  konnte,  vielmehr  bedeutende  Wagen- 
ladungs-Transporte auf  die  benachbarten  Concurrenz-Routen  abgelenkt 
werden  mussten.  Nach  dieser  Zeit  konnten  die  Transporte  mit  den 
eigenen  Betriebsmitteln  etc.  ohne  Schwierigkeit  bewältigt  werden. 

Trotz  der  im  Ganzen  ausserordentlich  erheblichen  V erkehrszunahme 
kann  das  Ergebniss  des  Betriebes  ein  günstiges  nicht  genannt  werden, 
da  die  Ausgaben  in  noch  weit  höherem  Grade  als  die  Einnahmen  ge- 
stiegen  sind.  Zu  dieser  Steigerung  der  Ausgaben  haben  die  Kosten  für 
Miethen  fremder  Locomotiven  und  Wagen  in  der  ersten  Hälfte  des 
Jahres,  ferner  für  den  öfteren  Druck  von  Fahrplänen,  Erhöhung  der 
Reisekosten,  sowie  der  ersten  Einrichtung  der  Eisenbahn-Commissionen 
und  die  durch  Errichtung  derselben  unvermeidlich  gewesene  Vermeh- 
rung  des  Beamtenstandes,  sowie  die  erhebliche  Vermehrung  der  Per- 
sonenzüge vorherrschend  Veranlassung  gegeben. 

_ . Im  Jahre  1874  wurden  befördert:  in  den  Courier-  und  Schnellzügen 
24  091  Personen  in  der  I.  Classe,  222  325  in  der  II.  Classe,  40  846  in  der 
111.  CI.,  m den  Personenzügen  12  376  Personen  in  der  I.  CI. , 352  088  in 
der  II.  CI.  1 925  354  in  der  III.  CI,  1 831  865  in  der  IV.  CI.  und  198  011 
Militärs,  zusammen  4 606  956  Personen,  ferner  294  665  Ctr.  Passagier- 
Gepack,  494  Epuipagen,  42  392  Pferde  und  10  888  Hunde.  Im  Güter- 
Verkehre  kamen  zur  Beförderung:  2 482  Ctr.  Postgut,  491 559  Ctr.  Eil- 
gut, 2 120  724  Ctr.  Stückgut  der  Normalclasse  und  sperriges  Gut, 

3 116  321  Ctr.  der  ermässigten  Classe,  40  670  352  Ctr.  Wagenladungs- 
Guter  m Quantitäten  von  100  Ctr.  und  darüber,  sowie  1709  172  Ctr 
der  Tanfclassen  für  volle  geschlossene  Wagenladungen  von  ie  200 Ctr., 
zusammen  48  110  610  Ctr.  Eil-  und  Frachtgüter , 1 072  036  Ctr.  fracht- 
pflichtige, 3 543  997  Ctr.  frachtfreie  Betriebsdienst- und  Baugüter,  34971 
Ctr.  andere  frachtfreie  Güter,  1 399  358  Stück  Thiere  im  Gewichte  von 
1 725  186  Ctrn. , 97  Locomotiven  und  Tender,  2 530  Eisenbahn-  und  27 
andere  Fahrzeuge. 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  71, 8 Km  und  jeder  Centner  Gut 
197,0  Km  durchfahren,  die  specifische  Frequenz  berechnete  sich  auf 
235192  Personen  resp.  7 583  791  Centner  - Kilometer.  Eingenommen 
sind  pro  Person  und  Kilometer  4,2  c).  und  pro  Centner  Gut  und  Kilo- 
meter 0,31  §). 

Gegen  das  Vorjahr  sind  mehr  befördert  331  754  Pers.  = 7„6  Proc 
mit  einer  Mehr  - Einnahme  von  202017  Thalern  = 5,03Proc.,  sowie 
5 733  369  Ctr.  Güter  = 12, 58  Proc.  mit  einer  Mehr  - Einnahme  von 
1 530  040  Thlrn.  = 20, 65  Proc. 

Die  Einnahmen  haben  betragen : aus  dem  Personen  - Verkehre 

4 225  425  Thlr.,  aus  dem  Güter- Verkehre  8 986  166  Thlr. , aus  sonstigen 
Quellen  510  286  Thlr.  (darunter  an  Wagenmiethen  340473  Thlr.),  zu- 
sammen 13  721  877  Thlr.  = 9 762  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Dagegen  wurden  ausgegeben:  Für  die  allgemeine  Verwaltung 
741  604  Thlr.,  für  die  Bahnverwaltung  3 101 515  Thlr.  und  für  die  Trans- 
portverwaltung 6 629  199  Thlr.,  zusammen  10472  318  Thlr.  = 7 450 Thlr. 
pro  Kilometer  Bahnlänge  resp.  1 Thlr.  2 Sgr.  9 Pf.  pro  Nutzkilometer. 
Diese  Ausgaben  haben  76, 32  Proc.  der  Einnahmen  betragen  — gegen 
62,59  Proc.  im  Vorjahre,  57, 7S  Proc.  im  Jahre  1872,  47, n Proc.  im  Jahre 
1871  und  43,95  Proc.  im  Jahre  1870.  ’ 

Als  Ueberschuss  sind  3 249  558  Thlr.  = 2 312  Thlr.  pro  Kilometer 
Bahnlänge  verblieben.  Derselbe  beträgt  23, 68  Proc.  der  Gesammt-Ein- 
nahmen,  gegen  37,42  Proc.  im  Vorjahre,  42, 27  Proc.  im  Jahre  1872,  52, 29 
Proc.  im  Jahre  1871  resp.  56, os  Proc.  im  Jahre  1870  und  es  ist  das  ver- 
wendete Anlage-Capital  durch  denselben  mit  3, 5 Proc.— gegen  5,29Proc. 
im  Voijahre  — verzinst. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  um  1 656  914  Thlr.  = 
13,73  Proc.  und  die  Ausgaben  um  2 921  755  Thlr.  = 38, 70  Proc.  gestiegen, 
der  Ueberschuss  dagegen  ist  um  1 264  841  Thlr.  = 28, 02  Proc.  gefallen. 

Bei  dem  Vorhandensein  von  Erneuerungs-  etc.  Fonds  würden  dem 
Ergänzungsfond  340  441  Thlr.  und  dem  Erneuerungsfond  für  den  Ober- 
bau 495  784  Thlr.  und  für  Betriebsmittel  827  541  Thlr.,  zusammen 
1663  766  Thlr.  — - gegen  1208 118  Thlr.  im  Vorjahre  — zur  Last  ge- 
fallen sein,  der  Ueberschuss  würde  sich  alsdann  auf  4 913  324  Thlr.  er- 
höht haben. 


* Deutsches  Reich,  Nach  der  vom  Reichs  - Eisenbahnamt 
herausgegebenen  Nachweisung  der  Zugverspätungen  wurden  im  Monat  Juli 
d.  J.  auf  den  unter  58  verschiedenen  Verwaltungen  stehenden  Eisenbahnen 
Deutschlands  (excl.  Bayerns)  mit  einer  Gesammtlänge  von  23  055, 7 Km 
befördert:  an  fahrplanmässigen  Zügen  12  602  Courier-  und  Schnell-,  78  325 
Personen- ,30475  gemischte  und  70262  Güterzüge;  an  ausserfahrplamnässigen 
Zügen  3018  Personen-  und  gemischte  und  29  516  Güterzüge.  — Im  Ganzen 
wurden  616  425  740  Achskilom.  bewegt,  von  welchen  177  567  528  Achskilom. 
auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen. 

Es  verspäteten  sich  von  den  121  402  fahrplanmässigen  Courier-,  Schnell-, 
Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1528  Züge  oder  l,2a  Proc.  Von 
diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  629  durch  das  Abwarten  verspäteter 
Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass  durch  im  eigenen  Betriebe  der  Bahnen 
liegende  Ursachen  899  Verspätungen  bei  0,74  Proc.  der  beförderten  Züge  ent- 
standen. In  Folge  dieser  Verspätungen  wurden  230  Anschlüsse  versäumt. 

In  demselben  Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf  50  Eisenbahnen  durch 
im  eigenen  Betriebe  liegende  Ursachen  zusammen  808  Züge,  gleich  0)Jt  Proc. 
der  beförderten  Züge. 
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Einnahmen 


der  vereinigten  Südösterreichischen,  Lombardischen  und  Central-Italienischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Monat 

Betrie 

inM 

1875 

aslänge 

eilen 

1874 

Pers 

1875 

Befört 

onen 

1874 

lert  wurden 
Kilograu 

1875 

lm-Güter 

1874 

aus  dem 
Personen- 
verkehr 

Einnahmen 

für 

Güter 

in 

Summa 

Differenz 
gegen  den- 
selben Monat 
im  Vorjahre 

Einnahmen 
bis  ultimo 
Mai 

resp.  Juni 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 

Mai  . . 

294,9 

294,9 

920780 

744034 

Südösterreichisches  Netz: 
3584864641  3374332001  9570471  1889190 

2846237 

+66205 

12513086 

+170027 

Juni  . . 

294,9 

294,9 

836599 

869567 

358879658 

355113100 

856309 

2073529 

2929838 

+ 168908 

15442925 

+338935 

Mai  . . 

435, 4 

400,8 

- 

Italienisches  Netz: 
— I — 1 1470027 

16855331 

3155560 

+83064 

14000677 

+310899 

Juni  . . 

435, 4 

400,3 

- 

— 

— | 

1221215 

1551709| 

2772924 

-37825 

16773602 

+273073 

Mai  . . 

730,8 

695,2 

Zusammen: 

— I 2427074 

3574723 

6001798 

+149269 

26513764 

+480926 

Juni  . . 

730,8 

695,2 

— 

— 

— 

2077524 

3625238 

5702763 

+131082 

32216527 

+612008 

Ausland. 

Schweizerische  Eisenbahnen.  (Vertrag  betreffend  Organi- 
sation des  directen  Verkehrs.)  Zwischen  folgenden  der  Ver- 
einigung Schweizerischer  Eisenbahnen  angehörenden  Verwaltungen: 

1.  der  Gesellschaft  der  Westschweizerischen  Bahnen  in  Lausanne, 

2.  der  Gesellschaft  der  Jura-Bern-Bahn  in  Bern, 

3.  der  Gesellschaft  der  Emmenthalbahn  in  Solothurn, 

4.  der  Gesellschaft  der  Schweizerischen  Centralbahn  in  Basel, 

5.  der  Gesellschaft  der  Schweizerischen  Nordostbahn  in  Zürich, 

6.  der  Gesellschaft  der  Thössthalbahn  in  Winterthur, 

7.  der  Gesellschaft  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  in  St.  Gallen 
ist  in  Revision  des  am  18.  December  1863  abgeschlossenen  Vertrages 
betreffend  die  Organisation  des  directen  Verkehrs  und  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern,  Folgendes  vereinbart  worden. 

I.  Beförderung  der  Reisenden  und  des  Gepäcks. 

Art.  1.  Die  vorbezeichneten  Verwaltungen  verpflichten  sich,  die 
Ankunft  und  den  Abgang  ihrer  Züge  so  viel  als  möglich  in  Co'fncidenz 
zu  bringen,  und  werden  in  ihren  Fahrtenplänen  je  weilen  die  mit  den 
Linien  der  übrigen  Verwaltungen  bestehenden  Verbindungen  ver- 
öffentlichen. 

Art.  2.  Die  Eisenbahnnetze  der  contrahirenden  Verwaltungen 
stehen  unter  sich  rücksichtlich  der  Beförderung  von  Personen  und  Ge- 
päck in  directem  Verkehr,  in  der  Art,  dass  zwischen  allen  Stationen, 
zwischen  denen  ein  erheblicher  V erkehr  besteht,  directe  Personenbillete 
ausgegeben  werden  und  zwischen  allen,  dem  Personenverkehr  dienenden 
Stationen  directe  Abfertigung  des  Gepäckes  stattfindet. 

Dieser  Verkehr  erfolgt  auf  Grund  von  Billeten  und  Gepäckscheinen, 
welche  die  bezahlte  Transporttaxe  angeben  und  deren  Abgabe  für  alle 
Bahnzüge  in  unbeschränkter  Zahl  stattfindet,  soweit  die  vorhandenen 
Transportmittel  ausreichen  und  Wagen  der  beanspruchten  Classe  in  dem 
betreffenden  Bahnzuge  sich  finden. 

Den  einzelnen  Verwaltungen  ist  gestattet,  entweder  gedruckte 
Serienbillete  oder  nach  solchen  Stationen,  nach  denen  Personenbillete 
nicht  oft  verlangt  werden,  Billete  Passe-partout  ausgeben  zu  lassen, 
in  welche  Bestimmungsstation,  Preis,  Reiseroute  und  Gültigkeitsdauer 
schriftlich  eingetragen  werden. 

Art.  3.  Die  einfachen  Personenbillete  im  directen  Verkehr  haben 
in  der  Regel  bloss  für  den  Tag  ihrer  Ausgabe  Gültigkeit;  die  Abgabe 
der  eintägigen  Billete  soll  nur  nach  solchen  Stationen  erfolgen,  die 
vom.Zeitpunkte  der  Abgabe  des  Billetes  an  noch  am  gleichen  Tage 
erreicht  werden  können.  Ausnahmsweise  erhalten  die  Billete  zwischen 
Stationen,  welche  mehr  als  200  Km  von  einander  entfernt  liegen,  Gültig- 
keit für  den  Tag  der  Ausgabe  und  den  nächstfolgenden  Tag. 

Neben  den  einfachen  Billeten  werden,  soweit  das  Bedürfniss  dafür 
vorliegt,  auch  Billete  für  Hin-  und  Rückfahrt  (Retourbillete)  ausgegeben. 
Diese  Billete  haben  im  directen  Verkehr  in  der  Regel  Gültigkeit  für 
den  Tag  ihrer  Ausgabe  und  den  nächstfolgenden  Tag.  Beträgt  indessen 
die  Entfernung  mehr  als  200  Km,  so  haben  die  Retourbillete  Gültigkeit 
für  den  Tag  ihrer  Ausgabe  und  die  zwei  nächstfolgenden  Tage;  bei 
mehr  als  300  Km  Entfernung  wird  ihre  Gültigkeit  auf  vier  Tage  ver- 
längert. 

Auf  den  Billeten,  welche  nicht  nur  für  den  Tag  ihrer  Ausgabe  Gül- 
tigkeit haben,  ist  die  Zahl  der  Tage  anzugeben,  für  welche  sie  Gültig- 
keit haben;  dabei  wird  der  Tag  der  Ausgabe  stets  als  ganzer  Tag  ein- 
gerechnet. 

Art.  4.  Gesellschaften  und  Schulen  werden  auf  den  Linien  der 
contrahirenden  Bahnverwaltungen  nach  Maassgabe  der  zwischen  diesen 
vereinbarten  Tarife  befördert. 

Art.  5.  Die  Personentarife  enthalten  die  Taxen  für  die  Beförderung 
von  Station  zu  Station. 

Die  Taxe  für  das  Gepäck  wird  von  Station  zu  Station  berechnet  und 
beträgt  12  Cts.  pro  Centner  und  Schweizerstunde,  bezw.  2,s  Cts.  pro 
50  k und  Kilometer.  Ausgenommen  sind  diejenigen  Bahnen,  welchen 
laut  Concession  oder  Bundesrathsbeschluss  eine  höhere  Einheitstaxe 
bewilligt  wurde ; diesen  bleibt  Vorbehalten,  Iden  Mehrertrag  ihres  An- 


theils  in  der  Weise  zur  Erhebung  zu  bringen,  dass  für  ihren  Parcours 
eine  entsprechende  Distanzerhöhung  angenommen  wird.  Daneben  wird 
eine  Gebühr  von  10  Cts.  pro  Sendung  für  Einschreibung  des  Gepäckes 
erhoben,  soweit  nach  den  Concessionen  die  Verwaltungen  zur  Erhebung 
einer  solchen  Gebühr  berechtigt  sind. 

Art.  6.  Die  Gepäcksendungen  im  directen  Verkehr  werden  nach 
den  Versandtstationen  in  Serien  von  je  mindestens  100  Nummern  fort- 
laufend nummerirt. 

Auf  denjenigen  Stationen,  auf  denen  die  Gepäckconducteure 
wechseln,  findet  eine  Verification  der  Gepäcksendungen  zwischen  dem 
abgebenden  und  dem  übernehmenden  Personal  statt. 

II.  Beförderung  der  Güter. 

Art.  7.  Die  contrahirenden  Verwaltungen  verpflichten  sich,  für  die 
Beförderung  von  Gütern  aller  Art  in  Eil-  und  in  gewöhnlicher  Fracht, 
sowie  von  Pferden,  Vieh  und  anderen  Thieren  ihre  sämmtlichen 
Stationen,  welche  dafür  im  internen  Verkehr  geöffnet  sind,  unter  sich 
auch  in  directen  V erkehr  zu  setzen. 

Für  die  Beförderung  von  Fahrzeugen  und  aussergewöhnlichen 
Gegenständen,  sowie  von  Thieren,  und  zwar  sowohl  in  Eil-  als  in  ge- 
wöhnlicher Fracht,  sind  die  vereinbarten  Tarife  maassgebend.  Aus- 
genommen sind  diejenigen  Bahnen,  welchen  laut  Concession  oder 
Bundesrathsbeschluss  eine  höhere  Einheitstaxe  bewilligt  wurde;  diesen 
bleibt  Vorbehalten,  den  Mehrbetrag  ihres  Antheils  in  der  Weise  zur 
Erhebung  zu  bringen,  dass  für  ihren  Parcours  eine  entsprechende 
Distanzerhöhung  angenommen  wird. 

Bei  bestehendem  Bedürfniss  können  auch  Special-Tarife  mit  ge- 
meinschaftlichen Grundtaxen  vereinbart  werden. 

Diese  Tarife  sind,  ausnahmsweise  Verständigung  im  einzelnen  Falle 
Vorbehalten,  für  das  ganze  Bahngebiet  der  im  directen  Verkehr  stehen- 
den Verwaltungen  verbindlich.  Dieselben  haben  auch  für  neu  in  den 
directen  Verkehr  eintretende  Verwaltungen  Gültigkeit,  soweit  nicht  die 
Conferenz  der  Bahnverwaltungen  in  Würdigung  specieller  Verum- 
ständungen Ausnahmen  bewilligt. 

Art.  8.  Die  directen  Taxen  setzen  sich  zusammen  aus  der  Taxe 
für  die  Beförderung  von  Station  zu  Station  und  den  Auf-  und  Abladge- 
bühren, wo  dieselben  zur  Erhebung  gelangen,  vorbehältlich  der  bei 
Aufstellung  der  Tarife  zu  vereinbarenden  Ausnahmen. 

Die  Auf-  und  Abladgebühren  werden  nur  einmal  berechnet,  und 
zwar  die  Aufladgebühren  von  der  Versandt-,  die  Abladgebühren  von  der 
Empfangsstation. 

Ausserdem  beziehen  die  nach  den  Concessionen  dazu  berechtigten 
Verwaltungen  eine  Einschreibgebühr  von  10  Cts.  pro  Sendung. 

Art.  9.  Die  Versendung  der  Eilgüter  erfolgt  in  der  Regel  mit  dem 
ersten  nach  ihrer  Aufgabe  abgehenden  Personen-  oder  Güterzuge,  inso- 
fern die  Aufgabe  mindestens  eine  Stunde  vorher  stattgefunden  hat. 
Deren  Weiterbeförderung  hat,  wenn  es  irgend  möglich  ist,  mit  dem  un- 
mittelbar correspondirenden,  jedenfalls  aber  mit  dem  nächstfolgenden 
Personenzuge  stattzufinden. 

Güter,  die  raschem  Verderben  unterliegen,  können  auch  mit  den 
Schnellzügen  befördert  werden. 

Art.  .10.  Ohne  gegentheilige  Vorschrift  des  Aufgebers  auf  dem 
Frachtbriefe  sind  alle  Transporte  direct  bis  zur  Bestimmungsstation  zu 
expediren,  und  zwar  Eilgut  mit  rothen,  gewöhnliches  Gut  mit  weissen 
Begleitpapieren. 

Die  Expedition  erfolgt  auf  Grund  der  publicirten  Tarife.  Special- 
tarife, welche  beschränkende  Bestimmmungen  hinsichtlich  der  Liefer- 
frist oder  Haftbarkeit  enthalten,  finden  nur  auf  ausdrückliches  Ver- 
langen des  Versenders  Anwendung. 

Art.  11.  Für  die  Berechnung  von  Nachnahmen  auf  Gütersendungen 
zu  Gunsten  der  Versender  sind  die  Bestimmungen  des  Transportregle- 
ments maassgebend. 

Die  dafür  zu  erhebende  Provision  lällt  der  versendenden  Bahnver- 
waltung zu. 

Nachnahmen  unter  Fr.  150  auf  Sendungen  nach  Schweizerischen 
Stationen  sind  nach  Ablauf  von  3 Wochen  von  der  Auslieferung  der 
Waare  an  gerechnet,  d.  h.  von  dem  Zeitpunkt  an,  in  welchem  sie  gemäss 
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deu  aufgestellten  Lieferfristen  an  Bestimmung  gelaugt  sein  sollte,  als 
eiugegangen  zu  betrachten  und  demnach  auszubezahlen,  sofern  in  der 
Zwischenzeit  keine  Anzeige  wegen  Nichtbezugs  der  Sendung  an  die 
V ersandtsation  gelangt  ist. 

Dagegen  sind  den  Betrag  von  Fr.  5 übersteigende  Nachnahmen  auf 
Sendungen  nach  dem  Auslande  erst  nach  erfolgter  Anzeige  von  deren 
Eingang  auszubezahlen. 

Für  Sendungen  nach  Schweizerischen  Stationen  mit  Nachahmen, 
welche  den  Betrag  von  Fr.  150  übersteigen,  und  für  solche,  welche  nach 
Stationen  des  Auslandes  bestimmt  sind,  werden  „Nachnahme-Begleit- 
scheine“ ausgestellt,  welche  von  der  Versandstation  dem  Frachtbriefe 
beigeheftet,  bei  der  betreffenden  Position  in  der  Frachtkarte  vorgemerkt 
und  nach  erfolgtem  Eingänge  der  Nachnahme  von  der  Empfangsstation, 
mit  dem  Datumstempel  der  letztem  versehen,  an  die  Versandtstation 
mittelst  besonderen  Eintrages  in  eine  Frachtkarte  zurückgesandt  werden 
sollen. 

AVird  die  Zahlung  des  auf  einer  Sendung  haftenden  Nachnahmebe- 
trages verweigert,  oder  kann  der  Adressat  innerhalb  einer  Frist  von 
14  Tagen  nicht  ermittelt  werden,  so  hat  die  Empfangstation  die  bezüg- 
liche Anzeige  zu  Händen  des  Versenders  sofort  der  betreffenden  Auf- 
gabestation (wie  Francaturzettel)  zuzucartiren. 

Betrifft  diese  Anzeige  eine  Nachnahme,  welche  den  Betrag  von 
Fr.  150  übersteigt,  und  für  welche  somit  ein  Nachnahme-Begleitschein 
ausgestellt  worden  ist,  so  ist  dieser  leztere  mit  der  Zahlungsverweige- 
rungs-Anzeige in  vorgeschriebener  Weise  zurückzucartiren. 

III.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  12.  Ueber  die  Haftpflicht  der  Bahnverwaltungen  unter  sich 
aus  dem  directen  Verkehr  und  über  das  Verfahren  zur  Regelung  der 
Entschädigungsforderungen  besteht  eine  besondere  Uebereinkunft, 
welche  als  Anlage  dem  gegenwärtigen  Vertrage  beigeführt  ist. 

Art.  13.  Die  Stationen  sind  ermächtigt,  Irrthümer  in  den  Fracht- 
berechnungen mittelstNachnahmen  direct  unter  einander  auszugleichen. 

Solche  Nachnahmen  sollen  der  Empfangsstation  bei  Sendungen  aus 
dem  Auslande  innnerhalb  zehn  Tagen,  bei  [solchen  ab  Schweizerischen 
Stationen  innerhalb  fünf  Tagen  nach  Ankunft  des  Gutes  zugehen. 

Dieselben  können  betreffen : 

1)  Die  Berichtigung  zu  niedrig  berechneter  Frachtsätze; 

2)  die  Erhebung  von  Auslagen  oder  Nachnahmen,  welche  einer 
Sendung  aus  Versehen  nicht  belastet  wurden,  bezw.  die  Berich- 
tigung derartiger  Belastungen,  wenn  sie  in  unzureichendem  Be- 
trag erfolgt  sind. 

Jede  Nachnahme -Karte  ist  mit  einem  Belegstück  zu  begleiten, 
welches  der  Empfangsstation  als  Legitimation  für  den  Incasso  beim 
Empfänger  des  Gutes  dient. 

Die  Empfangsstation  hat  Nachnahmen  der  vorstehend  bezeichneten 
Art  vorsehriftsgeinäss  zu  erheben  und  zu  verrechnen,  falls  nicht  die  Er- 
folglosigkeit diesfälliger  Schritte  zum  voraus  gewiss  ist. 

Im  letzterem  Fall,  oder  wenn  der  Empfänger  des  Gutes  die  Be- 
zahlung verweigert,  ist  die  Versandtstation  hievon  unter  Rüek-Nach- 
nahme  des  Betrages  zu  benachrichtigen,  wodurch  die  Empfangsstation 
wieder  entlastet  wird. 

Glaubt  die  Versandtstation  dessenungeachtet  die  Nachnahme  auf- 
recht halten  zu  können,  so  hat  sie  sich,  unter  Hinzurechnung  allfälliger  | 


Kosten  und  mit  Beifügung  der  Belegstücke,  dafür  an  ihre  Verwaltung 
zu  wenden,  welcher  die  ihr  geeignet  scheinenden  Schritte  Vorbehalten 
bleiben. 

Art.  14.  Ist  in  Folge  unzureichender  Frachtberechnung,  irriger 
UeberweiBung  einer  Nachnahme  oder  dgl.  die  Aushingabe  eines  FracLt- 

Sutes  an  den  Empfänger  erfolgt,  ohne  dass  dieser  die  volle  Fracht  oder 
fachnahme  bezahlte,  und  erzeigt  sich  die  nachträgliche  Erhebung  deo 
Mehrbetrages  nicht  als  thunlich,  so  wird  die  Hälfte  des  entstandenen 
1 Schadens  auf  die  ganze  Transportstrecke  kilometerisch  verlegt. 

Die  zweite  Hälfte  des  Schadens  hat  diejenige  Bahn  zu  tragen,  bei 
welcher  der  Fehler  entstanden  ist;  hätte  jedoch  die  Empfangsbahn  bei 
der  ihr  obliegenden  Verification  der  Frachtberechnung  den  Schaden 
rechtzeitig  entdecken  können,  so  ist  die  zweite  Hälfte  von  ihr  und  der 
erstgenannten  Bahn  zu  gleichen  Theilen  zu  tragen. 

Art.  15.  Die  contrahirenden  Verwaltungen  werden  die  zwischen 
ihnen  vereinbarten  Regiemente  und  Tarife  je  für  ihre  Linien  drucken 
und  veröffentlichen,  bzw.  derjenigen  Verwaltung,  welche  den  Druck  be- 
sorgt, einen  entsprechenden  Theil  der  Druckkosten  ersetzen. 

Die  Vorlegung  der  Regiemente  und  Tarife  an  das  Schweizerische 
Eisenbahndepartement,  sowie  die  erforderlichen  Publicationen  im 
Bundesblatt  werden  jeweilen  von  derjenigen  Verwaltung  besorgt, 
welche  dieselben  ausgearbeitet  haben. 

Art.  16.  Der  Druck  der  Personen  billete  und  Gepäckscheine,  Fracht- 
karten und  sonstigen,  für  den  directen  Verkehr  nöthigen  Formulare  wird 
von  jeder  Verwaltung  für  ihr  Netz  und  auf  ihre  Kosten  besorgt. 

Art,  17.  Die  Verwaltungen  werden  die  gegenseitige  Begleichung 
ihrer  Einnahmen  aus  dem  directen  Verkehr  contocorrentweise  vor- 
nehmen. 

Die  Feststellung  der  diesfälligen  Guthaben  erfolgt  je  auf  Ende 
eines  Monats.  Dieselben  sind  je  vom  1.  des  zweitfolgenden  Monates  an 
zu  4 Proe.  zu  verzinsen ; demgemäss  werden  die  aus  der  Monatsabrech- 
nung vom  Januar  resultirenden  Guthaben  auf  den  1.  März  verzinslich, 
und  so  weiter  für  die  folgenden  Monate. 

Kommt  eine  Verwaltung  in  erheblichen  Vorschuss  gegenüber  an- 
deren, so  sind  Letztere  verpflichtet,  noch  vor  Feststellung  der  betreffen- 
den Monatsrechnungen  Abschlagszahlungen  im  annähernden  Betrage 
ihrer  muthmaasslichen  Verpflichtung  zu  leisten. 

Art.  18.  Wenn  eine  oder  mehrere  Verwaltungen  als  angemessen 
erachten,  ihre  in  die  directen  Tarife  eingerechneten  Antheile  zu  ändern, 
so  haben  sie  davon  die  übrigen  Bahn-V erwaltungen  zu  verständigen. 
Letztere  werden  in  den  directen  Tarifen  die  aus  solchen  Taxänderungen 
sich  ergebenden  Modificationen  auf  Kosten  der  dieselben  verlangenden 
Verwaltung  in  möglichst  kurzer  Frist  vornehmen. 

Art.  19.  Die  Instructionsvertheilung  an  die  Bahnangestellten  zum 
Zwecke  der  Ausführung  der  über  den  directen  Verkehr  geltenden  Vor- 
schriften wird  jeder  Verwaltung  anheimgestellt. 

Art.  20.  Die  Auslegung  der  in  den  gegenwärtigen  Vertrag  nieder- 
gelegten Bestimmungen  kommt  zu  jeder  Zeit  der  Conferenz  der  Bahn- 
verwaltungen zu. 

Art.  21.  Der  gegenwärtige  Vertrag  tritt  am  1.  September  1875  in 
Kraft,  mit  welchem  Tage  der  Vertrag  vom  18.  December  1863  als  er- 
loschen erklärt  wird. 


Ay  — Zusammenstellung  der  Betriebsresultate  der  Norwegischen  Eisenbahnen  pro  1873. 


Christiania-  Kongsvinger 

Eidsv4>ld  Lillestrom 


Throndbjem 

Staren 


Hamar 

Aamot 


Christiania 
Drammen  vom 
7/10.72—31/12.73. 


Spurweite  in  Fussen 

Länge  in  Kilometern  

Eröffnungsjahr  

Baukosten  pro  Kilometer  in  Francs  . . 

Anzahl  der  Locomotiven  

„ „ Personenwagen 

„ „ Postwagen 

„ „ Güterwagen 

Zurückgelegte  Locomotiv-Kilometer  . . 
Kilogramm  Brennholz  pro  Kilometer  . . 

Beförderte  Passagiere 

„ Güter  in  Kilogramm  .... 
Zurückgelegte  Passagierkilometer  . . . 

„ Güterkilogramm-Kilometer 

Einnahme  von  Passagieren,  Post  etc.  . . 

„ „ Gütern 

„ „ Verschiedenem  . . . . 

Gesammt-Brutto-Einnahme  Frcs 

Ausgabe  für  Verwaltung 

„ „ Bahnerhaltung 

„ „ Betrieb 

Gesammt- Ausgabe  in  Francs 

Reinertrag  in  Francs 

Verhältniss  der  Ausgabe  zur  Einnahme  . 


4'  8V2" 
67,a 
1854 
174289 
14 
38 
6 

368 

369335 

12,080 

281364 

334731958 

8011984 

10295095471 

423440 

1124178 

118547 

1666165 

100279 

213811 

590216 

904306 

761859 

54,2 


4'  8V2" 

122,o 

1863  u.  1865 
93907 
9 

25 

11 

272 

344023 

1)08 

174292 

146520892 

6695698 

10398398586 

330599 

550577 

7245 

888421 

55805 

199343 

504311 

759459 

128962 

85,5 


3'  6“ 
48,6 
1865 
83560 
5 
14 
2 
58 
95586 

1)78 

125341 
23108419 
2824552 
91118O730 
110447 
104371 
4092 
218910 
20753 
70606 
. 104291 

195650 
23260 
89,9 


3'  6“ 
64,88 
1863 
46949 
4 
6 
3 
50 
96654 

6,042 

100336 

23460810 

2253386 

764559352 

101032 

122476 

7498 

231006 

19465 

36548 

115000 

171013 

59993 

74,0 


3'  6" 
53,09 
1872 
117531 
8 

34 

3 

76 

400193 

5,68 

650113 

42343002 

16447869 

1569921989 

642368 

192103 

14626 

849097 

66367 

77924 

363409 

507700 

341397 

59,8 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Der  in  No.  59  dieser  Zeitung  enthaltene  Abdruck  unserer 
Bekanntmachung  vom  24.  Juli  er.,  betreffend  die  Ausloosung  der 
Bergisch-Märkischen  etc.  Prioritäts-Obligationen  enthält  folgende 
Druckfehler : 

Pos.  B.  Von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts-Obligationen 
II.  Serie  ist  nicht  die  Nummer  10  316,  sondern  die  Nummer 
IO  346  ausgeloost. 

Pos.  b.  Von  den  wiederholt  aufgerufenen  Bergisch-Märkischen 
Prioritäts-Obligationen  II.  Serie  ist  aus  der  Ausloosung  pro  1874 
nicht  die  Nummer  19  530,  sondern  die  Nummer  18  330  noch 
nicht  eingelöst. 

Pos.  e.  Von  den  wiederholt  aufgerufenen  Bergisch-Märkischen 

Prioritäts-Obligationen  IV.  Serie  ist  aus  der  Ausloosung  pro  1874 
nicht  die  Nummer  5171,  sondern  die  Nummer  5451.  noch  nicht 
eingelöst. 

Elberfeld,  den  2.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Halle  - Cassel  -Eisass  - Lothringischer  Eisenbahn -Verband. 

Vom  15.  August  c.  ab  ist  ein  Tarifnachtrag  VIII  in  Kraft  getreten, 
enthaltend  Ausnahmesätze  für  denVerkehr  zwischen  Weissenburg 
transito  einerseits  und  Berlin,  Posen,  Magdeburg  und  Buckau  M.  L., 
Magdeburg,  Buckau  und  Neustadt-Magdeburg  M.  H.,  Halle  und  Nord- 
hausen andererseits  für  Sprit-  und  Br  anntwein  - Transporte, 
welche  nach  Eisass  - Lothringen,  Frankreich  und  nach  der  Schweiz  be- 
stimmt sind,  der  steueramtlichen  Behandlung  unterliegen  und  deshalb 
bedeckt  befördert  werden  müssen. 

Magdeburg,  den  7.  September  1875. 

Directorium 

der  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Schmidt. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
15  Personenzuglocomotiven  und 
5 Güterzugslocomotiven,  sämmtlich  ohne  Tender, 
soll  im  Wege  der  Submission  mit  dem  Vorbehalten  der  freien  Aus- 
wahl unter  den  Submittenten  vergeben  werden. 

Die  Angebote  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  20.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Hauptbureau  der  Königlichen  Generaldirection  (Personen- 
bahnhof Altstadt-Dresden)  anberaumten  Termine,  in  welchem  die 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden  sollen,  bei  der  Unterzeichneten  Generaldirection  einzu- 
reichen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  in  dem  Bureau  der  Maschinen-Hauptverwaltung  in 
Chemnitz  zur  Einsicht  aus  und  können  von  dort  auch  Copien 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Dresden,  am  28.  August  1875. 

Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 

von  Tschirschky. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen,  die  die  Ausführung  und  Lieferung  von 
10  Stück  Dienstgepäck  wagen  und  von  8 Stück  Personenwagen 
I.  bis  II.  Classe  im  Wege  öffentlicher  Submission  zu  verdingen. 
Die  bezüglichen  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  von  unserer 
Rendantur,  Altes  Ufer  No.  2 hierselbst,  zu  beziehen  und  Offerten 
versiegelt  und  mit  der  äussern  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagenu 


bis  zum  22.  September  er., 
an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  3.  September  1875. 

Die  Direction. 


Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 
Neubau  Rothenburg-Stettin-Swinemünde. 

35  Stück  hölzerne  Fach werks- Träger 
11,3  m lang,  1,4  m boch,  zu  interimistischen  Ueberbrückungen, 
Laufkrahn- Einrichtungen  etc.  geeignet,  ferner  3 Lauf  brücken 
13 — 14,6  m laug  etc.  sollen  freihändig  verkauft  werden.  Die  Zeich- 
nungen und  Beschreibung  dieser  Gegenstände  werden  nebst  den 
Verkaufs-Bedingungen  auf  portofreie  Anfragen  durch  den  Unter- 
zeichneten verabfolgt,  Kaufanerbietungen  aber  bis  zum  22.  d.  M. 
entgegen  genommen. 

Stettin,  den  1.  September  1875. 

Der  Bevollmächtigte  des  Directoriums. 
|H11017a]  Regierungs-  und  Baurath  A.  Wiebe. 


Königliche  Wnrttembergische  Staatseisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anschaffung  von  16  zweiachsigen  Ge- 
päckwagen. Dieselben  sind  spätestens  Ende  Februar  1876  ab- 
zuliefern. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  können  von  unserem 
Secretariate  bezogen,  auch  ein  Musterwagen  auf  dem  hiesigen 
Bahnhofe  besichtigt  werden. 

Offerten,  welche  den  Preis  für  die  frei  auf  eine  Württem- 
bergische  Eisenbahnstation  zu  machende  Lieferung,  sowie  die  be- 
absichtigte Lieferzeit  zu  enthalten  haben,  sind  bei  unserem 
Secretariat  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„W  agenl  i eferung  “ 
versehen  bis  spätestens 

den  30.  September  d.  J.,  Abends  5 Uhr, 
einzureichen. 

Stuttgart,  den  1.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

rst  7in7ii  Böhm. 


Neuban  der  Moselbahn. 

Für  eine  60  Km  lange  Gleisstrecke  der  Moselbahn  soll  die 
Lieferung  von  Eisen-  und  Stahlscbienen,  eisernen  Langschwellen, 
und  von  Kleineisenzeug  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  entsprechenden  Aufschrift  bis 
zum  Submissionstermine 

Donnerstag,  den  30.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  francirt  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn-Direction 
einzureichen,  in  deren  Verwaltungs-Gebäude  hierselbst  zur  be- 
zeichneten  Stunde  die  Eröffnung  im  Beisein  der  erschienenen 
Submittenten  erfolgen  soll.  Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt.  _ _ 

Die  Submissions-Bedingungen  können  in  bezeichnetem  Ge- 
schäftslocale eingesehen,  auch  gegen  Erstattung  der  Copialien 
von  dort  bezogen  werden. 

Saarb  rücken , den  1.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Ein 

MaseMnen-Ingenieur, 

welcher  die  Staatsprüfung  mit  Erfolgbestanden,  wird  als  Maschinen- 
meister für  den  Betrieb’  der  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner 
Eisenbahn  zu  engagiren  gesucht. 

Zwickau,  den  31.  August  1875.  Die  Direction. 
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Miirkiscli-Posciier  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

22  000  Stück  kiefernen  Mittelschwellen, 

7 700  Stück  eichenen  Mittelschwellen  und 
300  Stück  eichenen  Stossschwellen 
soll  im  Submissionswege  vergeben  werden  und  ist  Termin  hierzu  auf 
Freitag  den  8.  Oetober  er.,  Vormittags  lli/2  Uhr, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei,  versiegelt  und 


mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  an  uns  eingereicht  sein 
müssen.  ° 

Die  Offerten  können  auch  auf  beliebige  Theilquanta  abge- 
geben werden.  & 

, J?i6  Lieferungs-Bedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Cen- 
tral-Matenahen- Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht  aus  , können 
auch  von  derselben  gegen  Einsendung  von  1 Jb  in  Postmarken 
pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Guben,  den  3.  September  1875. 

Die  Direction. 


Federnde 


Unterlag  -Scheiben 


9 


vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttern  an  Laschen-  und  Aehsbüchsen- 
ben,  Achshaltern  etc  ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
beieits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Julius  flaeckel, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 


Eisenbahnwa^en-Oiren 

Theodor  Stierlin  in  ßorschach  (Schweiz). 

Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten.  J 


Soeben  erschien  in  unserem  Verlage: 

P I e s s Ji  e r , 

Noch  ein  Wort  zur  Anregung  des  Baues  der  Localbahnen  und  Einrichtung 
. o * „ . ®mes  billigen  Eisenbahn-Betriebes. 

Eleg.  geheftet.  Preis  1 Ji  Gegen  Einsendung  von  1 Ji  10  §>.  in  Briefmarken  franco 
„ ! • -r  • „ nach  allen  Orten. 

Berlin  SW.,  Leipz.  Str.  b.  Dönhofsplatz. 

Polytechnische  Buchhandlung. 

A.  Seydel. 


| Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 

- Tüf  " ' Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 

stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Reformen 

im 

Eisenbahn-Güter-Verkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenbahn-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  2i/2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garvens  CiL* 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 

BERLIN, 

Leipzigerstrasse  31/32. 


Autographisches 

Bans-  nnd  Schreibpapier, 

weiss,  sehr  transparent  und  zähe,  — seit 
Jahren  erprobt.  — Jeder  Bolle  liegt  eine  Ge- 
brauchs-Anweisung bei.  Pro  Bolle  20  ™ lang, 
0>55  breit,  6 Ji  Gegen  Post-Anweisung  oder 
Nachnahme  zu  beziehen  von 

C.  Wurm,  Techniker, 
München,  Gabelsbergerstrasse  39. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

üpecialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 

Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Ein  für  den  Preussiscben  Staatsdienst  ge- 
prüfter 

Baumeister, 

der  mehrere  Jahre  hindurch  die  Functionen 
des  Betriebs-Directors  imd  Ober-Ingenieurs 
einer  Norddeutschen  Eisenbahn  versehen 
wünscht  in  gleicher  Stellung  anderweitiges 
Placement.  Offerten  sub  J.  C.  7327  befördert 
Rudolf  Mosse,  Berlin,  SW.  [B  7071] 


V . ...  . „ Veriegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 

Verantwortlicher  Eedaetenr : Dr.  jur.  Wilh.Koch  zu  Leipzig,  (Kedactionabureau : Leeeiugetraeie  No.  20).  - Commieeionär:  Adolph  Befelehöfer  zu  Leipzig. 


■ Druck  von  Giesecke  ÄDevrient  in  Leipzig, 


1875. 


N-  73. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  B ekanntmachungen  und  Beiträge 
gind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  17.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  15.  September  Vormittags  8 Uhr.) 
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Eisenbahn,  Haltestelle  Mülheim -Eppinghofen.  Rheinische  Eisenbahn,  Dortmund -Hörde  eröffnet.  Ausland:  Schweiz,  die  Bergbahn  von  Rorschach  nach 
Heiden  eröffnet.  Holländische  Eisenbahn.  Juristisches:  Urtheil  des  R.-O.-H.-G.  in  Sachen  Siegoseh  gegen  die  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  vom 
29.  Juni  1875.  Personal-Nachrichten.  Patente.  Miscellen.  Eisenhahn-Kalender.  Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  die  17,5  Km  lange  Reststrecke 
dieser  Bahn  von  Marienberg  nach  Reitzenhain  mit  den  Stationen 

Marienberg,  Gelobtland  (Güter-Haltestelle)  und  Reizenhain  (Anschluss  an  die  Buschtehrader  Eisenbahn) 
am  23.  August  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  worden. 

An  demselben  Tage  ist  auch  die  anschliessende,  von  der  Busch tehrader  Eisenbahn- Gesellschaft  erbaute,  15  Km  lauge 
Strecke  von  Krima-Neudorf  nach  Reitz  enhain  mit  den  Stationen 

Krima-Neudorf  (Station  der  Buschtehrader  Linie  Komotau-Weipert)  Sebastiansberg  und  Reitzenhain 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  — Berlin,  den  6.  September  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  General-Direction  der  Sächsischen  Staatsbahnen  wird  die  an  der  Linie  Löbau- 
Ebersbach  belegene  Güter-Haltestelle  Dürrhennersdorf  mit  dem  15.  d.  Mts.  zur  Güterstation  erhoben. 

Berlin,  den  9.  September  1875. 

Die  geschäftsfülireiide  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Sehrader. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

(Fortsetzung  aus  No.  72.) 

2.  Personenwagen. 

Der  Bestand  an  Personenwagen  ult.  1873  war  folgender,  es 
waren  vorhanden  auf  den 

Deutschen  Staatsbahnen  . . 

Privatbah.  unter  Staatsverw. 

„ in  eigener  Yerw. 

zusammen 
Oesterreich.  - Ungar.  Bahnen 
fremdländischen  Bahnen  . . 

überhaupt 

im  Vorjahre  1872 

mithin  pro  1873  mehr  . 
weniger  

Ferner  waren  noch  15  Salon-,  2 Revisions-,  1 Ministerial-, 


4 rädrige 

6 rädrige 

8 rädrige 

zusam* 

Anz. 

5 222 

1709 

277 

7 208 

423 

608 

9 

1040 

3 891 

2 369 

10 

6 270 

Anz. 

9 536 

4 686 

296 

14  518 

5 971 

247 

430 

6 648 

»» 

1618 

204 

— 

1 822 

Anz. 

17125 

5137 

726 

22  988 

13  862 

4864 

749 

19  475 

Anz. 

3 263 

273 

— 

3 513 

— 

— 

23 

— 

214492 
558  404 
138  545 


sowie  62  Personenwagen  vorhanden ; letztere  sind  gemeinschaft- 
liches Eigenthum  der  Köln-Mindener,  Hannoverschen  und  Magde- 
burg-Halberstädter  Eisenbahnen. 

Die  vorstehend  aufgeführten  Wagen  enthalten: 

Plätze  I.  Classe  . . 57  672 

„ II.  „ 

■ 5v  ” 

>>  AV*  D 

zusammen  969 113 
im  Jahre  1872  dagegen  825 145 
Das  Mehr  pro  1873  betrng  also  143  968  Plätze. 

Auf  einen  Kilometer  Bahnlänge  reducirt  ergeben  sich 

Personenwagen- 
Achsen  Plätze 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  ....  1)56  28, 18 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  l,u  20, ,9 

„ „ in  eigener  Verwaltung  1,42  27, 70 


zusammen  1, 


)46 


27,. 


790 


bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
„ fremdländischen  Bahnen  , . . . 

• überhaupt 

im  Vorjahre 


Personenwagen 
Achsen  Plätze 

0>93  1 6,43 

. l?ai  22,9S 


>24 


22 

2i;.;6 


j95 


Bei  den  einzelnen  Bahnen  hat  die  Anzahl  Personenwagen- 
Plätze  pro  Kilometer  Bahnlänge  betragen 


Plätze 

189,24 

66,22 

62,38 

60.65 

56,02 

54,32 

51,28 

50,22 

44,1g 

43,18 

41.65 

pro 


in  minimo  bei  der 

Ungarischen  südl.  Staats-E 
Lemberg-Czernowitzer 
Ungarischen  Nordostbahn 
Ungarisch-Galizischen 
Rumänischen  Eisenb.  . 
Ungarischen  Ostbahn  . 
Dniester-Bahn  . . . 
Ungarischen  Westbahn 
Mohacs-Fünfkirchener 
Brünn-Rossitzer  . . . 
Donau-Drau-E.  . . . 


Plätze 

• 3, 76 

• 4,90 

• 5,59 

• 6,u 

■ 6,35 


‘,52 


in  maxiino  bei  der 

Nürnberg-Fürthei 
Homburger  . . 

Holländischen  . 

Main-Neckar-E. 

Berlin-Hamburger  . . 

Berlin-Potsdam-Magdeb. 

Niederländ.  Rhein-E. 

Aussig-Teplitzer  . . 

Saarbrücker.  . . . 

Köln-Mindener  . . 

Leipzig-Dresdner  . 

Die  Anzahl  Plätze  pro  Achse  betrug  18, — gegen 
18,25  im  Vorjahre. 

Soweit  über  die  Anschaffungskosten  der  Personenwagen  No- 
tizen vorliegen  haben  dieselben  53  338  560  Thlr.  — gegen 
44  110  768  Thlr.  im  Vorjahre  — betragen  und  es  repartiren  sich 
dieselben  auf  einen  Kilometer  Bahnlänge  mit  1 321  Thlrn. 

Die  Leistungen  der  Personenwagen  waren  etwas  grösser 
als  im  Jahre  1872,  es  hat  jede  Achse  durchschnittlich  34  562  Km 
zurückgelegt,  im  Jahre  1872  dagegen  nur  33  850  Km. 

Die  gi osse  Verschiedenheit  der  Leistungen  bei  den  einzelnen 
Bahnen  illustrirt  nachstehende  Zusammenstellung.  Es  hat  durch 
scbnittlich  jede  Personenwagen-Achse  zurückgelegt : 

tn  m«™»  o „c  a™  in  minimo  auf  der 


in  maximo  auf  der 

Lemberg-Czernowitzer  . 71 122 
Mährisch. -S chle s . Nordb.  . 68  731 
Wilhelmsbahn  ....  64  263 
Preussischen  Ostbahn  . . 56  046 
OesterreichNordwestbahn  54  278 
Lüttich- Mastrichter  . 52  949 
Oberschlesischen  . . . 52  426 
Brünn-Rossitzer  ....  51 893 
Ungarischen  Westbahn  . 49  929 


Kilom. 

7 459 
11 189 
12  424 

14  625 

15  750 
19  736 
19  782 

. . 20  598 

Donau-Drau  E 20  722 


Lambach-Gmundener  . . 
Pilsen-Priesener .... 
Graz-Köflacher  .... 
Mährisch-Schles.Centralb. 

Rumänischen  E 

Niederschles.  Zweigbahn . 
Kirchheimer  E.  . 
Badischen  Staats-E. 


Die  grösseren  Leistungen  der  Wagen  in  Verbindung  mit  der 
geringeren  Frequenz  hatten  zur  Folge,  dass  die  Ausnutzung 
dei  Wagen  ein  Resultat  geliefert  hat,  welches  noch  ungünstiger 
war  als  dasjenige  des  Vorjahres. 

Es  waren  von  den  bewegten  Plätzen  der  Personenwagen 
durchschnittlich  besetzt : 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 

„ „ Privatbahnen  unter  Staatsverw. 

„ >,  „ in  eigener  Verw. 


zusammen 

Oesterr.-Ungarischen  Bahnen 
fremdländischen  Bahnen  . . . 


25,43  Proc. 

25,46  „ 

24,85  „ 

25, 19  Proc. 
25,05  ,» 

28,o9  >, 


im  Jahre  1872 
„ 1871 

1870 


überhaupt  25, 28  Proc 


25,, 

28„ 

29„ 


und  zwar  im  Jahre  1873  bei  den  einzelnen  Bahnen 


in  maximo  auf  der 


Proc. 

53, j5 

>74 


Kirchheimer  .... 
Lambach-Gmundener  . . 36 
Niederschi.  Zweigb.  . . . 36, 35 

Warschau-Wiener 35, iS 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  . 34, 71 
Badischen  Staats-E.  . . . 34, 37 
Berlin-Stettin-Stargarder  . 33, 39 

Theissbahn 33)ls 

Niederländisch.  Rhein-E.  . 33, 09 
Nürnberg-Fürther  . . . 31,,„ 
Rhein-Nahe-E.  .....  31*° 
Neisse-Brieger  . . . ■ . 31, 13 


in  minimo  auf  der 

Cottbus-Grossenhainer 
Eperies-Tarnower  . 
Crefelder  Industrie-E 
Cöslin-Danziger  . 
Oberhessischen  . . 
Donau-Drau  E.  . . 
Wilhelmsbahn  . . 
Zittau-Reichenberger 
Pilsen-Priesener 
Nordhausen-Erfurter 
Dux-Bodenbacher  . 
Aussig-Teplitzer 


Proc. 

12,81 

12,92 

13,32 
14,26 
15. 
15 


J,50 

'>82 


16,71 

17,08 

17,80 

18,i8 

18,27 

18,40 


Die  specifische  Achsenfrequenz  hat  diejenige  der 
Vorjahre  weit  übertroffen,  sie  betrug  44  960  Achskilometer  pro 
Kilometer  Bahnlänge  — gegen  42  341  Achskilometer  im  Vorjahre, 
41  158  Achskilometer  im  Jahre  1871  resp.  40  163  Achskilometer 
im  Jahre  1870  — und  zwar; 


in  maximo  auf  der 

Achskilom. 

272  764 
127  457 
120  193 
118  808 
113  155 
95  373 
90  256 
85  722 
84  480 
83  813 


Nürnberg-Fürther . 
Berlin-Potsdam-Magdeb. 

Main-Neckar-E 

Leipzig-Dresdner  . . . 

Homburger 

Kais.  Ferdinands  Nordb. 
Sächsischen  Staats-E. 
Nassauischen  Staats-E.  . 
Main- Weser-Bahn . . . 
Lüttich-Mastrichter  . . 


in  minimo  auf  der 

Achskilom. 

Dniester  Bahn  ....  7 688 

Donau-Drau  E 10  477 

I.  Ungarisch-Galizischen  11881 
Pilsen T ries  ener ....  11  897 
Ungar.  Nordstbahn  ...  12  676 
Arad-Temesvarer  . . . 13  379 
I.  Siebenbürger  ....  15017 
Mährisch-Schles.  Centrlb.  16  053 
Rumänischen  Linie  . . 16 144 
Ungar.  Ostbahn  ....  16475 

3.  Postwagen. 

Soweit  die  Postwagen  Eigenthum  der  Babnverwaltung  sind, 
war  der  Bestand  ult.  1873  folgender: 

auf  den  Deutschen  Bahnen 330  Stück 

„ Oesterreichisch-Ungarischen  B.  343  ,, 

„ fremdländischen  Bahnen  . . 7 „ 

zusammen  680  Stück, 

von  welchen  34  Stück  sechsrädrig,  27  Stück  aehträdrig,  sämmt- 
liche  übrigen  aber  4rädrig  sind. 

4.  Gepäckwagen. 

An  Gepäckwagen  waren  ult.  1873  vorhanden  auf  den: 


Deutschen  Staatsbahnen . 

Anz. 

i rädrige 

967 

6 rädrige 

389 

8 rädrige 

58 

zus. 

1414 

Privatbahnen  unter  Staatsverwalt. 

306 

115 



421 

„ in  eigener  Verwalt. 

77 

870 

514 

1 

1385 

zusammen 

Anz. 

2143 

1018 

59 

3 220 

Oesterreichisch  - Ungarischen  B. 

1507 

20 

83 

1610 

fremdländischen  Bahnen . . . . 

7» 

527 

39 

— 

566 

überhaupt 

Anz. 

4177 

1077  • 

142 

5 396 

im  Voijahre  dagegen 

11 

3 541 

1005 

144 

4 690 

im  Jahre  1873  mehr  ..... 

Anz. 

636 

72 

— 

706 

weniger  .... 

77 

— 

— 

2 

— 

Ausserdem  waren  noch  33  Verbands- Gepäck- , 1 Bagage-, 
und  1 Küchenwagen  vorhanden. 

Auf  einen  Kilometer  Bahnlänge  kamen  durchschnittlich  0,29 
Achsen  Gepäckwageu. 

Jede  Gepäckwagen  - Achse  hat  durchschnittlich  43  332  Km 
zurückgelegt  und  es  betrug  die  specifische  Achsen  - Frequenz 
12  620  Km. 

5.  Lastwagen. 

Der  Lastwagen-Park  ist  im  Jahre  1873  wiederum  erheblich 
vermehrt  worden.  Es  waren  am  Jahresschlüsse  vorhanden  auf  den: 


Staatsverwaltung 
Privatbahnen  i 


zusammen 


Bahnen 


4radr. 

6rädr. 

8rädr. 

zusam. 

(offene 

Anz. 

41  918 

992 

191  i 

68  270 

(bedeckte 

23  896 

926 

347  ) 

( offene 

22  856 

1087 

128  ( 

28  402 

j bedeckte 

4132 

186 

13( 

i offene 

47  192 

801 

125  ( 

73  736 

/ bedeckte 

77 

23  998 

1401 

219 1 

(offene 

Anz. 

111  966 

2 880 

444 ( 

170408 

(bedeckte 

52  026 

2 513 

579} 

(offene 

35485 

78 

1 069) 

68  982 

(bedeckte 

32  061 

— 

289} 

j offene 

11074 

298 

781 

16  051 

(bedeckte 

7» 

4414 

157 

30} 

(offene 

Anz.  158525 

3 256 

1 591  ( 

255441 

( bedeckte 
1 . . . , 

>7 

88501 

2 670 

898) 

221 664 

33  777 

Der  relative  Bestand  betrag  : 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen 13, 0i  Achsen 

„ Privathahnen  unter  Staatsverwaltung  23, 1S  „ 

„ „ in  eigener  Verwaltung  14, 82  „ 


zusammen  14, 67  Achsen 
Oesterreichisch  - Ungarischen  Bahnen  9,06  „ 

fremdländischen  Bahnen 10, 20  „ 


überhaupt  12, 2S  Achsen 
im  Jahre  1872  11, 81  „ 


und  zwar 

in  maximo  bei  der 

Aussig-Teplitzer  . . 
Köln-Mindener  . . . 
Saarbrücker  . . . , 
Oberschlesischen  . . 
Lambach-Gmundener 
Breslau-Mittelwalder 
Bergisch-Märkischen 


1871 


Achsen 

61,44 

• 55, 19 
46*7 
38*0 

,72 


U„ 


37, 

34! 

32 


,87 


in  minimo  hei  der 

Greiz-Brunner  .... 
Nürnberg-Fürther  . • . 
Niederländischen  Central-E 
Donau-Drau-Eisenbahn 
Homburger  .... 
Arad-Temesvarer  . . 
Ungarischen  südl.  Staats-E 


Achsen 
0,00 
1,89 
2,14 


6,62 

2,74 


791 


in  maximo  bei  der 

Achsen 

in  minimo  bei  der 

Achsen 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  . 

28, 10 

Eutin-Lübecker  .... 

2,79 

Altenburg-Zeitzer  . . . . 

25,« 

Ungarischen  Ostbahn  . . 

• 2*82 

Sächsischen  Staats  -Eisenb. 

25, 33 

Schleswigschen  .... 

Rheinischen  Eisenbahn 

23, 37 

Ungarischen  Nordostbahn 

3)07 

Niederschl.-Märkischen  . . 

22 ,47 

Neisse-Brieger  .... 

3,og 

Berlin-Hamburger  . . . 

22,45 

Glückstadt-Elmshorner  . 

• 3)23 

D>-r  Bestand  an  Arbeits-W  agen  betrug : 

auf  den  Deutschen  Bahnen 5562  Stück, 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  879  „ 

,,  „ fremdländischen  Bahnen  ....  570  „ 

zusammen  7ull  Stück 

gegen  6195  Stück  im  Vorjahre. 

Die  Gesammt -L a dnn g sfä higk  ei t der  Post-,  Gepäck-, 
Güter-,  Equipage-,  Vieh- und  Arbeitswagen  hat  betragen  50542  979 
Ctr. ; dieselbe  reducirte  sich  pro  Kil  o meterBahnlänge  bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen auf  1216  Ctr. 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . . „ 2175  „ 

„ in  eigener  Verwaltung  . . „ 1394  „ 

zusammen  auf  1396  Ctr. 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . „ 914  „ 

fremdländischen  Bahnen 989  „ 

überhaupt  auf  1189  Ctr. 
im  Vorjahre  „ 1117  „ 

und  zwar 

in  maximo  bei  der  in  minimo  bei  der 


ctr.  _ Ctr. 

Aussig-Teplitzer  ....  6758  Nürnberg-Fürther  ....  96 

Köln-Mindener 5270  Niederländischen  Centr.-E.  . 149 

Saarbrücker 4431  Neisse-Brieger 189 

Breslau-Mittelwalder  . . 3801  Schleswigschen 219 

Oherschlesischen  ....  3523  Homburger 226 

Bergisch-Märkischen  . , 3107  Niederschlesischen  Zweigb.  . 235 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  . 2739  Donau-Drau-Eisenbahn  . . 235 


Die  Anschaffungskosten  der  Güterwagen  betrugen 
249  500  690  Thlr.  = 6138  Thlr.  pro  Kilometer  Bahnlänge  und 
diejenigen  der  Arbeitswagen  4 065  287  Thlr. 

Die  Leistungen  der  Güterwagen  waren  im  Vorjahre  ge- 
meinschaftlich mit  denjenigen  der  Post-  und  Gepäckwagen  ermit- 
telt, es  kann  deshalb  eine  Vergleichung  nicht  stattfinden. 

Im  Jahre  1873  hat  jede  Güterwagen-Achse  zurückgelegt: 

auf  den  Deutschen  Bahnen 14  943  Km 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  13  933  „ 


„ „ fremdländischen  Bahnen  .....  10  331  „ 

überhaupt  14  384  Km 

und  zwar 

in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Kilom.  Kilom. 

Neisse-Brieger  ....  27  254  Crefelder  Industrie-E.  . . 1462 

Greiz-Brunner  ....  26 181  Lambaeh-Gmundener  . . 3235 

Niederschl.-Märkischen  . 25  090  Graz-Köflacher . , . . . 3780 

Cöslin-Danziger  L.  . . . 23  722  Ungarischen  südl.  Staats-E.  3879 

Oberschlesischen  etc.  . . 23  248  Altenburg-Zeitzer  . . . 4549 

Preuss.  Ostbahn  ....  23204  Pilsen-Priesener  ....  4627 

Rechte  Oder-Ufer-Eisenb.  23 126  Homburger 5687 

Tilsit-Insterburger  . . . 22  664  Vorarlberger 6516 

Niederschi.  Zweigbahn  . 22  410 


Während  bei  den  Personenwagen  die  Ausnutzung  eine  ge- 
ringere war,  als  im  Vorjahre,  ist  bei  der  Güterwagen- Ausnutzung 
eine  Besserung  derselben  eingetreten. 

Es  waren  die  Güterwagen  durchschnittlich  belastet  auf  den 


mit  Ctr.  pro  in  Procenten 

Achse  der  Ladungsfähigkeit 

Deutschen  Staatsbahnen 33, 78  37, ss 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . 46, 09  49, 93 

„ in  eigener  Verwaltung  . 39,34 41 ,98 


zusammen  37, 58  40, 93 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 40,«  44l77 

fremdländischen  Bahnen 36, 95  40,28 


überhaupt  38,33  41, ot 

im  Jahre  1872  . . 37, j0  40, 60 

„ „ 1871  . 37 ,e3  43.35 

,,  ,,  1870  . . 32,99  37,92 

„ „ 1869  . . 34,26  38,76 


Bei  den  einzelnen  Bahnen  bat  die  Ausnutzung  der  Güter- 
wagen betragen  und  zwar 


in  maximo  bei  der 

Breslau-Mittelwalder 
Saarbrücker  . . . 


Belastung  mit 
Ctrn.  pro  Achse 

- 55,74 
. 55, 63 


Proc.  der 
Ladungsfähigkeit 
53,50 
59,55 


in  maximo  bei  der 

Belastung  mit 
Ctr.  pro  Achse 

Proc.  der 
Ladungsfähigkeit 

Rheinischen 

55,2o 

Aussig-Teplitzer  . . . . 

47,u 

Kronprinz  Rudolfbahn 

. 51)23 

51,23 

Dux-Bodenbacher  . . . 

50,90 

46,49 

Bergisch-Märkischen  . . 

• 49,90 

53,75 

Rechte  Oder-Ufer-Eisenb 

• 48, 7i 

47,06 

Graz-Köflacher  . . . . 

48,45 

Rhein-Nahe-Eisenbahn 

• 47,94 

51,22 

Breslau-Warschauer  . . 

. 41 ,83 

45, 39 

Buschtehrader  . . . . 

43, 30 

Rumänischen  Eisenbahn  . 

cä  56jg2 

56,82 

in  minimo  bei  der 

Greiz-Brunner  . . . . 

• 15, 33 

30,66 

Zittau-Reichenberger  . . 

• 18,66 

37, 32 

Lambaeh-Gmundener  . . 

• 20,81 

73,82 

Sächsischen  Staats-E.  . . 

• 21,00 

42,08 

Niederländischen  Central- 

E.  21,5! 

35,85 

Gössnitz-Geraer  . . . . 

43,46 

Dniester-Bahn  . . . . 

21, 75 

Badischen  Staats-Eisenb. 

• 22,57 

23, 37 

Die  specifische  Achsen-Frequenz  der  Güterwagen 
betrug : 

auf  den  Deutschen  Bahnen 235  591  Achskilom. 

„ „ Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  . 137  765  „ 

„ „ fremdländischen  Bahnen  . . . 94  523  „ 


überhaupt  189  583  Achskilom. 
in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 


A ohetilom  A ehnlrilnm 

Niederschl.-Märkischen.  666526  Kirchheimer 11075 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  565  866  Crefelder  Industrie-E. . . 11525 

Oberschlesischen  etc.  . 563  477  Homburger 17  032 

Sächsischen  Staatsbahn  . 547  943  Vorarlberger 17  966 

Köln-Mindener  ....  513224  Lundenburg-Grussbacher  18805 

Zittau-Reichenberger  . 344  575  Pilsen-Priesener  ...  21 656 

Berlin-Hamburger  . . 343  198  Oberhessischen  ....  21 792 

Bergisch-Märkischen  . 342  925  Arad-Temesvarer  . . . 24  421 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  324  632  Breslau-Warschauer  . . 26  092 

Main-Weser-Bahn  . . 323  327  Tilsit-Insterburger  . . . 26  897 

6.  An  sonstigen  Transportmitteln 


besitzen  die  Verwaltungen  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins: 
480  Schneepflüge,  5 6 78Streckenwagen  und  Draisinen,  161  Stations-, 
84  Heiz-,  236  Conducteur-Dienstwagen,  2 Rettuugs-,  9 Kranken-, 
2 Revisions-,  3 Torf-,  2 Transport-  und  9 Hülfs wagen,  8 Dampf- 
boote, 13  Schaldeu,  2 Nachen,  2 Ausgleichungs-,  5 Trajectwagen, 

2 Ponton,  1 Brückenschiff,  1 stehende  Maschine,  1 Wasserwagen, 

3 Möbelwagen  und  12  Bergbremsen. 

Die  Anschaffuugskosten  der  Schneepflüge,  Streckenwagen 
und  Draisinen  betragen  — soweit  dieselben  angegeben  sind  — 
917  941  Thlr.,  die  Anschaffungskosten  der  übrigen  Transport- 
mittel können  nicht  augegeben  werden. 


Von  den  sämmtlichen  Wagen  sind  10421  253  092  Achkilom. 
zurückgelegt  — - gegen  8908  922  719  Achskilom.  im  Vorjahre  und 
es  betrug  die  specifische  Achsen-Frequenz  bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen 333  755  Achskilom. 

Privatbahnen  unter  Staats-Verwaltung  . . 389  550  „ 

„ in  eigener  Verwaltung  . . 268  946  „ 

zusammen  310  982  Achskilom. 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . 185  005  „ 

fremdländischen  Bahnen 148  941 


überhaupt  253  267  Achskilom. 
im  Jahre  1872  . . 241  865  ,. 

„ „ 1871  . . 242  003  „ 

„ „ *1870  . . 240  779  „ 

„ 1869  . . 248  925  „ 

„ „ 1868  . . 256  521  „ 

In  derselben  Weise,  wie  das  Gesammt-Resuitat  ergiebt,  ist 
auch  die  specifische  Achsen-Frequenz  hei  den  einzelnen  Bahnen 
weit  grösser  als  in  den  Vorjahren;  dieselbe  hat  betragen: 
in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 


Achskilom. 


Niederschl.-Märkischen.  790  631 
Kaiser Ferdinands-Nordb.  675  902 
Sächsischen  Staats-E.  . 647  045 
Oberschlesischen  etc.  . 644  440 
Köln-Mindener  ....  643212 
Magdeburg-Leipziger  . 561 726 
Leipzig-Dresdner  . . . 487  672 
Berlin-Hamburger  . . 477  945 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  458 101 


Achskilom. 

Pilsen-Priesener  ...  38  410 
Dniester-Bahn  ....  38  830 
Lundenburg-Grussbacher  42  964 
Arad-Temesvarer  . . . 43  886 

I.  Ungar. -Galizischen  E.  . 44  253 
Oberhessisehen  ....  47  413 
Donau-Drau-Eisenbahn  . 48317 

Vorarlberger 49  24s 

Rumänischen  Eisenbahn  . 49  724 
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in  maximo  bei  der 

Bergisch-Märkischen 
Main -Weser-Bahn . . . 
Hannoverschen  Staats-E. 
Berlin  Stettin- Stargarde r 


Main-Neckar-E. 
Zittau-Reichenberger 

Die  Ausgaben  für 


Aohskilom. 

447  tilS 
444  814 
425  (509 
417  342 
415  102 
411  901 


in  minimo  bei  der 


Breslau- W arsehauer 
Ungarischen  Nordostbahn 
Mährisch-Schles.  Centralb. 
Tilsit-Insterburger  . . . 
Crefelder-lndustrie-E.  . . 

Kirchheimer 5(5 130 

der  Wagon 


Achskilom. 

50  (593 
50908 
53084 
53208 
54316 


das  Schmieren  und  Reinigen 


haben  O,0G05  und  die  Reparaturkosten  O,407  J6.-S).  pro  Achs- 
kilometer betragen  — gegen  O,0624  resp.  O,401  im  Vorjahre. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  12.  September  1875.  (Tariffrage;  Gesetzentwurf, 
betreffend  die  Leistungen  der  Bahnen  für  Postzwecke; 
Gleichmässige  Normen  für  die  Bahnherstellung;  Berlin- 
Anhaltische  Eisenbahn;  Berliner  Stadtbahn;  Berlin- 
Görlitz;  Oberlausitzer  Bahn  und  Gross-Räschen-Lauch- 
hammer;  Oberschlesische  Eisenbahn;  Holsteinische 
Marschbahn;  Köln-Minden;  Heizung  der  Personenwagen; 
Eis  enbahn -Unfälle.) 

Seit  Beginn  der  vorigen  Woche  hat  die  Berathung  der  im  Reichs- 
Eisenbahn- Amte  wieder  zusammengetretenen  Eisenbahn-Tarif- 
Enquete-Commission  ihren  Anfang  genommen.  Ausser  den  Dele- 
girten  der  meistbetheiligten  Bundesstaaten  nehmen  an  den  Sitzungen 
der  Commission  folgende,  vom  Reichs-Eisenbahn- Amte  berufene  Fach- 
Autoritäten  Theil:  Landtags-Abgeordneter  v.  Wedell- Malchow,  Vor- 
sitzenderder Commission;  Commerzienrath  Delbrück,  stellvertretender 
Vorsitzender;  ferner  Director  Offermann  von  der  Köln-Mindener  Eisen- 
bahn; Reichstags-Abgeordneter  Stumm  aus  Neunkirchen;  Embden, 
Secretair  der  Hamburger  Handelskammer;  Rentier  Bergmann,  Mit- 
glied der  Strassburger  Handelskammer.  Letzterer  hat  zu  Gunsten  des 
Elsässischen  Wagenraumtarifs  der  Commission  eine  Brochüre  unter- 
breitet, deren  Argumente  jedoch  anscheinend  Niemanden  überzeugt 
haben.  Im  Schoose  der  Commission  gehen  die  Anschauungen  überhaupt 
noch  soweit  auseinander,  dass  sich  erst  nach  dem  Schlüsse  der  Be- 
rathungen ein  bestimmtes  Bild  darüber  wird  entwerfen  lassen.  Man 
glaubt,  dass  die  Verhandlungen  noch  gegen  acht  Tage  in  Anspruch 
nehmen  werden.  Im  Allgemeinen  lässt  sich  indessen  schon  heute  sagen, 
dass  das  Wagenraumsystem  so  ziemlich  von  allen  Seiten  im  Schoose 
der  Commission  verurtheilt  und  aufgegeben  wird.  Die  Majorität  neigt 
sich  dem  Classifications-System  zu;  das  von  dem  Vertreter  für  Eisass- 
Lothringen  befürwortete  und  im  Reichslande  bewährte  ,, natürliche“ 
System  scheint,  wie  gesagt,  nicht  viele  Anhänger  und  Freunde  in  der 
Commission  finden  zu  wollen.  — Eine  neuerlich  durch  die  Zeitungen 
gehende  Nachricht  von  einer  Agitation,  welche  (unter  der  Behauptung, 
dass  die  Preissteigerungen  als  Motiv  für  die  stattgehabte  Tariferhöhung 
zu  existiren  aufgehört  haben)  eine  Reduction  der  Tarife  anstrebt, 
scheint  der  Grundlage  zu  entbehren  und  dürfte  darauf  zurückzuführen 
sein,  dass  das  Reichs  - Eisenbahnamt  neuerdings  im  Interesse  der 
Statistik  die  Eisenbahn  - Verwaltungen  aufgefordert  hat,  ein  Ver- 
zeichniss derjenigen  Preise  einzureichen,  welche  sie  gegenwärtig  für 
Betriebsmaterialien,  als  Kohlen,  Schwellen,  Schienen,  Bolzen,  Eisen, 
zu  zahlen  haben. 

Bezüglich  der  unentgeltlichen  Leistungen  der  Eisen- 
bahnen für  Postzwecke  wird  alles  leider  beim  Alten  bleiben,  ob- 
gleich der  betreffenden  Eingabe  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn  Ver- 
waltungen auch  die  Badische  Regierung  auf  Veranlassung  derGeneral- 
Direction  der  dortigen  Verkehrsanstalten  beigetreten  ist.  Die  Eingabe 
hat  nur  das  negative  Resultat  gehabt,  dass  der  im  Bundesrathe  nunmehr 
fertig  gestellte  Entwurf,  welcher  die  vom  1.  Juli  1876  an  nothwendige 
Neuregelung  des  Verhältnisses  der  Post  zu  den  Staatsbahnen  durch 
ein  für  sämmtliche  Bahngesellschaften  verbindlichesGesetz  zu  erledigen 
bezweckt,  von  den  ursprünglich  inAussicht  genommenen  Bestimmungen 
befreit  worden  ist,  welche  eine  Erweiterung  der  unentgeltlichen  Leist- 
ungen der  Eisenbahnen  für  Postzwecke  anstrebten.  Der  Gesetzentwurf 
wird  in  der  nächsten  Reichstagssession  unter  allen  Umständen  erledigt 
werden  und  soll  an  die  Stelle  des  § 4 des  Gesetzes  über  das  Postwesen 
des  Deutschen  Reichs  vom  28.  October  1871  treten.  Nach  dem  Entwurf 
kann  die  Einlegung  besonderer  Züge  für  die  Zwecke  des  Postdienstes 
von  der  Postverwaltung  nicht  beansprucht  werden.  Nur  mit  jedem  fin- 
den regelmässigen  Beförderungsdienst  der  Bahn  bestimmten  Zuge  ist 
auf  Verlangen  der  Postverwaltung  unentgeltlich  zu  befördern:  a)  die 
Briefpostsendungen,  Zeitungen,  Gelder  mit  Einschluss  des  ungemünzten 
Goldes  und  Silbers,  Juwelen  und  Pretiosen,  ohne  Unterschied  des  Ge- 
wichtes, ferner  sonstige  Poststücke  bis  zum  Einzelgewicht  von  10  k ein- 
schliesslich; b)  die  zur  Begleitung  der  Postsendungen  sowie  zur  Ver- 
richtung des  Dienstes  unterwegs  erforderlichen  Postbeamten,  auch 
wenn  dieselben  vom  Dienste  zurückkehren ; c)  die  Geräthschaften,  denen 
die  Postbeamten  unterwegs  bedürfen.  Für  alle  anderen  Poststücke  hat 
die  Postverwaltung  eine  angemessene  Frachtvergütung  zu  zahlen, 
welche  für  die  Gesammtmenge  der  auf  der  betreffenden  Eisenbahn  sich 
bewegenden  Zahlungspflichtigen  Poststücke  berechnet  wird.  — Es  wäre 
übrigens  interessant  zu  erfahren,  wie  sich  die  Stimmen  im  Bundesrathe 


bei  der  Votirung  des  Entwurfes  vertheilt  haben;  man  könnte  daraus 
Rückschlüsse  machen,  auf  die  Haltung,  welche  einzelnen  Bestimmungen 
des  Reichs-Eisenbahngesetzes  gegenüber  zu  erwarten  ist. 

Im  Reichseisenbahnamte  ist  der  Geheime  Rath  Streckert  gegen- 
wärtig mit  dem  Entwurf  einer  Vorlage  beschäftigt,  welche  sich  auf  die 
Einführung  von  gleichmässigen  Normen  bei  dem  Bau  und  der 
Ausrüstung  der  Eisenbahnen  bezieht  und  zu  der  die  Verhand- 
lungen der  im  Frühjahr  dieses  Jahres  hier  zusammengetretenen  En- 
quete-Commission das  Material  gegeben  haben.  Diese  Vorlage  wird 
dem  Bundesrathe  zur  Genehmigung  zugehen,  aber  sie  wird  — so  be- 
richtet man  „nicht  die  Form  eines  Gesetzes,  sondern  nur  eines  Regle- 
ments enthalten,  somit  also  dem  Reichstage  zur  Genehmigung  nicht 
unterbreitet  werden.“  Man  glaubte,  diese  Form  wählen  zu  müssen, 
„weil  durch  die  Enquete-Commission  die  Verhältnisse  doch  noch  nicht 

klai  gestellt  sind,  dass  man  ein  Gesetz  mit  allen  seinen  Consequenzen 
schon  feststellen  könnte,  ohne  nicht  sofort  auf  nothwendig  werdende 
Aenderungen  Bedacht  nehmen  zu  müssen.  Solche  Aenderungen  vorzu- 
nehmen ist  für  Gesetze  viel  schwieriger  als  für  Reglements,  und  deshalb 
hat  man  sich  für  den  letzteren  Weg  entschieden,  womit  aber  noch  nicht 
ausgeschlossen  ist,  dass  später  eine  Regelung  in  der  Form  eines  Ge- 
setzes bewirkt  werde.“ 

Am  15.  d.  M.  wird  die  Strecke  der  Grossen  Berliner  Pferde- Bahn, 
welche  die  Fortsetzung  der  Chausseestrasse  durch  die  Müllerstrasse 
bis  m die  Nähe  des  bisherigen  Steuergebäudes  bildet  (vom  Weddings- 
platz bis  Müllerstrasse  114),  dem  öffentliche  Betriebe  übergeben  werden. 

Der  „Staats-Anzeiger“  püblicirt  das  Privilegium  zur  Emission  von 
Prioritäts-Obligationen  der  Berlin- Anhaitischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  zum  Betrage  von  30  000  000  ,Jk  Die  zu  emittirenden 
Prioritäts-Obligationen  werden  in  30000  Stück  ä 500  Jfh  in  75000  Stück 
a 1000  Jk  und  in  1500  Stück  ä 5000  Ji  ausgefertigt  und  erhalten  Zins- 
coupons zu  je  5 und  5 Jahren.  Die  Obligationen  werden  mit  472  Proc 
jährlich  verzinst  und  die  Zinsen  halbjährlich  gezahlt.  Sie  unterliegen 
der  Amortisation,  und  es  wird  für  diese  alljährlich  die  Summe  von 
150  000  ,.4L'  unter  Zuschlag  der  durch  die  eingelösten  Obligationen  er- 
spaiten  Zinsen  aus  dem  Ertrage  des  Eisenbahn-Unternehmens  ver- 
wendet. Die  Amortisation  und  die  jährliche  Verwendung  von  150000  Jk 
sollen  jedoch  erst  mit  dem  Jahre  1880  ihren  Anfang  nehmen,  dergestalt, 
dass  die  Zurückzahlung  der  zu  amortisirenden  Obligationen,  welche  am 
1.  Juli  jedes  Jahres  geschehen  soll,  zuerst  im  Jahre  1880  erfolgt. 

Im  Secretariat  des  Polizei-Präsidiums  liegen  nach  der  neuerdings 
erlassenen  Bekanntmachung  dieser  Behörde  gegenwärtig  drei  Strecken 
der  Berliner  Stadtbahn  zu  Jedermanns  Einsicht  aus.  Es  ist  dies 
der  Theil,  welcher  in  der  Holzmarktstrasse  anfängt  und  sich  sodann  in 
die  Spree  über  die  Jannowitzb rücke  bis  zum  Königsgraben  fortsetzt. 
Von  hier  folgt  die  Bahn  mit  Abschneidung  einzelner  Ecken  dem  Laufe 
des  Königsgrabens  über  die  Königs-  und  Spandauerbrücke  fort,  verlässt 
denselben  aber  bei  der  neuen  Promenade,  überbrückt  diese  Strasse  so- 
wie die  grossePräsidentenstrasse  und  demnächst  beim  Montbijou-Garten 
die  Spree  und  nach  Ueberschreitung  der  Museumsinsel  den  Kupfer- 
graben, um  demnächst  nördlich  längs  der  Georgenstrasse  bis  zur  Neu- 
städtischen Kirchstrasse  und  wiederum  bis  an  die  Spree  zu  laufen.  — 
Diese  Strecken  in  V erbindung  mit  der  bereits  im  vorigen  Jahre  ausge- 
legt  gewesenen  kurzen  Strecke  paralell  der  Breslauerstrasse  von  der 
Koppenstrasse  bis  zur  Holzmarktstrasse,  bilden  somit  ein  fortlaufendes 
Ganzes  und  es  fehlt  im  Berliner  IVeichbilde  nunmehr  nur  noch  das 
Stück  vom  Schiffbauerdamin  bis  zum  Schafgraben.  Der  Charlotten- 
burger  Theil  der  Stadtbahn  ist  bekanntlich  bereits  vollständig  festge- 
stellt. Auf  den  jetzt  ausliegenden  Strecken  befinden  sich  zwei  Bahn- 
höfe und  eine  Haltestelle.  Die  Bahnhöfe  liegen  am  Königsgraben,  auf 
dem  1 errain  des  jetzigen  Colonnadengartens  und  an  der  Georgenstrasse, 
auf  dem  des  Circus  Renz.  Die  Haltestelle  kommt  bei  der  Neuen  Pro- 
menade zu  liegen  und  ist  hauptsächlich  auch  für  die  Besucher  der  Börse 
berechnet.  Am  interessantesten  wird  jedenfalls  das  Bauwerk  im  Fluss- 
bette der  Spree  werden,  welches  mit  fortlaufenden  Pfeilern  viaductartig 
gedacht  ist  und  auf  der  nicht  zu  langen  Strecke  zwei  gewöhnliche  Ver- 
kehrshrücken,  nämlich  die  Janno witzbrücke  und  die  neuerdings  ge- 
nehmigte Brücke  im  Zuge  der  Michaelkirch-  und  Markusstrasse  unter- 
führt. 

Wie  erst  jetzt  bekannt  wird,  ist  in  dem  bekannten  Process  der 
Berlin-Görlitz  er  Bahn  mit  Herrn  Dr.  Stroussberg  im  Monat  April 
laufenden  J ahres  ein  Erkenntniss  ergangen,  wonach  hinsichtlich  einer  be- 
stimmten, genauer  präcisirten  Summe  eine  Verurtheilung  des  Dr. 
Stroussberg  stattgefunden  hat,  während  hinsichtlich  der  weiteren 
Forderungen  die  Ges.  angebrachter  Maassen  abgewiesen  worden  ist. 
Der  Process  ist  jedoch  noch  keineswegs  entschieden,  da  durch  die  Er- 
kenntnissgründe  ausdrücklich  nur  aut  eine  andere  Formulirung  der 
Klage  hingewiesen  ist. 

Der  Oberlausitzer  Eisenbahn  - Gesells  chaft  ist  mittelst 
Concession- Urkunde  vom  27.  August  d.  J.  die  landesherrliche  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betrieb  einer  Zweig-Eisenbahn  von  Ru h- 
land  nach  Lauchhammer  ertheilt  worden.  Die  Zweigbahn  soll  als 
secundäre  Bahn  mit,  normaler  Spurweite  ausgeführt  und  mit  einer 
Maximalgeschwindigkeit  von  12  Km  jn  der  Stunde  befahren  werden 
Dieselbe  bildet  einen  itegrirenden  Theil  des  Oberlausitzer  Eisenbahn- 
Unternehmens.  — In  Folge  dieser  Concessionsertheilung  ist  in  einer 
letzter  Tage'  in  Dresden  abgehaltenen  Versammlung  von  Interessenten 
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beschlossen  worden,  die  Ausführung  des  Baues  Gr.  Räschen-Laucli- 
hammer- Finsterwalde,  mindestens  aber  diejenige  von  Gr.  Räschen- 
Lauchhammer  zu  betreiben.  Mit  der  Direction  der  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahngesellschaft,  die  im  Besitze  der  generellen  und  speciellen 
Vorarbeiten  der  Gesammtstrecke,  sind  bezüglich  Abtretung  derselben 
Unterhandlungen  angeknüpft. 

Nach  § 3 des Betriebs-Ueberlassungs-Vertrages  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  mit  dem  Staate  vom  17.  Septem- 
ber 1856  ist  für  die  Verwaltung  der  Bahn,  um  der  Gesellschaft  eine 
Mitwirkung  bei  Ausführung  der  Bauten  und  bei  Leitung  des  Unter- 
nehmens zu  gewähren,  ein  Verwaltungsrath  beibehalten,  der  nach  § 5 
aus  seiner  Mitte  einen  Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  desselben 
wählt.  Der  Verwaltungsrath  besteht  aus  15  gewählten  Mitgliedern  und 
6 Stellvertretern,  welche  in  Breslau  ihren  Wohnsitz  haben  müssen.  Die 
Bestimmungen  haben  sich  Angesichts  der  Ausdehnung,  welche  das 
Unternehmen  in  den  inzwischen  verwichenen  zwei  Decennien  gewonnen 
hat,  als  unzulänglich  ergeben  und  es  wird  daher  von  dem  Verwaltungs- 
rath eine  zeit-  und  zweckgemässe  Aenderung  intendirt.  Insbesondere 
gedenkt  man  nach  dem  Vorgänge  der  Bergisch- Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  an  die  Spitze  des  Verwaltungs-Raths  einen  auf  eine  Reihe 
von  Jahren  gewählten,  besoldeten  Vorsitzenden  zu  stellen,  und  den- 
selben mit  Befugnissen  auszustatten,  welche  eine  fortlaufend  Informa- 
tion des  Vewaltungs-Raths  über  die  seiner  Competenz  unterstellten 
Angelegenheiten,  sowie  eine  entsprechende  Theilnahme  desselben  an 
ihrer  Vorbereitung  ermöglichen.  Die  Königliche  Staatsregierung  dürfte 
diesen  Absichten  in  derselben  Weise  entgegenkommen,  wie  dies  gegen- 
über der  Deputation  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
geschehen  ist,  insbesondere  also  auch  unter  der  Bedingung,  dass  der 
Vorsitzende  des  Aufsichtsraths  von  ihr  zu  bestätigen  ist.  Zu  den 
Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Vertrages  ist  die  Zustimmung  der 
General- Versammlung  erforderlich  und  es  soll  dieselbe  in  der  am  28.  d.  M. 
stattfindenden  diesjährigen  ordentlichen  General-Versammlung  einge- 
holt werden. 

Das  Comitö  für  die  Holsteinische  Westbahn,  Itzehoe-Heide,  hat  in 
einer  in  Itzehoe  abgehaltenen  Versammlung  die  vom  Handelsminister 
vorgeschlagenen  Abänderungen  des  Gesellsehaftsstatuts  angenommen 
und  gleichzeitig  beschlossen,  die  zu  erbauende  Bahn  Holsteinische 
Marschbahn  zu  benennen.  Sie  führt  durch  die  gesegneten  Lande 
von  Dithmarschen. 

Der  Staatsanzeiger  vom  30.  September  v.  J.  veröffentlicht  das  der 
Köln-Mindener  Bahn-  Ges  ellschaft  verliehene  Privilegium  zur 
Ausgabe  von  15  Millionen  Thaler  47.2proc.  Prioritäts  - Obligationen 
VI.  Serie  Lit.  B.  behufs  Ausbaues  der  Venlo-Hamburger  Bahn.  Von 
dieser  Anleihe,  welche  durch  die  Seehandlung,  dieDiscontogesellschaft, 
die  Firma  S.  Bleichröder  und  M.  A.  v.  Rothschild  und  Söhne  in  Frank- 
furt a/M.  negocirt  wurde,  kommen  jetzt  weitere  5 Millionen  Thaler  zur 
öffentlichen  Subscription  zum  Course  von  971/4. 

Bezüglich  der  Klagen  über  die  bei  Heizung  der  Eisenbahn- 
Personenwagen  durch  präparirte  Presskohle  sich  bildenden  Gase 
schreibt  das  „Reichs-Centralbl.“:  „Dieser  Uebelstand  kann  nicht  ein- 
treten,  wenn  die  Heizkasten  vollkommen  dicht  sind.  Es  muss  also  in 
Bezug  hierauf  eine  häufige  und  gründliche  Revision  derselben  stattfinden 
und  jede  dabei  gefundene  Undichtigkeit  sofort  beseitigt  werden.  Zu 
grösserer  Sicherheit  empfiehlt  sich  aber  ferner,  die  Apparate  mit  einer 
Vorrichtung  zu  versehen,  durch  welche  eine  genügende  Luftcirculation 
und  der  Abzug  der  schädlichen  Gase  nach  Aussen  erreicht  wird.  Die 
Verwaltung  der  Rheinischen  Eisenbahngesellschaft  lässt,  um  zu  er- 
mitteln, ob  die  Heizkasten  vollständig  dicht  sind  und  keine  Gase  durch- 
iassen,  angebrannte,  mit  Petroleum  getränkte  Ballen  Putzwolle  in  die 
Heizapparate  einlegen;  es  werden  alsdann  die  undichten  Stellen  durch 
feinen  Rauch  kenntlich.  Ferner  lässt  dieselbe  die  Apparate  zur  Erzie- 
lung stärkerer  Luftcirculation  mit  Lufttrichtern , sowie  zum  besseren 
Abzug  der  schädlichen  Gase  mit  Absaugköpfen  versehen.  Diese  Con- 
trol- und  Schutzmaassregeln  sollen  sich  bisher  als  wirksam  und  aus- 
reichend erwiesen  haben.  Das  Reichs-Eisenbahn- Amt  hat  daher  den 
Eisenbahnverwaltungen,  welche  die  Heizung  mitPresskohle  eingeführt 
haben  oder  einzuführen  gedenken,  die  — wenigstens  versuchsweise  — 
Anwendung  gleicher  oder  ähnlicher  Maassregeln  und  Einrichtungen 
empfohlen. 

Im  Monat  Juli  d.  J.  sind  auf  den  sämmtlichen  Deutschen  Bahnen 
(excl.  Bayern)  im  ganzen  an  Eisenbahn-Unfällen  vorgekommen 
bei  fahrenden  Zügen:  16  Entgleisungen  und  19  ZusammenstÖsse,  beim 
Rangiren  69  Entgleisungen  und  27  ZusammenstÖsse ; ausserdem  noch 
79  sonstige  Betriebsereignisse,  welche  eine  Störung  des  regelmässigen 
Betriebes  veranlassten.  — Im  Durchschnitt  hat  bei  15  546  Zügen  eine 
Entgleisung  und  bei  17  767  Zügen  ein  Zusammenstoss  stattgefünden.  — 
Im  V erhältniss  zur  Zahl  der  Züge  kommen  die  meisten  Entgleisungen 
und  ZusammenstÖsse  vor  bei  der:  Oberlausitzer  und  Cottbus  - Grossen- 
hainerBahn,  Berlin-Anhalter  und  Köln-Mindener  Bahn.  — Verunglückt 
sind  im  Ganzen  1 81  Personen  und  zwar:  17  Passagiere  (darunter  1 ge- 
tödtet  und  16  verletzt),  146  Bahnbedienstete  (darunter  30  getödtet  und 
116verletzt)  und  18  fremde  Personen  (darunter  12  getödtetund  6 verletzt). 
Von  denjenigen  Personen,  welche  den  Tod  freiwillig  suchten,  sind  15 
getödtet  und  1 verletzt  worden.  Von  den  getödteten  Reisenden  kommt 
je  eine  Tödtuug  auf  17  400  000  beförderte  Passagiere  und  auf  124  370 
Züge.  Von  den  verletzten  Reisenden  kommt  je  eine  Verletzung  auf 
1 087  500  beförderte  Passagiere  und  auf  7 773  Züge. 


* K.  k.  priv.  Böhmische  Westbahn.  In  Gemässheit  des  Ilandels- 
ministerial-Erlasses  vom  19.  August  1.  J.  werden  jene  Güter,  welche  im 
Sinne  des  § 12  der  Eisenbahn-Betriebs-Ordnung  vom  16.  November  1851 
vom  Transporte  mit  Personenzügen  ausgeschlossen  sind,  für  die  Flügel- 
bahn-Strecke Chrast-Radnic  vom  15.  September  1.  J.  nicht  mehr  zur 
Beförderung  übernommen. 

O Aus  Bayern.  München,  12.  September  1875.  (Einlösungder 
Ostbahnactien;  Weid en-Neukir che n,  Mühldorf-Plattling; 
Eisenstein-Deggendorf;  Bahnhofbau  München;  Winter- 
fahrplan.) 

Mit  der  Einlösung  der  Ostbahnactien  durch  den  Bayeri  sehe  n 
Staat  wird  am  16.  d.  M.  begonnen.  Für  die  an  die  K.  Staatsschulde u- 
Tilgungscassen  unmittelbar  übergebenen  oder  im  Vermittelungswege 
gelangten  Actien  wird  unter  Beachtung  des  Umstandes,  dass  an  dem 
gesetzlichen  Gegenwerthe  zu  420  Jk  für  eine  Actie  I.  Emission  nur 
20  Jk  baar,  zu  4lU  Jk  für  eine  Actie  11.  Emission  nur  10  Jk.  baar  vergütet 
werden  sollen,  im  Uebrigen  aber  die  Vergütung  in  Obligationen  Platz 
greift,  die  letztere  Vergütung  in4proc.  K.  B.Reichmark-Eisenbahn-Obli- 
gationen  auf  den  Inhaber,  verzinslich  vom  1.  Juli  1875  an  und  versehen 
mit  38  halbjährigen  Coupons  pro  1.  Januar  1876  bis  1.  Juli  1894  nebst 
Talon,  geleistet  werden.  Für  diesen  Zweck  stehen  solche  Obligationen 
in  Abschnitten  zu  10  000  Jk^  2000  JL,  1000  Jk,  400  Jk  und  200  .Jk  zu  Ge- 
bote. Die  Abschnitte  zu  200  Jk  sind  nur  zur  Ausgleichung  bestimmt, 
soweit  bei  Vergütung  einer  grösseren  Zahl  von  Actien  ein  und  des- 
selben Besitzers  mit  höherwerthigen  Obligationsabschnitten  der  Gegen- 
werth in  diesen  sich  nicht  rund  abgleichen  lässt.  Nachdem  die  Baar- 
vergütung  von  20  und  bezw.  10  Jk  vom  1.  Januar  1875  an  bis  1.  Juli 
187o  bereits  mit  Bezahlung  des  Aetiencoupons  pro  1.  Juli  1875  zu  4 Proc. 
verzinst  worden  ist,  so  wird  nun  dieselbe  vom  1.  Juli  1875  an  bis  zum 
Tage  der  Actienübergabe  bei  den  unmittelbaren  oder  vermittelnden  Ein- 
lösungsstellen  mit  einem  Zinszuschlage  zu  4 Proc.  doch  nicht  über  den 
31.  December  1875  hinaus  verzinst  werden.  Die  Actienbesitzer  sollen 
daher  auch  rechtzeitige  Einlösung  und,  soweit  erforderlich,  rechtzeitige 
Beibringung  der  vollständigen  legalen  Legitimations-  und  bezw.  Voll- 
machtsnachweise Bedacht  nehmen.  Eine  ActieneinlÖsung  auf  dem 
Correspondenzwege  mit  den  Staatsschulden-Tilgungscassen  ist  nicht 
gestattet.  Da  die  unter  den  Actiengegenwerthen  verabfolgten  Obligatio- 
nen auf  den  Inhaber  lauten,  so  wird  den  Empfängern,  welche  dieselben 
auf  Namen  oder  sonstwie  vinculirt  wünschen,  diese  Vinculirung  nach 
Empfang  zu  bewirken  selbst  überlassen. 

Die  Eröffnung  der  Bahnlinien  Neukir  chen-Weiden  und  Mühl- 
dorf-Plattling  ist  nun  für  den  15.  October  d.  J.  in  Aussicht  genom- 
men. Auf  der  ersteren  Linie  wurden  folgende  Stationen  eingerichtet: 
Grossalbershof  8, 16Km,  Schönlind  6, 23  Km,  Vilseck  5,S9  Km,  Langenbruck 
4,38  K“,  Freihung  ö,05  Km,  Röthenbach  7,35  Weiherhammer  5,35  Km, 
Weiden  9, 16  Km-  Die  Bahnlinie  Rosenheim-Mühldorf  kann  bis  zu 
diesem  Termine  noch  nicht  betriebsfähig  hergestellt  werden,  da  der 
neue  Bahnhof  in  Rosenheim  durch  den  von  einem  dortigen  Maschinen- 
fabricanten  angestrengten  Process,  wodurch  ein  Theil  des  dazu  gehöri- 
gen Areals  nicht  bebaut  werden  konnte,  in  seiner  Ausführung  eine  un- 
liebsame Verzögerung  erhielt.  Mit  Schluss  des  Monats  November  hofft 
man  jedoch  den  Bau  zu  Ende  führen  zu  können.  Da  die  neuen,  in  den 
Neubau  des  dortigen  Bahuhofcomplexes  einmündenden  Bahnlinien  in 
verschiedenem  Niveau  mit  den  alten  liegen , so  ist  auch  eine  für  die 
Einhaltung  obigen  Termins  behufs  Eröffnung  der  Mühldorfer  Bahn- 
strecke nöthig  gewesene  Schaffung  eines  Provisoriums  unmöglich. 
Um  den  Verkehr  mit  Materialzügen  auf  letztgenannter  Bahnlinie  be- 
werkstelligen zu  können,  musste  die  seitherige  Bahnlinie  Grafing-Rosen- 
heim  am  jetzigen  Kreuzungspunkte  überbrückt  werden. 

Die  Eisenbahnlinie  Eisenstein-Deggendorf  schreitet  im  Bau 
rüstig  vorwärts.  Die  Arbeiten  werden  mit  aller  Energie  ausgeführt. 
Von  Plattling  bis  zur  Donau  ist  die  Strecke  der  Vollendung  nahe,  ebenso 
der  rechte  Stützpfeiler  der  Donaubrücke.  Die  OKjecte  bei  Obergrub 
und  Grafling  sind  zur  Hälfte  fertig,  an  dem  Graflinger  Tunnel  wird 
fleissig  gearbeitet,  im  Obergruber  Tunnel  sind  bereits  4 Stollen  im 
Bau.  Der  Damm-  und  Brücken-Unterbau  bei  Fraumühl  unterhalb 
Regen  ist  ganz  vollendet.  Die  ganze  Strecke  Deggendorf-Eisenstein 
wird  voraussichtlich  im  März  1877  eröffnet. 

Vom  15.  d.  M an  wird  die  gesammte  Eilgutexpedition  zu  München 
in  die  Hallen  der  seitherigen  Ostbahngüterexpedition  verlegt.  Die  Eil- 
guthalle der  Kgl.  Staatsbahn  wird  nunmehr  abgebrochen  und  durch 
eine  Einsteighalle  und  zwar  für  die  Linie  nach  Simbach.  ersetzt 
werden.  Diese  Halle  wird  den  Anfang  machen  zu  weiteren  Einsteig- 
hallen, welche  sich  der  ersteren  im  Laufe  der  nächsten  Jahre  anschliessen 
und  zwar  so,  dass  sämmtliche  6 bis  jetzt  projectirten  Einsteighallen 
nebeneinander,  ausserhalb  der  dermaligen  grossen  (mittleren)  Einstejg- 
halle  zu  stehen  kommen  werden.  Letztere  verliert  ihre  dermalige 
Bestimmung  und  wird  zu  einer  nach  dem  Bahnhofplatze  zu  offenen  Halle 
geschaffen,  in  welcher  sich  der  eigentliche  Verkehr  entwickeln  wird, 
zumal  in  diese  Halle  alle  Billeten-  und  Gepäckschalter,  sowie  auch  die 
Warte-  und  Restaurationslocale  verlegt  werden.  Diese  grosse  Halle 
soll  mit  den  6 verschiedenen  Einsteighallen  durch  einen  breiten  mit 
Glas  gedeckten  Gang  verbunden  werden.  Für  München  ist  ein  derarti- 
ger Bahnhof  schon  längst  ein  Bedürfhiss. 

Der  am  15.  October  d.  J.  auf  den  seitherigen  Ostbahnlinien  in  Wirk- 
samkeit tretende  Winterfahrplan  bringt  sehr  wesentliche  Verände- 
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rangen.  Der  von  München  seither  Abends  7%  Uhr  abgefertigte  Courir- 
y.ug  No.  3 fällt  aus  und  besteht  sonach  via  Regensburg  über  Eger  zur 
Nachtzeit  keine  di  recte  Verbindung  mit  Norddeutschland,  ebenso  hat 
der  um  1 1 s/.k  Uhr  Nachts  von  Eger  abzulassende,  Morgens  um  6Va  Uhr 
dahier  eintreffende  Courirzug  No.  2 zu  unterbleiben. 

* Cliemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn-Gesellschaft.  Am  7.  d.  M. 
ist  die  erste  Strecke  der  Cliemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn,  nämlich  die 
6 Meilen  lange  Linie  Aue- Jägersgrün-Schöneck  mit  9 Stationen  eröffnet 
worden.  Es  liegt  auch  die  begründete  Voraussetzung  vor,  dass  in  nicht 
langer  Frist  die  ganze  Bahn  ebenfalls  fertig  sein  wird. 

Die  Bahn  ist  für  einen  grossen  und  wichtigen  Theil  Sachsens  ein 
längst  ersehnter  Wunsch  und  sie  verspricht  nach  ihrer  Lage  und  nach 
ihren  zahlreichen  Anschlüssen  an  vorhandene  grosse  Verkehrslinien  ein 
bedeutendes  und  aussichtsreiches  neues  Verkehrsmittel  zu  werden. 

* Bergiseh -Märkische  Eisenbahn.  Am  15.  d.  Mts.  wird  die 
Haltestelle  Mülheim  - Eppinghofen  für  den  Personen  - Verkehr 
eröffnet.  Die  wirkliche  Entfernung  der  Haltestelle  Mühlheim-Epping- 
hofen von  Mühlheim  a.  d.  Ruhr  beträgt  1,050  Km  und  von  Essen  9,975  Km. 

* Rheinische  Eisenbahn.  Die  3, 35 Km  lange  Strecke  Dortmund- 
Hörde  (ohne  Zwischenstationen)  ist  am  12.  September  eröffnet  worden. 

Ausland. 

Schweiz.  Die  Bergbahn  von  Rorschach,  dem  wichtigen 
Bodensee-Hafenplatz  nach  Heiden,  (als  Curort  und  Sitz  einer  blühen- 
den Industrie  bekannt),  wurde  am  3.  September  eröffnet;  die  Bahn,  nach 
dem  System  Rigi  erbaut,  ist  5,B  Km  iang  und  steigt  383, 5 m.  Maximal- 
steigung 9 Proc.  mit  Radien  von  240  Die  technischen  Verhältnisse 
dieser  Zahnradbahn  ermöglichen  einen  Betrieb  durch  Locomotiven  mit 
liegendem  Kessel  (System  Riggenbach  und  Zschokke).  Die  Fahrzeit 
von  Rorschach  (Bergbahnstation)  bis  Heiden  und  vice  versa  beträgt 
30  Minuten,  oder  10  Km  pr0  Zeitstunde.  Dabei  können  pro  Zug  mit  2 — 3 
Wagen  bis  150  Personen  befördert  werden. 

Die  Personenzüge  erhalten  Wagen  H.  und  III.  Classe.  Die  Güter- 
züge sollen  namentlich  die  Ausbeute  der  berühmten  Sandsteinbrüche 
am  Rorschacher  Berg  billig  und  bequem  zu  Thal  fördern.  Die  Bahn 
wird  Sommer  wie  Winter  betrieben  werden. 

Zufolge  Vereinbarung  mit  den  Vereinigten]  Schweizerbahnen  steht 
die  Bahn  mit  dem  Bahnhof  und  der  Hafenstation  Rorschach  in  directer 
Verbindung. 

Erbaut  ist  die  Bahn  von  der  internationalen  Gesellschaft  für  Berg- 
bahnen zu  Basel,  Bauleiter  Ingenieur  Drossel.  Baucapital  2 200 OuO 
Frcs.,  wovon  die  anliegenden  Gemeinden  500  000  in  Actien  2.  Ranges 
übernommen  haben,  welche  erst  dann  Anspruch  auf  Dividende  haben, 
wenn  die  Betriebskosten  gedeckt,  die  Obligationen  mit  5 und  die  Actien 
1.  Ranges  mit  6 Proc.  verzinst  sind. 

* Holländische  Eisenbahn.  Wie  uns  die  Betriebsdirection  der 
Hollandsche  Yzeren  Spoorweg-Maatchappy  mittheilt,  ist  die  in  der 
Vereins-Zeitung  No.  67  S.  739  enthaltene  Mittheilung  bezüglich  des 
zwischen  der  Niederländischen  Regierung  und  dem  Verwaltungsrath 
der  genannten  Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrags  nicht  zutreffend. 

Der  beregte  von  der  Generalversammlung  genehmigte  Vertrag 
bezieht  sich  auf  eine  Verlängerung  der  Concessions-Dauer  für  die 
Linie  Amsterdam-Rotterdam  und  eine  Modification  in  den  Pachtbe- 
dingungen für  die  Staatsbahnstrecke  Helder- Zaandam-  Amsterdam. 
Dahingegen  hat  die  Gesellschaft  sich  bereit  erklärt,  unter  gleichen  Be- 
dingungen den  Betrieb  zu  übernehmen  von  allen  bis  Ende  lb85  eventuell 
neu  zu  bauenden  und  an  die  übrigen  von  der  Gesellschaft 
betriebenen  Linien  anschliessenden  Staatsbahnen.  Es 
handelt  sichmithin  nicht  um  die  Uebernahme  der  in  Betrieb  befindlichen 
Staatsbahn-Linien  Seitens  der  genannten  Gesellschaft. 

Juristisches. 

* Urtheil  des  Reiehs-Oberhandelsgerichtes  in  Sachen  des  Maschinen- 
putzers Felix  Siegosch  zu  Breslau,  Kläger  und  Imploranten,  wider 
den  Königlich-Preussischen  Fiscus,  vertreten  durch  die  Direction  der 
Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn,  Verklagten  und  Inploraten, 
vom  29.  Juni  1875*  (Erk.  1.  Instanz  Kgl.  Kammergericht  zu  Berlin.) 

Gründe: 

Der  Unfall,  wegen  dessen  der  Kläger  Entschädigung  fordert,  ereig- 
nete sich  der  Art,  dass  der  Kläger  in  seinem  Dienste  als  Maschinen- 
putzer über  ein  Brett  ging,  dabei  ausglitt  und  in  einen  Canal  fiel,  wobei 
er  sich  angeblich  bedeutende  Verletzungen  zuzog. 

Nach  der  richtigen  Interpretation  des  § 25  des  Preussischen  Eisen- 
bahngesetzes vom  3.  November  1838  mag  derselbe  nicht  blos  Anwendung 
finden  auf  die  Unfälle  während  der  Bef  örderung,  sondern  auch  auf  jene 
bei  dem  die  Beförderung  vorbereitenden  Bahnbetriebe,  insofern  derselbe 
überhaupt  auf  Beförderung  von  Personen  oder  Gütern  unmittelbar 
gerichtet  ist  (Entscheidungen  des  Reichs -Oberhandelsgerichts  Band 
VIII.  No.  103.  Seite  422.). 


Mitgetheilt  von  der  Kgl.  Direction  der  Niedertchlesisch-Märkiscben 
Eisenbahn. 


.Es  ist  nun  nicht  zu  verkennen,  dass  die  dienstliche  Thätigkeit,  wie 
sie  in  der  Klage  geschildert  ist,  nämlich  das  Putzen  der,  für  einen  zum 
Abfahren  bereiten  Zug  bestimmten  Locomotiven  unter  dem  Begriff 
des  Bahnbetriebes  in  der  oben  gedachten  Bedeutung  fällt.  Dies  genügt 
jedoch  nicht  zur  Anwendung  des  § 25  cit.,  sondern  es  ist  weiter  erforder- 
lich, dass  der  eingetretene  Unfall  zugleich  in  Zusammenhang  steht  mit 
den  eigenthümlkhen  Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes;  nur  gegen 
diese  Jwill  § 25  cit.  Schutz  gewähren,  und  nur  sie  sind  die  Ursache  zu 
der  ausnahmsweisen  Haftbarkeit  der  Eisenbahnen. 

Daran  fehlt  es  im  untergebenen  Falle.  Der  Sturz  des  Klägers  war 
keine  1 olge  der  zum  Eisenbahnbetriebe  verwendeten  Naturkräfte, 
sondern  stellt  sich  als  ein  von  diesem  ganz  unabhängiger  Unfall  dar 
wie  solcher  sich  auch  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  und  ohne  alle* 
Beziehung  auf  die  Besonderheiten  des  Eisenbahnbetriebes  ereignen  kann. 

Mit  Recht  hat  daher  der  Appellationsrichter  dem  8 25  die  Anwen- 
dung versagt. 

P ersonal-N  aciirichten. 

Der  Regierungs-Rath  Gemmel,  Mitglied  der  Königlichen  Direc- 
tion  der  Ostbahn  und  Vorsitzender  der  Königlichen  Eisenbahn-Com- 
mission zu  Königsberg  i.  P.,  ist  zur  Königlichen  Direction  der  Main- 
Weser-Bahn  als  deren  Mitglied  versetzt  und  mit  seiner  bisherigen  Stel- 
lung das  frühere  Mitglied  der  Letzteren,  Regierungs-Assessor  Kauth, 
betraut  worden. 

Der  frühere  Advokat  Hugo  Thomae  zu  Elberfeld  und  der  frühere 
Gerichts-Assessor  Dr.  jur.  Julius  Pieck  zu  Breslau  sind,  in  Folge 
ihrer  Uebernahme  zur  Staats-Eisenbahn- Verwaltung  zu  Regierungs- 
Assessoren  ernannt  worden. 


Patente. 

Ingenieur  H.  J aco  bi  in  Düsseldorf  ist  unter  dem  31.  August 
1875  ein  Patent  auf  eine  Eisenbahnwagen  - Kuppelung  in  der  durch 
Zeichnung  und  Beschreibung  nachgewiesenen  Zusammensetzung,  ohne 
Jemanden  in  der  Anwendung  bekannter  Theile  zu  beschränken,  auf 
drei  Jahre  von  jenem  Tage  an  gerechnet,  und  für  den  Umfang  des 
Preussischen  Staats  ertheilt  worden. 

Dem  Herrn  Carl  Steinhaus  zu  Cabel  i/W.  ist  unter  dem  1.  Sep- 
tember J875  ein  Patent  auf  eine  durch  Zeichnung,  Modell  und  Beschrei- 
bung nachgewiesene  Kuppelung  für  Eisenhahnwagen,  ohne  Jemanden 
in  der  Anwendung  bekannter  Theile  zu  behindern,  auf  drei  Jahre,  von 
jenem  Jage  an  gerechnet,  und  für  den  Umfang  des  Preussischen  Staats 
ertheilt  worden. 

Dem  Maschinenwerkmeister  Wilhelm  Gerhard  zu  Grube  Dud- 
weiler  ist  unter  dem  1.  September  d.  J.  ein  Patent  auf  eine  durch 
Zeichnung  und  Beschreibung  nachgewiesene  sowohl  selbstthätig  als  un- 
selbstthätig  veränderliche  Expansionsvorrichtung  an  Ventilsteuerungen 
für  Dampfmaschinen,  soweit  dieselbe  als  neu  und  eigenthümlich  erachtet 
worden,  auf  drei  Jahre,  von  jenem  Tage  an  gerechnet,  und  für  den 
Umfang  des  Preussischen  Staats  ertheilt  worden. 

Uliscelleu. 

. . Eisenbahn-Unfall.  Bezüglich  dreier,  auf  der  Bayrischen  Bahn- 
linie von  Marktl  nach  Simbach  nächst  Buch  erfolgten  Entgleisungen, 
welche  am  25.  und  3U.  August  in  der  Frühe  und  Abends  herbeigeführt 
wurden,  ist  strafrechtlich  Untersuchung  eingeleitet  und  dieselbe  vor- 
läufig vom  Königlichen  Bayerischen  Landgericht  in  Simbach  gepflogen 
worden.  Die  „Ailg.  Ztg.“  bringt  nachstehende  Details : Nach  der  Ent- 
gleisung des  Postzuges  187  am  Morgen  des  25.  v.  M.  wurde,  da  nach  der 
Sachlage  unbedingt  eine  Frevelthat  vorzuliegen  schien  — der  Verdacht 
hatte  sich  auf  einen  kurz  vorher  entlassenen  Vorarbeiter  gerichtet  — 
sofort  Gensdarmerie  requirirt  und  sämmtliche  Wärterposten  verdoppelt. 
Auch  dem  am  Wärterposten  No.  64  nächst  Buch  stationirten  Bahn- 
wärter Sterr  war  ein  Aushülfewärter  beigegeben  worden.  Ersterer 
zeigte  schon  bei  Ankunft  desselben  ein  höchst  mürrisches  Benehmen 
und  drohte  ihm  mit  Todtschlagen,  wenn  Letzterer  in  seine  Nähe  käme. 
Der  Aushülfewärter  sah  sich  hierdurch  zur  doppelten  Aufmerksamkeit 
veranlasst.  Am  Abend  des  30.  August  beobachtete  er  nun,  wie  sich 
Sterr  aus  seinem  Bahnbezirke  nach  dem  des  angrenzenden  Bahnwärters 
begeben  hat  und  sich  dortselbst  zu  schaffen  machte.  Der  pflichttreue 
Mann  machte  sich  nun  sofort  auf  den  Weg,  um  beim  Bahnamte  Simbach 
die  schuldige  Anzeige  zu  erstatten.  Kaum  doit  angekommen,  hatte  sich 
auch  die  Entgleisung  des  von  Simbach  nach  München  verkehrenden 
Postzuges  No.  187  Abends  um  IO1/*  Uhr  ereignet  Sofort  ging  mit  dem 
Königlichen  Inspector  dortselbst  der  betreffende  Bahningenieur  auf 
einer  Hülfsmaschine  ab,  um  an  Ort  und  Stelle  die  sofortige  bahnpolizei- 
liche Untersuchung  einzuleiten.  Allein  auch  diese  Hülfsmaschine  ge- 
rieth  kurz  vor  der  Stelle,  an  welcher  dem  vorher  eingetroffenen  Zuge 
der  Unfall  zugestossen  war,  aus  den  Schienen.  Es  zeigte  sich,  dass  auch 
jener  Theil  des  Bahnkörpers  unterbrochen  war,  an  welchem  der,  Aus- 
hülfewärter die  Manipulationen  des  Bahnwärters  Sterr  zuvor  bemerkt 
hatte.  In  raffinirter  Weise  wollte  er  auch  jedes  Mittel  zur  Hülfeleistung 
erschweren  und  unmöglich  machen.  Der  Königliche  Ober -Inspector 
Laubmann  in  München  hat  die  protocollarischen  Aufnahmen  vornehmen 
lassen  und  den  Sachbefund  an  Ort  und  Stelle  geprüft.  Die  Entgleisungen 
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sind  soviel  sich  bis  jetzt  herausstellte,  durch  Lockerung  der  Schienen- 
nägel und  Verbolzungen  verursacht.  Der  bereits  verhaftete  Bahnwärter, 
der  seiner  That  zur  Genüge  überl  iihrt  ist,  gilt  als  ein  äusserst  rabiater 
Mensch,  ist  in  der  Umgegend  gemieden  und  wollte  sich  schon  mehrere 
Male  aus  dem  Leben  schaffen.  In  letzterer  Zeit  wurde  er  wegen  Dienst- 
nachlässigkeit mit  Geldstrafen  disciplinär  beahndet.  Sein  Hauswesen 
ist  geordnet ; es  dürfte  seiner  Handlungsweise,  da  eine  wirkliche  Geistes- 
störung nicht  vorhanden  ist,  sohin  lediglich  nur  unerhörte  Bosheit  zu 
Grunde  liegen.  Von  dem  Courierzug  sind  zwei  besetzte  Personenwagen 
umgeworfen  worden,  und  einer  glücklichen  Fügung  ist  es  zu  verdanken, 
dass  kein  Leben  eines  Reisenden  gefährdet  wurde  5 vom  zweitentgleisten 
Postzug  liegt  noch  die  Loeomotive  am  Fusse  des  ziemlich  hohen  Dam- 
mes, die  Loeomotive  des  drittmalig  aus  den  Schienen  gerathenen  Post- 
zuges an  der  Böschung  des  Dammes.  Die  erste  Entgleisung  erfolgte  in 
seinem  eigenen  Bezirk,  die  beiden  letzteren  in  dem  seines  Nebenmannes, 
die  der  Hulfsmaschine  wieder  in  seinem  eigenen  Bezirk.  Der  Uebel- 
thäter  wird  der  gerechten  Strafe  in  Anbetracht  des  Umstandes,  welch 
grosses  Unglück  hätte  herbeigeführt  werden  können,  nicht  entgehen. 

Maschinen  und  Werkzeuge  zur  Metall-  undHolzbearbeitung. 
Wir  machen  auf  den  dieser  Nummer  anliegenden  Prospect  von 
Wodicke  & Härling’s  Fabrik  für  Maschinen  und  Werkzeuge  zur 
Metall-  und  Holzbearbeitung  mit  dem  Bemerken  aufmerksam,  dass  nach 
Angabe  der  Fabrik  die  offerirten  Werkzeuge  als  ganz  neu  der  beson- 
deren Beachtung  der  etc.  Betriebsverwaltungen  zu  empfehlen  sind. 
Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

20.  Sept.  zu  Dresden  K.  S.  Staatsbahn  Locomotiven  767 

20.  „ zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Schreibmaterialien  — 


20.  Sept.  zu  Magdeburg  Magdeb  -Haiberst.  E.  Altes  Material  — 

21.  „ zu  Itromberg  Königl.  Ostbahn  Treppenstufen  u.  Podestpl.  — 

22.  ,,  zu  Köln  Rheinische  E.  Wagen  779 

22.  „ zu  Stettin  Bresl.-Schweidn.-Freib.  E.  Holz.  Fachw.-Träger  776 

22.  „ zu  Gevelsberg  Bergisch-Märk.  E.  Eichener  Bohlenbelag  — 

22.  „ zu  Köln  Rheinische  E.  Waggons  — 

23.  ,,  zu  Stuttgart  Württemberg.  Staatsb.  Schwellen  — 

24.  ,,  zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Eiserne  Ueberbaue 

25.  „ zu  Ludwigshafen  Pfälzische  E.  Eisenbahnschinen  et. 

25.  „ zu  Cassel  Hannoversche  Staatsb. 

25.  ,,  zu  Mannheim  Grossh.  Bad.  Stsb. 

27.  „ zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 

27.  „ zu  Graudenz  Königl.  Ostbahn 

27.  „ zu  Weimar  Weimar-Geraer 

28.  „ zu  Köln  Rheinische  Eisenbahn 

29.  „ zu  Frankfurt  a/O.  Niederschi. -Mark.  E.  Herst,  einer  Bude  — 

30.  ,,  zu  Dresden  Sachs.  Staatsbahn  Eiserne  Briickenüberb.  Nr.  70 

30.  „ zu  Saarbrücken  Moselbahn  Schienen,  Schwellen  etc.  780 

30.  „ zu  Stuttgart  K.  Württemb.  Staatsb.  Gepäckwagen  — 

30.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Hochbauarbeiten  — 

1.  October  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Lieferung  von  Loeomotive  760 
1.  zu  Neumünster  Westholsteinische  E.  Oberbaumaterialn  743 

1.  ,,  zu  Harburg  Kgl.  Eisenb  -Commission  Altes  Material  — 

1.  „ zu  Altona  Altona-Kieler  E.  Schienen,  Kleineisenz.  u.  Schwellen  796 

1.  n zu  Oldenburg  Oldenburg.  Staats.-E.  Oberbaumaterialien  795 

4.  „ zu  Cassel  Bergisch-Märkische 

4 „ zu  Frankfurt  Berlin-Coblenz 

5.  ,,  zu  Bremen  Hannov.  Staatsb. 

8.  „ zu  Guben  Märkisch-Posener  E. 
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Eis.-,  Maur.-  etc.  Arb.  — 
Asphaltirungs-Arbeiten  — 
Hochbauarbeiten  — 
Feldsteine  — 

Beamten-Uniform.  zu  No.  33 
Erdarbeiten  etc.  — 


Locomot.u.  Tender  795 
Schwellen  Bl.  zu  No.  73 
Alte  Materialien  795 
Schwellen  780 


Officielle  und  Privat- Anzeigen. 

Die  abzugebenden  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Ankauf  einer  Loeomotive  mit  Tender“ 
versehen,  bis  zum  Submissionstermine, 

Montag,  den  4.  October  1875,  Morgens  10  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen,  in  welchem  Termine  diesel- 
ben in  Gegenwart  der  erschienenen  Bieter  geöffnet  werden. 

Die  Kaufsbedingungen  können  auf  dem  Bureau  des  Unter- 
zeichneten eingesehen,  auch  gegen  Erstattung  der  Copialien  von 
diesem  bezogen  werden. 

Cassel,  den  8.  September  1875. 

Der  Königliche  Maschinenmeister. 
Busch. 


Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  von 

10  000  Stück  Feinkornschienen,  oder  Schienen  mit  Bessemer 
Stahlkopf,  oder  Bessemer  Stahlschienen, 
Puddelstahllaschen, 


12  000 
33  000 
54  000 
69  000 


Schraubbolzen. 


, Schienennägeln  und 
, eichenen  Schwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Ma- 
terial-Verwaltung zur  Einsicht  aus  und  können  von  dort  auf  fran- 
cirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  bis  zu  dem  auf 

Freitag,  den  1.  October  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumten  Termine  an  unsere  Material -Verwaltung,  Bahnhof 
Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  geschieht  im  Bei- 
sein der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Später  eingehende,  oder  nicht  hedingungsmässige  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Altona,  den  9.  September  1875. 

Die  Direction. 

H.  Teilkampf. 

Oldenburgische  Staatseiseilbahn. 

Es  sollen  die  nachstehenden  auf  hiesigem  Bahnhofe  lagernden 
alten  Oberbau-Materialien : 

circa  7800  k Schmiedeeisen  (Hakennägel,  Schrauhbolzen  etc.) 

„ 1700  k Gusseisen  (Weichenstühle  etc.) 

an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Erbietungen  sind  bis  zum  1.  October  d.  J.  einzureichen. 

Die  Bedingungen  werden  auf  eingehende  Anträge  unfrankirt 
von  hier  mitgetheilt. 

Oldenburg,  den  8.  September  1875. 

Grossherzogliche  Betriebs-Inspection. 

Niemeyer. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  ausrangirte  Loeomotive  Blitz  mit  Tender  soll  nebst  den 
vorhandenen  Reservestücken,  bestehend  in: 

4 Pleuelstangen  mit  Metalllagern, 

3 Kreuzköpfen  mit  Metallschuhen, 
an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 


Hannoversche  Staatshahn. 

Es  sollen 

circa  650  000  k alte  ausrangirte  Eisenbahnschienen, 

„ 87  600  k altes  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Stahl,  be- 

stehend aus  Laschen,  Weichenstühlen,  Schroteisen, 
Radreifen  etc. 

„ 17  500  k Drehspäne, 

„ 43  200  k Eisenblechabfälle, 

„ 4 600  k Kupferabfälle, 

„ 3 700  k Messingabfälle  etc. 

welche  auf  verschiedenen  Stationen  des  diesseitigen  Bezirks  lagern, 
im  Wege  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 

Gebote  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Submission  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 
bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  5.  October,  Vormittags  10  Uhr, 

im  Bureau  der  Unterzeichneten  Eisenbahn- Commission  augesetzten 
Termine  an  uns  einzusenden. 

Die  eingegangenen  Offerten  werden  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  zur  angegebenen  Terminstunde  er- 
öffnet werden. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung. 
Die  Verkaufs- Bedingungen  können  in  unserer  Registratur 
eingesehen,  sowie  auf  portofreien  Antrag  von  derselben  bezogen 
werden. 

Bremen,  den  7.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission 


796  

* 

Königliche  polytechnische  Schule 

zu  Hannover. 

Ei  Öffnung  des  Cursus  1875|76  am  Montag,  den  4.  October  1875.  Beginn  der  Einschreibungen 

am  . feeptember.  Programme  sind  von  der  Direction  und  durch  die  hiesigen  Buchhandlungen  zu 
beziehen.  ° ° 

Hannover,  den  12.  August  1875. 

Die  Direction. 

liaunhardt. 


(ftdff 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesdlschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

. Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  in  Brock  s Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

-du  Einrichtungen  von  Waggonbeleuehtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Ehosphorbronze  — lorsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 

Patent  - Billet- Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

, Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
bis  zu  999  9.U  Selbstthatige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

intern.  Patent-  & Maschinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 


Für  die  in  Chemnitz  gelegenen  Reparatur- 
W erkstätten  der  Chemnitz- Aue-Adorfer  Eisen- 
bahn, sowie  zur  Beaufsichtigung  des  Locomo- 
tivdienstes,  wird  ein  erfahrener 

^erlffiljrer 

gesucht.  [Hc  33349b  | 

Anmeldungen  für  diese  Stelle  mit  Angabe 
der  G-ehaltsansprüche  etc.  wolle  man  an  den 

Betriebsdirector  in  Chemnitz  richten. 


Ein  für  den  Preussischen  Staatsdienst  ge- 
prüfter 

Baumeister, 

der  mehrere  Jahre  hindurch  die  Functionen 
des  Betriebs-Directors  und  Ober-Ingenieurs 
einer  Norddeutschen  Eisenbahn  versehen, 
wünscht  in  gleicher  Stellung  anderweitiges 
Placement.  Offerten  sub  J.  C.  7327  befördert 
Rudolf  Müsse,  Berlin,  SW.  [B  7071] 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 


Tabellen 


zur 


Berechnung  der  Pracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs  - Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  10  Kilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 

Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  Adruck.  Preis  5 Jt>. 

In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 
10  Expl.  zu  45  JL,  25  Expl.  zu  106, 25  Jh, 
50  Expl.  zu  200  Jh,  100  Expl.  zu  400  Jt>. 

Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  zu  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig,  Juli  1875. 

J.  C.  Hinrichs’sche  Buchh. 

Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 


Eiligen  RAdenlrarg  «&  Co.,  JjieMteare 

in  Hamburg,  Bremen,  Bremerhafen,  «Geestemünde. 

Specialität:  Eisen-,  Eisenbahnmaterial-  und  Maschinen-Branche. 

...  ,T  iW«  Hen  nicht  durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  liegt  bei:  Prospect  von  Wodicke  & Haerling  in  Berlin,  Lothringerstr.  58, 
über  Maschinen  und  Werkzeuge  zur  Metall-  und  Holzbearbeitung. 


_ Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen, 

erantwortlicber  Redacteur.  Dr.  jur«  Wilh.Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau  ; Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  BefelshÖfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  ÄDevrient  in  Leipzig, 


1875. 


N-  74. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitigs. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden,  h 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 

• erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  20.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  18.  September  Vormittags  8 Uhr.) 

Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-VerwaltUDgen:  Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn,  Theilstrecke  Greiz-Plauen  eröffnet;  Haltestelle  Mül- 
heim-Eppinghofen (Bergisch-Märkieche  Eisenbahn).  Uebersicht  über  entbehrliche  und  verlangte  Wagen.  Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebsjahr 
1873:  XII.  Verkehr.  Vereinsgebiet:  Werra-Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1874.  Königl.  Württembergische  Eisenbahn,  Muldenthalbahn.  Personalnach- 
richten. Ausland:  Niederländische  Centralbahn;  Frankreich,  Babneröffnungen,  Concessionen  ; Italien,  Eisenbahn-Einnahmen  im  Juni  1875,  Oberitalienische 
Eisenbahn,  Komische  Eisenbahnen,  Eisenbahnen  in  Calabrien ; Russland.  Miscellen:  Schmälste  Spurweite,  Einschränkung  im  Gebrauche  der  Loco- 
motivpfeife.  Officielle  und  Privat- Anzeigen.  2.  Beilage:  Zum  Entwurf  eines  einseitigen  Frachtbrief-Formulars  an  Stelle  des  bisher  gebräuchlichen 

doppelseitigen  mit  anliegendem  Formular. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  des  Vorstandes  der  Sächsisch-Th  üringischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  deren  erste  Strecke  Wolfs- 
gefährt-Greiz (25,6o  Km)  am  17.  Juli  d.  J.  eröffnet  wurde,  ist  die  weitere,  22, 02  Km  lange  Theilstrecke  Greiz-Plauen  mit  den 
Stationen  Greiz,  Elsterberg,  Rentschmühle  (Personen-Haltestelle)  undPlauen  im  Voigtlande,  am  8.  September  d.  J.  für  denPersonen- 
und  Güter-Verkehr  eröffnet  worden.  — Berlin,  den  14.  September  1874. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  wird  die  an  der  B er  g i s ch  - M ärkisch  en  Eisen- 
bahn zwischen  den  Statiooen  Mülheim  a.  d.  R.  und  Essen  angelegte,  für  Personen-Beförderung  eingerichtete  Haltestelle  Mülheim- 
Eppinghofen  am  15.  September  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  — Berlin,  den  14.  September  1875. 

Die  geschäftsföhrende  Direction 

des  Vereins  Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Sehrader. 


Uebersicht  über  entbehrliche  nnd  verlangte  Wagen. 


* 


A.  Entbehrliche  Wagen. 

1.  Elsass-Lothringische  Eisenbahnen:  Seit  längerer  Zeit  sind  stets  circa  250  bedeckte  und  2000  offene  Güterwagen  disponibel. 

2.  Magdeburg-Halberstädter  und  Magdeburg-Coethen-Halle-Leipziger  Eisenbahn:  100  hochw.  offene  Viehwagen , 800  Kohlenwagen, 
90  Langholzwagen. 

B.  Verlangte  Wagen. 

Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn:  Bei  derselben  besteht  ein  Mangel  von  8 bedeckten  Wagen  täglich. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  theilt  uns  Vacat- Anzeigen  mit. 

* Vgl.  No.  71  S.  769  unserer  Zeitung.  Die  Red. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

(Fortsetzung  aus  No.  73.) 

III.  Verkehr. 

Die  Anzahl  der  im  Jahre  1873  auf  den  Bahnen  des  Deutschen 
Eisenbahn -Vereins  beförderten  Persoeen  und  Gütercentner  ist 
eine  bedeutend  grössere  als  in  den  Vorjahren.  Ueherhaupt  war 
die  Verkehrs-Entwickelung  im  Jahre  1873  durch  den  rapid  fort- 
schreitenden Ausbau  des  Eisenbahn-Netzes  nicht  beeinträchtigt, 
sie  hat  vielmehr  gleichen  Schritt  mit  demselben  gehalten.  Auch 
waren  die  Folgen  der  durch  die  Ueberspeculation  der  Vorjahre 
hereingebrochenen  Krisis  an  dem  Verkehre  der  Eisenbahnen 
während  des  Jahres  1873  noch  nicht  wahrzunehmen,  wohl  aber 
bei  den  finanziellen  Resultaten. 

Im  Jahre  1873  sind  auf  den  Bahnen  des  Deutschen  Eisen- 
bahn-Vereins befördert  worden,  und  zwar: 


auf  den  Deutschen  Bahnen 
2 623  181  Personen  in  der  I.  Classe, 

29  453  070  „ „ II.  „ 

111417  379  „ „ HI.  „ 

31806  335  „ „ IV.  „ 

4 207  067  „ zu  ermässigten  Fahrpr.,  Militärs  etc. 

zusammen  179  507  032  Personen,  gegen 

154  654  327  „ im  Vorjahre,  mithin  im  Jahre  1873 

mehr  24  852  705  Personen  = 16, 0,  Proe. ; 

auf  den  Oesterreiehisch-Ungarischen  Bahnen 
687  524  Personen  in  der  1.  Classe, 

6 891 897  „ „ II.  „ 

26  714  870  „ „ III.  „ 

8 383  969  „ „ IV.  „ 

1 061  626  „ zu  ermässigten  Fahrpr.,  Militärs  etc. 

zusammen  43  739  886  Personen,  gegen 

36  933  588  „ im  Vorjahre,  mithin  im  Jahre  1873 

mehr  6 806  298  Personen  = 18, 43  Proc. 
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auf  den  Fremdländischen  Bahnen 
800  770  Personen  in  der  I.  Classe, 


2 654  31S 

„ II.  „ 

9 066  493  „ 

„ HL  „ 

883  66S  „ 

„ iv.  „ 

3 863  UU9  ,, 

zu  ermässigten  Fahrpr. , Militärs  etc. 

zusammen  17  268  258  Personen,  gegen 

11960  891  „ im  Vorjahre,  mithin  im  Jahre  1873 

mehr  5 307  367  Personen  = 44, 3,  Proc. 

(Anmerkung.  Bei  den  Fremdländischen  Bahnen  sind  im  Jahre 
1873  die  Holländischen  und  Rumänischen  Eisenbahnen  hinzugetreten, 
wodurch  sich  das  Netz  um  847 ,44  Km  = 35, S3  Proc.  erweiterte.) 

auf  sämmtlichen  Bahnen 
240  515  176  Personen,  gegen 

203  548  806  „ im  Vorjahre,  mithin  im  Jahre  1873 

mehr  36  966  370  Personen  = 18, ,6  Proc. 

Dagegen  ist  der  Verkehr  von  1871  zu  1872  um  21, 49  Proc., 
von  1870  zu  1871  um  15, 97  Proc.  und  von  1869  zu  1870  um 
7,73  Proc.  gestiegen. 

Da  der  Ausfall  an  Transporten  zu  ermässigten  Fahrpreisen 
(Militärs  etc.)  ein  nicht  unerheblicher  war,  so  participirten  an 
dieser  Verkehrs- Steigerung  hauptsächlich  die  höher  tarifirten 
Classen,  denn  es  kamen  von  den  beförderten  Personen  nach  Pro- 
centen  auf  die 


I.  Classe 

II.  „ 

III.  „ 

IV.  „ 
Militärs  etc. 


1873 

l,n  Proc. 


16,22 
61,20  ,, 
17,08  ,, 
3, 


1872  1871  1870  1869 

1,65  Proc.  1,51  Proc.  1,34  Proc.  1,64  Proc. 


14, j 


16,26  ,, 
61, 


16,12  ,,  15,31  ,, 

59,71  ,,  55,s7  ,, 

16,92  ,,  14,72  „ 

,79  „ 5,60  ,,  12,59  ,,  

Die  Verkehrs- Steigerung  erstreckte  sich  auf  fast  alle  Bahnen; 
es  wurden  gegen  das  Vorjahr  an  Personen  mehr  befördert, 
auf  der 


*,15  ,, 

56,23  ,,  Ol,  48  ,, 

23  ,,  15, 33  ,, 

13,75  ,,  5,. 


->,29  ,, 


Proc. 

Salzburg-Halleiner  Linie  . 54, 23 
fBerlin-Potsdam-Magdeb.  . 44 ,76 
Str.  Neumarkt-Simbach  41, n 
Brünn-Rossitzer  E.  . . . 38, 78 
Graz-Köflacher  ....  35, 
fTurnau-Kralup-Prager  . 32, 72 
fOldenburgischen  E.  . . 31,00 

fUngar.  nördl.  Staats-E.  . 28,13 
-[Kronprinz  Rudolf  bahn  . 24,s, 
Ostrau-Friedlander  . . . 24, 73 
-[Leipzig-Dresdener  . . . 24, J3 
Berlin-Anhaltischen  . . 24,^ 
-[Böhmischen  Nordbahn  . 24, n 

Wilhelmsbahn 21, 84 

fOberschlesischen  ....  21, 33 

-[Saarbrücker 2 1 ,26 

Kirchheimer  .....  21, 02 
-[Berlin- Görlitzer  ....  20,94 
Kaiser  Franz-Josef-Bahn  . 19, 95 
fFrankfurt-Bebraer  . . . 19)77 
Niederschles.  Zweigbahn  . 19, ’2 
-[Sachs.  Staats-Eisenbahn  . 19, 51 
-[Ungar,  südl.  Staats.-E.  . . 18, 72 
-[Eisass  Lothringischen  . . 18.39 

-[Pfälzischen 18us 

Greiz-Brunner 18, C1 

Nordhausen-Erfurter  . . 17, 93 
Cottbus-Grossenhainer . . 17, 30 
fBergisch-Märkischen  . . 17, 01 
Rechte  Oder-Ufer-Bahn  . 16, 76 
-[Braunschweigischen  . . lß,44 

Main-Neckar-E 16, 24 

-[Oesterreich.  Nordwestb.  . 16, 16 
Oberhessischen  ....  16, 07 
Märkisch-Posener  . . . 15, 99 

fPreuss.  Ostbahn  ....  15, 86 
Oesterreich.  Südbahn  . . 15, 24 

Rhein-Nahe-E 15, 22 

Rumänischen  L 15, 00 

Berlin-Stettin-Stargarder  . 14, 44 
-[Bayerischen  Ostbahn  . . 14, 20 

Lambach-Gmundener  . . 14, 14 
Czernowitz-Suczawaer  . . 14, 14 
j-Württembergischen  . . . 14, 0i 
-[Magdeburg  -Halberstädter  13, 94 
Niederländ.  Central-E.  . . 13,77 

Thüringischen 13,75 

Köln-Mindener  ....  13, S9 


Proc. 

-[Rheinischen 13, 55 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  13, 52 
fHalle-Casseler  ....  13, 37 
Niederschi.  Märkischen  . 13, 12 
Vorpommerschen  ....  13, 02 
Tilsit-Insterburger  . . . 12, 
-[Bayerischen  Staats-E.  . . 12, 39 
Böhmischen  Westbahn  . . 12, 2l 
Schleswigschen  ....  12, ,4 
Hannoverschen  Staats-E.  . 12, 02 
Galiz.  Carl  Ludwig-B.  . . 11, 98 
Niederländ.  Staats-E.  . . 11)83 
Stargard-Cöslin-Colberger  11, 73 
Kaiserin  Elisabeth  Hauptb.  10, 50 
Breslau-Posen-Glogauer  . 10, 4a 
Zittau-Reichenberger  . . 10, 43 

Altona-Kieler 10, ,4 

Grand  Central  Beige  . . 10, 05 
Aussig-T eplitzer  . . . 9,96 

Ostpreussischen  Südbahn  . 9,78 

EMain- Weser-Bahn  . . . 9,71 

Lübeck-Büchener  . . . 9,40 

Warschau-Wiener  . . . 9,27 

-[Badischen 9,25 

Oesterreich.  Staats-E.  . . 9,16 

Magdeburg-Leipziger  . . 8,21 

Werra-E 8,12 

-[Hessischen  Ludwigs-E.  . 7,87 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  7,70 
Warschau-Bromberger  . 7,66 

Gössnitz-Geraer  ....  7,47 

Holländischen  E.  ^ . . 6,77 

Cöslin-Danziger  ....  6,75 

Nassauischen  Staats-E.  . 6,39 

Lemberg-Czernowitzer  . 5,70 

fMohacs-Fünfkirchener  . 5,42 

Neisse-Brieger  ....  5,41 

Berlin-Hamburger  . . . 5,29 

Stargard-Posener  . . . 5,20 

Nürnberg-Fürther  . . . 5,i5 

Gliickstadt-Elmshorner  . 4,82 

Niederländischen  Rhein-E.  4,49 

fBuschtehrader  ....  3,fi5 

Süd-Norddeutschen  . . . 3.09 

Mährisch-Schles.  Nordb.  . 3,oa 

fKaschau-Oderberger  . . 2,sl 

Westfälischen 2,70 

Fünfkirchen-Barcs’er  . . 0,16 


* Bei  den  mit  j bezeichneten  Bahnen  sind  im  Jahre  1873  [grössere 
Strecken  im  Betriebe  gewesen,  als  im  Jahre  1872. 


Abgenommen  hat  der  Personen-Verkehr  auf  der 

um  Proc.  um  Proc. 


Alföld-Fiumaner  ....  13, 79  Crefelder  Industrie-E.  . . . 3,30 

1.  Siebenbürger 11, 48  Arad-Temesvarer  ....  1,79 

Theissbahn 8,92  Lüttich-Mastrichter.  . . . 0,73 

Homburger 6,82 


Die  Verkehrs-Bewegung  im  Jahre  1874  hat  hauptsächlich 
ira  Local- Verkehre  stattgefunden,  der  directe  Verkehr  ist  hinter 
den  Resultaten  der  Vorjahre  zurückgeblieben. 

Vou  den  beförderten  Personen  kommen  nachProcenten  auf  den 
1873  1872  1871  1870  1869 

Local-Verkehr  . 88, B4  Proc.  88, 08  Proc.  85, 10  Proc.  86, 50  Proc.  87,9fiProc. 
directen  u.  Durch- 
gangs-Verkehr . U,46  „ 11 

|97  )>  14,90  )l  13,50  ))  12,05  „ 

Auch  die  von  den  Reisenden  zurückgelegte  Wegestrecke  — 
welche  als  das  Resultat  des  wirklichen  Verkehrs  anzusehen  ist 
— zeigte  eine  bedeutende  Steigerung. 

Es  wurden  zurückgelegt: 

auf  den  Deutschen  Bahnen 

im  Jahre  1873  . . 5 692  690  816  Personen-Kilometer 

„ 1872  . . 5 011 057  597 „ 

„ 1873  mehr  681 633  219  Personen-Kilometer  = 13, 6ü  Proc. 

auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
im  Jahre  1873  . . 2 293  918  568  Personen-Kilometer 

„ 1872  . . 1 886  890  409 ,, 

„ 1873  mehr  407  028  159  Personen-Kilometer  = 21, 57  Proc. 

auf  den  Fremdländischen  Bahnen 
im  Jahre  1873  . . 593  000  679  Personen-Kilometer 

„ 1872  . . 420  451  558 „ 

„ 1873  mehr  172  549  121  Personen-Kilometer  = 41, 04Proc. 

auf  sämmtlichen  Vereinsbahnen 
im  Jahre  1873  . . 8 579  610  063  Personen-Kilometer 

,,  1872  . . 7 318  399  564 „ 

„ 1873  mehr  1 261  210  499  Personen-Kilometer  = 17, 23  Proc. 

während  die  Steigerung  von  1871  zu  1872  nur  6,52  Proc.  und 
diejenige  von  1870  zu  1871  16, 21  Proc.  betragen  hat. 

Die  auf  einen  (d.  h.  jeden)  Kilometer  Bahnlänge  durch- 
schnittlich beförderte  Anzahl  Personen-Kilometer 


d.  i.  die  speeifische  Persone  n-Frequenz 
hat  betragen: 


auf  den  Deutschen  Staatsbahnen . . . 
„ Privatb.  unter  Staatsverw.  . . 

„ „ in  eigener  Verwaltung 

zusammen 
im  Vorjahre 
pro  1873  mehr 
,,  Oesterreich. -Ungar.Bahnen  . 

im  Vorjahre 


252  375  Pers.-Kilom. 
248  047  „ 

241 362  „ 

247  082  Pers.-Kilom. 
232  782  „ 

14  300  Pers.-Kilom, 
156  479  „ 

150208 


= 6,u  %• 


pro  1873  mehr  6 271  Pers.-Kilom.  = 4,i7  %. 
Fremdländischen  Bahnen  . . 187  547  „ 

im  Vorjahre  176  623  „ 


j» 


pro  1873  mehr 
sämmtlichen  Vereinsbahnen  . 

im  Vorjahre 


10  924  Pers.-Kilom.  = 6,19  %. 
209  972  Pers.-Kilom. 

200  674 


pro  1373  mehr  9 298  Pers.-Kilom.  = 4,63  %. 
Im  Jahre  1871  betrug  die  Frequenz  212  658  Pers.-Kilom. 

„ 1870  „ 206  449  „ 

„ 1869  „ 185  899 


Nach  ihrer  Höhe  geordnethatdie  speeifische  Personen-Frequenz 


betragen  auf  der 

Mille  Mille 

Nürnberg-Fürther  ....  1157  Sächsischen  Staats-E.  . . . 324 

Homburger 596  Rheinischen 322 

Main-Neckar-Eisenbahn  . . 576  Thüringischen 318 

Holländischen  Eisenbahn  . 489  Nassauischen 300 

Leipzig-Dresdner  ....  488  Warschau-Wiener  . . , . 291 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  . . 480  Badischen 266 

Berlin-Stettin-Stargarder  . 473  Aussig-Teplitzer  ....  262 

Niederl.  Rhein-E 439  Elsass-Lothringischen  . . 250 

Magdeburg-Leipziger  . . . 430  Saarbrücker 248 

Niederschi. -Märkischen  . . 422  Preussischen  Ostbahn  . . . 243 

Kaiserin  Elisabeth-Hauptb. . 405  Kaiser  Franz-Josef-Bahn  . 236 

Köln-Mindener  .....  399  Oesterreichischen  Staats-E.  . 234 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  . 385  Bresl.-Schweidnitz-Freib.  . 226 

Berlin-Anhaltischen'  . . . 359  Rhein-Nahe-E 223 

Main-Weser-Bahn  ....  349  Magdeburg-Halberstädter  . 221 

Hessischen  Ludwigs-Bahn  . 345  Breslau-Posen-Glogauer  . . 220 

Oberschlesischen  ....  341  Frankfurt-Bebraer  ....  218 

Hannoverschen  E.  ,t  . . . 336  Altona-Kieler  211 

Berlin-Hamburger  ....  335  Lübeck-Büchener  ....  211 

Bergisch-Märkischen  . . . 326  Kirchheimer 208 
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Mille 


Pfälzischen 207 

Berlin -Görlitzer 206 

Halle-Casseler 204 

Braunschweigischen  . . . 195 

Zittau-Reichenberger  . . 194 

Oesterreichischen  Südhahn  . 193 

Württembergischen  . . . 192 

Galizischen  Carl-Ludwig-B.  184 
Bayerischen  Ostbahn  . . . 183 

OesterreichischenNordwestb.  176 
Grand  Central-Beige^  . . . 176 

Bayerischen  Staats-E.  . . 173 

Bveslau-Mittelwalder  . . . 166 

Vorpommerschen  ....  164 

Niederl.  Central-E 163 

Gössnitz-Geraer 162 

Oldenburgischen  ....  161 

Stargard-Cöslin-Colberger  . 158 

Neisse-Brieger 155 

Warschau-Bromberger  . . 154 

Westfälischen 153 

Theissbahn 152 

Ungarischen  nördl.  Staatsb.  140 
Stargard-Posener  ....  138 

Niederschi.  Zweigbahn  . . 137 
Hannover- Alten  b ekener  . 136 

Mecklenb.  - Friedr.  - Franz-E.  135 
Str.  Neumarkt-Simbach  . . 134 

Turnau-Kralup-Prager  . . 131 

Böhmischen  Westbahn  . . 128 

Wilhelmsbahn  . • . . . 127 

Niederländischen  Staats-E.  . 127 

Märkisch-Posener  ....  124 

Rechte  Oder-Ufer-E.  . . . 122 

Cöslin-Danziger Ul 

Posen-Thorn-ßromberger  . 110 

Salzburg-Halleiner  . . . 110 

Buschtehrader  .....  110 

Werra-E 109 

Graz-Köflacher 108 

Glückstadt-Elmshorner  . . 107 

Lemberg-Czernowitzer  . 105 

Lambach-Gmundener  . . . 104 

Brünn-Rossitzer 104 

Böhmischen  Nordbahn  . 103 


Mille 


Ostpreussischen  Südbahn  . 102 
Mohacs-Fünfkirchener  . . 102 
Süd-Norddeutschen ....  102 

Halle-Sorau-Gubener  . . . 101 
Mährisch-Schlesischen  Nordb.  100 
Altenburg-Zeitzer  ....  98 

Fünfkirchen-Barcs’er  ...  98 

Tilsit-Insterburger  ....  97 

Greiz-Brunner 93 

Nordhausen-Erfurter  ...  93 

Dux-Bodenbacher  ....  91 

Cottbus-Grossenhainer  . . 89 

Schleswigschen 88 

Crefelder  Industrie-E.  ...  86 

Kronprinz  Rudolfbahn  . . 85 

Rumänischen  E 84 

Vorarlberger 82 

Alföld-Fiumaner  ....  80 

Kaschau-Oderberger  ...  77 

Czernowitz-Suczawaer  . . 74 

Ungarischen  Westbahn  . . 73 

Breslau-Warschauer  ...  72 

Rumänischen  Linie  ....  72 

Ungarischen  Nordostbahn  . 71 

Arad-Temesvarer  ....  69 

Ungarischen  Ostbahn  ...  67 

1.  Siebenbürger 66 

Mährisch-Schles.  Centralb.  . 62 

Oberhessischen 60 

Ungarischen  südl.  Staats-E.  60 

Ostrau-Friedlander ....  54 

I.  Ungarisch-Galizischen  E.  53 

Dniester  Bahn 46 

Str.  St.  Valentin-Budweis  . 43 

Pilsen-Priesener 39 

Lundenburg-Grussbacher  . 31 

Donau-Drau-E 28 

St.  Hetzendorf-Kaiser  Ebersd . 4 

Eutin-Lübecker 127 

Erzherzog-Albrechtbahn  . . 68 

Prag-Duxer 61 

Str.  Braunau-Steindorf  . . 38 

Eperies-Tarnower  ....  21 


Per  s o nen  - Kilo  me  ter  pro  Kilometer  Bahnlänge. 
Anmerkung.  Die  Eutin-Lübecker  und  die  nachfolgenden  Bahnen 
waren  kein  volles  Jahr  im  Betriebe 

Durchschnittlich  hat  jede  Person 


durchfahren 

Kilometer 


1873 


auf  den  Deutschen  Bahnen 32, 09 

„ „ Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  . 52, 45 

” Fremdländischen  Bahnen  . . . 35, 52 


1872 

32,47 

51,09 

35,j5 


Pro  Person  und 
Kilometer  sind 
eingenommen 

1873 


3)538 


*,423 


1872 

3,610 

4,565 

3,995 


überhaupt  36, 09  36, 01 
Durchfahren  hat  durchschnittlich  jede  Person 


3,0-, 


*)855 


3 


in  maximo  auf  der 


Galizischen  Carl-Ludwig-B 
Lemberg-Czernowitzer  . 
Rumänischen  Eisenbahn 
Kaiser  Ferdinands-Nordb. 
Preussisehen  Ostbahn 

Theissbahn 75,56 

Warschau- Wiener  ....  73, 65 


Kilom. 

114,44 
91,95 
84,08 
80,04 
75,78 


in  minimo  auf  der 

Nürnberg-Fürther  . . . 

Kirchheimer  . . . . 

Crefelder  Industrie-E. 

Str.  Hetzendorf  - K.  - Ebersd 
Greiz-Brunner  .... 
Homburger  ..... 
Brünn-Rossitzer 


und  eingenommen  sind  pro  Person  und  Kilometer 


•,878 


Kilom. 

5,87 

6,51 

8,16 

9,45 

10,06 

12,58 

13,23 


in  maximo  auf  der 

Jk-d). 

Rumänische  Linie  (Lemb.- 
Czernowitz) 6,616 

6,123 
5,943 
5,558 
5,608 
5,149 
5,029 
5,018 


in  minimo  auf  der 

Halle-Sorau-Gubener  . 
Märkisch-Posener  . 
Niederschi.  Zweigbahn 
Breslau-Warschauer  , 
Breslau-Mittelwalder  . 
Halle-Casseler  . . . 

Elsass-Lothringischen 
Saarbrücker  u.  Wilhelmsb. 


2 

2: 

2 
2 

2.942 

2.943 
2,958 
2,963 


',844 

',845 

',855 

',934 


Rumänischen  Eisenbahn 
Lambach-Gmundener  . . 

Kaiserin  Elisabeth-Hauptb. 

Str.  Neumarkt-Simbach  . . 

Str.  Braunau-Steindorf  . . 

Czernowitz-Suczawaer  L.  . 

Oesterreichischen  Südbahn  . 

An  Neben- Transporten  des  Personen- Verkehrs  führt  die 
Statistik  auf:  11609816  Ctr.  Gepäck  (im  Vorjahre  10698211  Ctr.) 
und  547  255  Hunde  (im  Vorjahre  537  136  Stück),  während  die 
Anzahl  der  beförderten  Equipagen  und  Pferde  bei  den  Trans- 
porten des  Güterverkehrs  aufgeführt  sind. 


2.  G-üter- Verkehr. 

Auch  der  Güter-Verkehr  — - namentlich  derjenige  auf  den 
Deutschen  Eisenbahnen  — ist  bedeutend  gestiegen. 

Zur  Beförderung  sind  im  Jabre  1873  gekommen: 
auf  den  Deutschen  Eisenbahnen 

Eilgüter 19  350  385  Ctr. 

Postgüter  (soweit  solche  notirt  werden)  . , 845  697  „ 

Frachtgüter  der  Normalclasse  (und  sperrige 

Güter) 117  698  021  ,, 

Frachtgüter  der  ermässigten  Classen  . . 2 262  068  855  ,, 

zusammen  2 399  962  958  Ctr. 
im  Vorjahre  2 034  957  007  „ 
im  Jahre  1873  mehr  365  005  95t  Ctr. 

= 17,94  Proc. 

auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

Eilgüter 4 122  861  Ctr. 

Postgüter  (soweit  notirt)  10  491  „ 

Frachtgüter  (excl.  Kohlen  etc.) 418  982  067  „ 

Kohlen  und  Coaks 260  797  961  „ 


zusammen  683  913  380  Ctr. 
im  Vorjahre  595  659  374  „ 


im  Jahre  18?3  mehr  88  254006  Ctr. 

= 14,82  Proc. 

auf  den  Fremdländischen  Bahnen 
Eilgüter 1 293  615  Ctr. 


Postgüter 


435  995 


Frachtgüter . . . 187  967  296  „ 

zusammen  189  696  906  Ctr. 
imVoijahre  169  043  016  „ 


im  Jahre  1873  mehr  20  653  890  Ctr. 

= 12,22  Proc. 

auf  sämmtlichen  Vereinsbahnen 

Eilgüter 24  766  861  Ctr. 

Postgüter  (soweit  notirt) 1 292  183  „ 

Frachtgüter 3 247  514  200  „ 

zusammen  3 273  573  244  Ctr. 
im  Vorjahre  2 799  659  397  „ 


im  Jahre  1873  mehr  473  913  847  Ctr. 

= 16,93  Proc. 

Von  1871  zu  1872  stieg  das  beförderte  Quantum  Güter  um 
18,58  Proc.,  von  1870  zu  1871  um  20, 31  Proc.  und  von  1869  zu 
1870  um  3,53  Proc. 

Wie  im  Personen  Verkehre  ebenso  ierstreckte  sich  auch  im 
Güter- Verkehre  die  Verkehrs -Steigerung  auf  fast  sämmtliche 
Bahnen. 


Es  sind  gegen  das  Vorjahr 
befördert  worden  auf  der 


an  Eil-  und  Frachtgütern  mehr 


Niederl.  Central-E.  . . . 
fElsass-Lothringischen  . . 

-j-Kaiser  Franz- Josef-Bahn  . 
L.  Czernowitz-Suczawa 
j-Berlin-Potsdam-Magdeb.  . 
Nordhausen-Erfurter  . . 
Str.  Salzburg-Hallein  . . 
Märkisch-Posener  . . 
fPreussischen  Ostbahn  . . 

■(•Kronprinz  Rudolf-Bahn 
Lemberg-Czernowitzer  . . 
jKaschau-Oderberger  . . 

Crefelder  Industrie-E.  . . 
Kaiserin  Elisabeth-Hauptb. 
Ostpreussischen  Südbahn  . 
Rumänischen  Linie  . . . 

Nürnberg-Fürther  . . . 
Frankfurt-Bebraer  . . . 
Str.  Neumarkt-Simbach 
-(Ungarischen  nördl.  Staatsb. 
fOesterr.  Nordwestbahn 
fTurnau-Kralup-Prager 
-(•Halle-Casseler  .... 
Galiz.  Carl -Ludwig -Bahn 
Graz-Köflacher  .... 
Berlin-Stettin-Stargarder  . 
Cottbus-Grossenhainer 
Breslau-Posen-Glogauer  . 
-(-Oldenburgischen  . . . 
-(Buschtehrader  .... 
Niederschl.-Märkischen  . 
Leipzig-Dresdener  . . . 
Beriin-Anhaltischen  . . 

Süd-Norddeutschen  . . . 


Proc. 

122,5i 

63,14 

6b, 18 

59,53 

55.35 

51,57 

47.98 
47,86 
45,96 
44,68 
42,25 

g 42,oo 
41,08 
40,05 

39.99 
39,00 
38,10 
35,56 

35.48 
33,76 

31,94 

29,41 

29.07 
28,98 
28,85 
28,82 
27,62 

26,37 

26.07 
25,28 
24,75 

24.48 

24.35 
24,27 


Stargard-Cöslin-Colberger 
Vorpommerschen 
Warschau- Wiener  . 
Aussig-Teplitzer  . . 
-(Sächsischen  Staats-E. 
Warschau-Bromberger 
Oberhessischen  . . 
Rechte-Oder-Ufer-E. 
f Bayerischen  Staats-E. 
-(Rheinischen  . . . 

Lübeck-Büchener 
•(Böhmischen  Nordbahn 
Tilsit-Insterburger  . 
Main-Neckar-E.  . . 
Homburger  .... 
Kirchheimer  . . . 
-(Thüringischen  . . 

Stargard-Posener 
fBemn-Görlitzer  . . 
Magdeburg-Leipziger 
-(Ungar,  südlichen  Staats 
Greiz-Brunner . . . 

Lambach-Gmundener 
Cöslin-Danziger  . . 
Zittau-Reichenberger 

Werra-E 

-(Oberschlesischen . . 
-(Badischen  Staats-E. . 
Schleswigschen  . . 
Mähr.-Scbles.  Nordbahn 
-(Bayerischen  Ostbahn 
Niederschles.  Zweigbahn 
fBergisch-Märkischen 
-(Saarbrücker  . . . 


Proc. 

23,30 

23,13 

22,92 

2*2,09 

21,87 

21,65 

21,60 


-E. 


21,  uo 
20,96 
20,02 
19,87 

19.19 

18.90 

18.00 

17.74 

U,54 

17,io 

16.91 
16,84 
16,57 
16,15 

15.74 

15,35 

15,07 

14.66 
14,40 
14,84 
14,14 

13.67 
13,46 

13.20 

13.01 

1 - ,99 

12,98 
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Glückstädt-Elmshorner 

Proc. 

• 12*4 

Bhein-Nahe-E 

Proc. 

6,48 

f Württembergischen 

Niederliind.  Bhein-E.  . . 

Wilhelmsbahn  .... 

. 10, w 

Westfälischen 

Holländischen  .... 

■ 10, so 

Bresl.-Schweidn.-Freib. 

6,17 

Böhmischen  YVestbahn 

• 10,51 

Hannoverschen  .... 

Mohacs-Fünfkirchener . 

. 10.« 

Brünn-Bossitzer  .... 

4)58 

Theissbahn 

Main-Weser-Bahn  . . . 

4,30 

Neisse-Brieger  . . . 

Gössnitz-Geraer  . . . 

• 8,ug 

-(Magdeburg  - Halberstädter 

4,20 

• 8,61 

-fOesterreichischen  Südb.  . 

3)98 

jNiederländ.  Staats-E.  . 

• 8,85 

-(-Hessischen  Ludwigs-E. 

Q 

°)71 

Köln-Mindener  . . . 

• 1 ,97 

fGrand  Central  Beige  . . 

9 

")6‘2 

f Braunschweigischen 

• 7,61 

Berlin-Hamburger  . . . 

1,07 

Altona-Kieler  .... 

Mecklenb.  Friedr.-Franz-E. 

0,60 

Pfälzischen 

Kaiser-Ferdinands-Nordb. 

0,128 

Oesterr.  Staats-E.  . . . 6,73 

Dagegen  bat  sich  der  Verkehr  vermindert  auf  der 

um  Proc. 

um 

Proc. 

Arad-Temesvarer  . . . 

• 26,98 

Ostrau-Friedlander  .... 

8,fi5 

1.  Siebenbürger  .... 

Alföld-Fiumaner 

^ >08 

Fünfkirchen-Barcser  . . 

• 14,30 

Nassauischen  E 

1,71 

Lüttich-Mastrichter  . . 

• 10,42 

Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Eil-  und  Frachtgütern 
siud  noch  befördert  worden: 


133  674  277  Ctr.  tarifirte  und 

132  554 115  „ frachtfreie  Betriebsdienst-  und  Baugüter, 

20  917  780  ,,  Erd- und  Kiesmassen  z.  Unterh.  d.  Bahnkörp., 
49  532  Stück  Equipagen  und  andere  Fahrzeuge, 

82  957  „ Eisenbahn-Fahrzeuge, 

ca.  551 248  „ Pferde, 

26  408  874  ,,  Bindvieh,  Schweine  und  andere  Thiere, 

3 398  322  Ctr.,  31 113  Achsladungen,  sowie  17  550  Wagen- 
ladungen Thiere. 

Auch  bei  diesen  Transporten  ist  eine  — theilweise  sehr 
erhebliche  — Steigerung  eingetreten. 

Entgegengesetzt  den  Ergebnissen  des  Personen-Yerkehrs  ist 
im  Güter-Verkehre  eine  bedeutende  Zunahme  des  directen  Ver- 
kehrs zu  constatiren;  es  kommen  von  den  beförderten  Gütern 
auf  den 


1873  1872  1871  1870  1869 

Local- Verkehr  . 41, S5  Proc.  43, 50  Proc.  43, 93  Proc.  44,765  Proc.  45, 73  Proc. 
directen  u. Durch- 
gangs-Verkehr . 58,65  „ 56,50  „ 56,07  „ 55,285  „ 54,.27  „ 

Die  wirkliche  Frequenz,  d,  i.  die  von  den  Gütern  zu- 
rückgelegte Wegestrecke  hat  betragen: 


auf  den  Deutschen  Bahnen 
im  Jahre  1873  . . 198  089  061 002  Ctr.-Kilom. 

„ 1872  . . 163  907  346  006  „ 

im  Jahre  1873  mehr  34 181  714  996  Ctr.-Kilom.  = 20,86Proc. 

auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
im  Jahre  1873  . . 72  011 227  526  Ctr.-Kilom. 

„ 1872  . . 65141206  630 

im  Jahre  1873  mehr  6 87ü  020  896  Ctr.-Kilom.  = 10, 56  Proc. 

auf  den  Fremdländischen  Bahnen 
im  Jahre  1873  . . 6 800  129  083  Ctr.-Kilom. 

„ 1872  . . 4 569  844110 

im  Jahre  1873  mehr  " 2 230  284  973  Ctr.-Kilom  = 48, 80  Proc. 

auf  sämmtlichen  Vereinsbahnen 
im  Jahre  1873  . . 276  900  417  611  Ctr  -Kilom. 

„ 1872  . . 233  618  396  746  „ 

im  Jahre  1873  mehr  43  282  020  865  Ctr.-Kilom.  = 18^3  Proc. 
wohingegen  die  Steigerung  von  1871  zu  1872  16, 39  Proc.  und 
von  1870  zu  1871  23, ^ Proc.  betragen  hat. 

Von  den  übrigen  Transport-Gegenständen  sind  — soweit 
darüber  Notizen  vorliegen  — zuruckgelegt  und  zwar 


auf  den  Deutschen  Bahnen 
„ Oesterr. -Ungar.  B. 
Fremdländischen  Bahnen  . 


Betriebsftifenst- 
u.  Baugütern 

8 030  595  814 
6 176  924  033 
90  007  268 


von  den 

Fahrzeugen  Thieren. 

Centner-Kilometer. 

125  442  712  2 642  620  313 
1336  561681  3177  351001 
1 512  947  27  891  972 


In  Folge  der  bedeutenden  Erweiterung  des  Bahnnetzes 
hat  die 


specifische  Güter-Frequenz 
und  namentlich  diejenige  auf  den  Oestereichisch  - Ungarischen 
Bahnen  kein  so  günstiges  Resultat  geliefert  als  die  absolute 
Frequenz. 

Auf  einen  (d.  h.  jeden)  Kilometer  Bahnlänge  sind  !im  Jahre 
1873  befördert  worden  auf  den 


Deutschen  Staatsbahnen 
Privatb.  unter  Staatsverw. 
„ in  eigener  Verw. 

zusammen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr 
Oesterreich.-Ungar.  Bahnen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  weniger 
Fremdländischen  Bahnen  . 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  weniger 
sämmtlichen  Vereins  bahnen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr 


8 298  265  Ctr.-Kilom. 

13  989  562 

7 452  474 

8 532  478  Ctr.-Kilom. 

7 569  974 

962  f 04  CtivKilom.  = 12,70u/0. 

4 892  562 

5 138  312 

245  750  Ctr.-Kilom.  = 4,78°/0. 
3 047  855 
3 128  894 

81 039  Ctr.-Kilom.  = 2,59°/0. 

6 893  983 
6 527  408 

366  575  Ctr.-Kilom.  = 5,  „»/<,. 


wogegen  dieselbe  von  1871  zu  1872  um  4,45  Proc.  abgenommen 
hat. 


In  den  Vorjahren  hat  die  specifische  Güter-Frequenz  betragen 
und  zwar 

im  Jahre  1871  6 818  039  Centner-Kilometer 

„ 1870  6160  050 

„ 1869  6 341669 

„ 1868  6 539  996 


Nach  ihrer  Höhe  geordnet  hat  die  specifische  Güter-Frequenz 
betragen  auf  der 


Zebntausende 


Oberschlesischen  ....  3308 
Niederschles.  Märkischen  . 2801 

Köln-Mindener 2319 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  2018 
Bergisch-Märkischen  . . . 1665 

Saarbrücker 1613 

Magdeburg-Leipziger  . . . 1537 

Bheinischen 1275 

Leipzig-Dresdener  ....  1268 
Breslau-Posen-Glogauer  . . 1173 

Pfälzischen 1173 

Berlin-Hamburger  ....  1138 
Sächsischen  Staatseisenbahn  1125 
Aussig-Teplitzer  ....  1112 

Hannoverschen 1111 

Warschau-Wiener  ....  1101 
Kaiserin  Elisab.  Hauptb. . . 1091 

Ehein-Nahe  E 1044 

Braunschweigischen  . . . 1043 
Berlin-Stettin-Stargarder  . 1040 
Elsass-Lothringischen  . . 993 
Main-Weser  Bahn  ....  986 
Berlin-Potsdam-Magdeb. . . 976 
Kechte-Oder-Ufer-E.  . . . 961 
Berlin-Anhaltischen  . . . 931 

Westfälischen 887 

Stargard-Posener  ....  814 
Oesterreich.  Staats-E.  . . . 775 

Thüringischen 733 

Wilhelmsbahn 727 

Oesterreichischen  Südb.  . . 692 

Main-Neckar-E 684 

Brünn-Bossitzer 663 

Berlin-Görlitzer 640 

Böhmischen  Westbahn  . . 638 
Zittau-Beichenberger  . . . 635 
Mohacs-Fünfkirhener  . . . 622 

Nassauischen 614 

Halle- Casseler 602 

Bayerischen  Ostbahn  . . . 596 
Bayerischen  Staats-E.  . . 583 
Galiz.  Carl  Ludwig-B.  . . 580 
Hessischen  Ludwigsbahn  . 575 

Preuss.  Ostbähn 562 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  . 552 
Süd-Norddeutschen  . . . . 535 
Ungarisch,  nördl.  Staats-E.  . 531 
Graz-Köflacher  . . ...  . . 525 
Magdeburg-Halberstädter  . 524 
Str.  Neumarkt-Simbach  . . 523 
Badischen  Staats-E.  ...  467 
Gössnitz-Geraer  .....  434 
Altenburg-Zeitzer  ....  413 
Lübeck-Buchener  ....  408 
Frankfurt-Bebraer  ....  404 
Hannover-Altenbekener  . . 404 

Posen- Thorn-Bromberger  . 394 


Zehntausende 


Württembergischen  . . . 389 
Kaiser  Franz-Josef-Bahn  . 358 
Warschau-Bromberger  . . 357 

Werra-E 354 

Buschtehrader 332 

Cottbus-Grossenhainer  . . 331 

I.  Siebenbürger 331 

Kaschau-Oderberger  . . . 323 

Theissbahn 317 

Dux-Bodenbacher  ....  306 
Lemberg-Czernowitzer  . . 305 
Neisse-Brieger  .....  295 
Mährisch-Schlesischen  Nordb.  289 
Str.  Hetzendorf-K,  Ebersdorf  270 
Oesterreichischen Nordwestb.  268 
Ostpreussischen  Südbahn  . 262 
Stargard-Cöslin-Colberger  . 255 
Turnau-Kralup-Präger  . 252 

Lambach-Gmundener  . . . 249 
Kronprinz  Budolf-Bahn  . . 235 

Altona-Kieler 233 

Halle-Sorau-Gubener  . . . 227 
Niederschlesischen  Zweigb.  . 222 
Böhmischen  Nordbahn  . . 215 

Oldenburgischen 198 

Str.  St.  Valentin-Budweis  . 193 
Mohacs-Fünfkirchener  . . 175 
Breslau-Mittelwalder  . . . 163 
Vorpommerschen  ....  160 
Märkisch-Posener  ....  158 
Mecklenb.  Friedrich-Franz-E.  156 
Ostrau-Friedlander  ....  156 

Bumänischen  E 153 

Nordhausen-Erfurter  . . . 148 
Niederländischen  Staats-E.  . 145 
Ungarischen  Nordostbahn  . 135 
Czernowitz-Suczawaer  . . 132 

Breslau-Warschauer  . . . 119 
Bumänischen  Linie  ....  117 

Alföld  -Pmmaner 114 

Glückstädt-Elmshorner  . 113 
CÖSlin-Danziger  . . . . 112 

Salzbürg-Hälleiner  ....  110 

Greiz-Brunner 105 

Arad-Temesvarer  ....  96 

Schleswigschen 92 

Ungarischen  südl.  Staatä-E.  90 
Ungarischen  Westbahn  . . 90 

Kirchheimer  ......  82 

Oberhessischen 81 

Ungarischen  Ostbahn  ...  81 

Mähriseh-Schles.  Centralb.  . 80 

Donau-Drau-E 76 

Tilsit-Insterburger  ....  72 

I.  Ungarisch-Galizischen  E.  71 

Pilsen-Priesener 70 

Homburger 60 


801 


Zehutausende 


Dniester-Bahn 48 

Vorarlberger 41 

Niederländ.  Central-E.  . . 40 

Lundenburg-Grussbacher  38 

Crefelder-Industrie-E.  ...  29 

Nürnberg-Fürther  ....  14 


Zehutausende 


Prag-Duxer 176 

Eutin-Lübecker  ....  53 

Erzherzog-Albrecht-Bahn  . 36 

Braunau-Steindorfer  ...  25 

Eperies-Tarnower  ....  20 


Centner  - Kilometer  pro  Kilometer  Bahnlänge. 
Jeder  Centner  Eil-  und  Frachtgut  hat  durchschnittlich 

Pro  Centner  und 


durchfahren  Kilometer  sind 
Hpti  Kilometer  eingenommen 

6 JiJ).  JiJ). 


Deutschen  Bahnen 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 
Fremdländischen  Bahnen 

1873 
82, M 
105, 29 
104,55 

1872 
80,5, 
109, 36 
92, 63 

1873 

o,232 

0,339 

0,251 

1872 

0,242 

0,334 

0,241 

überhaupt 

87 ,93 

87, 20 

0,260 

0,268 

und  zwar  sind  durchfahren 

in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 


Kilotu.  Kilom. 

Galiz.  Carl-Ludwig-B.  . . 235, 0 Nürnberg-Fürther  . . . 3,,9 

Niederschi. -Märkischen  . 189, 04  Kirchheimer 6,515 

Oesterreichischen  Südbahn  185, 30  Crefelder  Industrie-Eisenb.  11, 48 

Preussischen  Ostbahn  . . 175, 3t  Greiz-Brunner 11, ii 

Lemberg-Czernowitzer . . 166, 97  Str.  Hetzendorf-K.  Ebersd.  13, 66 

Kaiser  Ferdinands-Nordb.  158, 28  Homburger 14, u 

I.  Siebenbürger  ....  156, 80  Brünn-Rossitzer  ....  1 6,90 

Berlin-Hamburger  . . . 156, 13  Aussig-Teplitzer  ....  17, 43 

Warschau-Wiener  . . . 154, 67  Altenburg-Zeitzer  . . . 17, 55 

I eziehungsweise  pro  Centner  und  Kilometer  eingenommen : 
in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Ji-fy.  Ji-S). 

Nürnberg-Fürther  ....  1,130  Niederschl.-Märkischen  . . 0,166 

Kirchheimer l,oi7  Pfälzischen 0,ig7 

Ostrau-Friedlander  . . . 0,767  Oberschlesischen  ....  0,is6 

Greiz-Brunner 0,6,9  Rechte  Oder-Ufer-E  . . . 0,l88 

Salzburg-Halleiner  . . . 0,631  Breslau-Posen-Glogauer  . 0,192 

Lundenburg-Grussbacher  . 0,628  Stargard-Posener  ....  0,194 

Dniester-Bahn 0,592  Rhein-Nahe-E 0,i97 

Homburger 0,ss4  Köln-Mindener O,20o 

Vorarlberger 0,553  Elsass-Lothringischen  . . 0,2O2 

Eperies-Tarnower  ....  0,55i  Nassauischen 0,2o4 

Brünn-Rossitzer  ....  0,539  Hannover-Altenbekener  . . 0,208 

Graz-Köflacher 0,632  * Westfälischen 0,2u9 

Turnau-Kralup-Prager  . . 0,529  Warschau-Wiener  ....  0,2ü9 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  . 0,52i 


3.  Ueber  den  Depeschen-Verkehr 
enthält  die  Statistik  ebenso  wie  in  den  Vorjahren  nur  mangel- 
hafte Notizen. 

Soweit  Nachrichten  vorliegen,  sind  4140  Stationen  für  den 
Privat-Depesehenverkehr  eingerichtet.  Aufgegeben  sind  3 268  250 
Privat -Depeschen  und  50  467  gebührenfrei  beförderte  Staats- 
Depeschen. 

Der  Einnahme-Antheil  der  Bahnverwaltungen  belief  sich  auf 
732  825  Thlr.  (Fortsetzung  folgt.) 


Vereinsgebiet. 

— st.  — Werra -Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1874.) 
Der  Personenverkehr  hat  gegen  das  Vorjahr  abermals  eine  Steigerung 
erfahren  und  zwar  um  1460  947  Personen-Kilometer,  dagegen  ist  der 
Frachtenverkehr,  obgleich  eine  grössere  Centnerzahl  befördert  wurde, 
doch  um  28  773  914  Centner-Kilometer  zurückgegangen,  was  durch  den 
Rückgang  des  Verkehrs  mit  fremden  Bahnen  veranlasst  ist.  Die  Ge- 
sammt-Einnahme  stellt  sich  zwar  höher  als  im  Vorjahre,  unverhältniss- 
mässig  aber  stiegen  die  Ausgaben,  so  dass  der  Reinertrag  sich  so  gering 
gestaltete,  dass  dessen  Vertheilung  als  Dividende  nicht  rathsam 
erscheint. 

An  Fahrbettiebsmitteln  wären  vorhanden  32  Locomotiven,  28  Ten- 
der, 40  Personenwagen  mit  2016  Sitzplätzen  und  497  Gepäck-  und 
Güterwagen  mit  66  200  Ctr.  Tragfähigkeit.  Die  Locomotiven  haben 
665  983  Nutzkilometer  zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  667  675  Personen,  56  821  Ctr.  Gepäck,  116455  Ctr. 
Eilgut,  6387  Ctr.  Postgüter,  7 226  I5ü  Ctr.  Frachten»  1760  Pferde,  2420 
Hunde  und  50  829  Stück  Vieh. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  51 957  Personen,  386  Ctr.  Eilgut  und 
21 215  Ctr.  Frachtgut. 

Durchschnittlich  hat  xurückgelegt  jede  Person  28, 86  Km,  jeder  Ctr. 
Eilgut  74,»  Km,  jeder  Ctr.  Fracht  77, 07  Km  und  war  der  durchschnittliche 
Ertrag  pro  Kilometer  für  eine  Person  1,336  Kr.,  für  einen  Ctr.  Eilgut 
0,414  Kr.,  für  einen  Ctr.  Fracht  0,113  Kr. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  Für  Personen  451802  Fl.,  für 
Gepäck  14  210  FL,  für  Güter  i 147  357  Fl.,  für  Vieh  38428  Fl.,  für 


Sonstiges  101286  Fl.,  Resteinnahme  3 Fl.,  zusammen  1753116  Fl.  (gegen 
1699  790  Fl.  im  Vorjahre)  pro  Bahnkilometer  10  450  Fl.,  pro  Nutzkilo- 
meter 2 Fl.  38  Kr. 

Die  Betriebsausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  63  522  Fl., 
Bahnverwaltung  467  563 Fl.,  Transportverwaltung  707  903  Fl.,  zusammen 
1238  988  Fl.  (gegen  1096  058  Fl.  im  Vorjahre),  pro  Nutzkilometer 
1 FL  51  Kr. 

Die  Betriebskosten  haben  70, 67  Proc  der  Einnahme  absorbirt,  gegen 
64,48  Proc.  im  Vorjahre. 

Zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  kommen  noch  für  Einlage  in 
den  Reservefond,  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagecapitals 
für  Coburg-Lichtenfels  u.  s.  w.  mit  189  868  F1,  so  dass  die  Gesammt- 
ausgabe  1 428  856  Fl.  beträgt. 

Der  Ueberschuss  beziffert  sich  sonach  mit  324  260  FL  wovon  zu 
bestreiten  sind  für  Zinsen  des  Prioritätsanlehens  247  227  Fl.,  zur  Deckung 
der  Convertirungskosten  64  698  Fl.,  Eisenbahnsteuer  308  Fl.  und  ver- 
bleibt hiernach  ein  verfügbarer  Reinertrag  von  12  021  Fl.  Derselbe  ist 
zur  Vertheilung  einer  Dividende  — eine  solche  würde  nur  14V4  Kr.  für 
die  Actie  betragen  — zu  unerheblich;  dagegen  ist  es  besonders  in  Hin- 
blick auf  den  geringen  Stand  des  Reservefons,  dringendes  Bedürfniss, 
fortgesetzt  den  Wirthschaftsfond  zu  verstärken,  weshalb  beantragt 
wird,  demselben  obigen  Betrag  zu  überweisen.  Im  Vorjahre  wurde  eine 
Dividende  von  1 Proc.  gewährt. 

Der  Reservefond  hatte  einen  Bestand  von  68  314  Fl.,  der  Versiche- 
rungsfond von  80  00U  F1.,  der  Wirthschaftsfond  von  162  772  Fl.,  der 
Pensionsfond  von  241 155  Fl.,  die  Krankencasse  von  5628  Fl.,  die 
Wittwen-Unterstützungscasse  von  4350  Fl. 

Das  Actiencapital  beträgt  15020700  Ji,  von  den  Prioritäts-Anleihen 
mit  9 750  000  Ji  sind  331 80U  Ji  getilgt.  Von  der  Schuld  an  die  Königl. 
Bayer.  Eisenbahn-Hauptcasse  wegen  der  Strecke  Coburg-Grenze  mit 
1923755  Ji  sind  399  862  Ji  getilgt  und  15540  aus  dem  Bau  gemachte 
Einnahmen  hierzu  verwendet. 

Der  Bau  der  Haupt-  und  Zweigbahn  excl.  Coburg-Bayer.  Grenze 
erforderte  27  044  440  JL,  die  Materialbestände  hatten  einen  Werth  von 
248  494  Ji 

Die  Anschlussbahn  Meiningen-Sehweinfurt,  welche  bis  zur 
Staatsgrenze  für  Rechnuüg  der  Herzogl.  Sächs.  Meiningen’schen  und 
von  da  ab  für  Rechnung  der  Königl.  Bayer.  Staatsregierung  erbaut 
worden  ist,  wurde  am  16.  December  1874  dem  Verkehr  übergeben. 

Obgleich  die  vorjährige  ordentliche  Geneneralversammlung  die 
Zustimmung  zum Baujeiner Verbindungsbahn  zwischenEttenhausen- 
Gerstungen  ertheilt  hatte,  so  ist  doch  von  den  bei  der  Werrabahn 
betheiligten  drei  Staatsregierungen  die  Genehmigung  hierzu  zur  Zeit 
noch  versagt.  Der  Verwaltungsrath  wird  daher  das  bezügliche  Con- 
cessionsgesuch  zu  gelegener  Zeit  wiederholen. 

* Königl.  Württembergisebe  Eisenbahn.  Mit  Genehmigung 
des  Königl.  Ministeriums  der  auswärtigen  Angelegenheiten  tritt  wegen 
des  Cannstatter  Volksfestes  für  die  am  27.,  28.,  29.  und  30.  September 
d.  J.  in  Stuttgart  und  Cannstatt  bezw.  auf  den  benachbarten  Hinter- 
stellungsstationen eintreffenden  Frachtgüter  zu  der  reglementmässigen 
Lieferungszeit  eine  Zuschlagsfrist  von  je  2 Tagen  hinzu. 

* Muldenthalbahn.  Befördert  wurden  im  Monat  Juli  29899  Per- 
sonen und  5 132  870  k Güter,  wodurch  15  185, 00  Ji  vereinnahmt  worden 
sind. 

Personalnachrichten. 

Pfälzer  Bahnen.  Der  Bezirksingenieur  Jac.  Hamm  ist  zum 
Oberinspector  für  den  Hochbau,  der  Directionssecretair  CI.  Becker 
zum  Inspector  befördert,  zum  Vorstande  der  Wagencontrole  der  Revisor 
Ad.  Frentzel,  zum  Bureauvorsteher  der  Hauptcasse  die  Buchhalter 
Joh.  Schmeltzer,  Frz.  Brenn  und  Frz.  Koch,  zum  Vorstande  der 
Registratur  der  1.  Registrator  Ed.  Dauer. 

Bayerische  Staatsbahnen.  Der  Abtheilungsingenieur  der  Be- 
triebsabtheilung Joh.  Landfritz  in  Treuchtlingen  wurde  auf  die  beim 
Landbauamte  Weilheim  eröffnete  Assessorstelle  berufen  und  der  Ab- 
theilungsingenieur ext.  stat.  und  Sectionsvorstand  in  Meiningen  Carl 
Güll  als  Abtheilungsiugenieur  für  die  Bahnunterhaltung  nach  Treucht- 
lingen versetzt,  der  Generaldirectionsassessor  und  Fiscal  Ernst  Rutz 
unter  Belassung  in  seiner  Function  als  Fiscal  zum  Oberinspector  bei 
der  Generaldirection  der  Verkehrsanstalten  befördert. 

Auslaud. 

~r — Niederländische  Centralbahn.  (Aus  dem  Geschäfts- 
berichte pro  1874.)  Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien 
betrug  im  Jahre  1874  102  Km.  Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  im 
Jahre  1874  auf  521 509, 93  Fl.  gegen  472  594,40  Fl.  im  Jahre  1873.  Es  er- 
giebt  sich  sohin  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehrausgabe  von  48  915, 53  Fl. 

Die  Betriebseinnahmen  des  Jahres  1874  betrugen  673  814, 7S  Fl. 
gegen  644  900, 8s  Fl.  im  Jahre  1873. 

Die  Mehreinnahme  stellt  sich  daher  gegen  das  Vorjahr  auf 
28  91 3,97  Fl.  =4,«  Proc. 

(Suppl.  zu  No.  26  des  M.  d.  J.  M.) 
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— r — Frankreich.  Bahneröffnungen.  (Osthahn.)  DieLinie 
von  Paris -Vinceunes  nach  Boissy-Saint- Leger  ist  seit  dein  5.  August 
1.  J.  bis  Brie-ComteRobert  eröfinet.  (J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  34.) 

0 rlea  ns- Rouen.  Die  21  lauge  Section  von  Louviers  nach 
Elbeuf  ist  am  15.  Aug.  eröffnet  worden. 

Die  Medoc -Bahngesellschaft  wurde  ermächtigt,  vom  14.  August  ab 
die  Section  von  Soulac  nach  le  Verdon  in  Betrieb  zu  setzen.  Diese 
Section  von  einer  Länge  von  7 Km  bildet  das  Endstück  der  Linie  von 
Bordeaux  nach  le  Verdon,  welche  die  Stadt  Bordeaux  in  directe  und 
rasche  Verbindung  mit  der  Mündung  der  Gironde  setzt. 

Die  C ha  reute  s-Bahngesellsctiaft  ist  ermächtigt  worden,  vom 
12.  August  ab  ihren  definitiven  Bahnhof  von  la  Röchelte  und  die  16z4  m 
lange  Verbindungsbahn  dem  Betriebe  zu  übergeben,  welche  die  Char- 
rentes-Bahu  mit  der  Linie  von  la  Roche -sur-  Yon  nach  la  liochelie 
verbinden  soll. 

Die  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von  Bondy  nach  Aulnay  ist 
ermächtigt  worden,  dem  Personen-  und  Güterverkehre  zu  eröffnen: 
1.  vom  1.  August  ab  die  Section  zwischen  Bondy  und  der  Station  von 
Gargan ; dann  2.  nach  Vollendung  der  Arbeiten  die  Section  zwischen 
der  Station  von  Gargan  und  Aulnay;  diese  Bahn,  welche  eine  Länge 
von  S,oi9  m 8U  haben  wird,  stellt  eine  Verbindung  her  zwischen  den 
Linien  von  Paris  nach  Avricourt  und  von  Paris  nach  Soissons,  und 
dient  den  Bedürfnissen  der  kürzlich  entstandenen  industriellen  Unter- 
nehmungen in  dem  urbar  gemachten  Walde  von  Bondy. 

— r — Frankreich.  Durch  Dekret  des  Präsidenten  der  Republik 
vom  17.  August  ist  die  Herstellung  einer  12  Km  langen  Zweigbahn  von 
dem  Bahnhofe  von  Conflans  auf  der  Linie  Paris-Havre  zur  Linie  Paris- 
Dieppe  über  Pontoise  bis  zum  Bahnhofe  genannter  Stadt  als  im  öffent- 
lichen Nutzen  gelegen  erklärt. 

Diese  Zweigbahn  ist  von  der  Westbahngesellschaft  innerhalb  zwei 
Jahren  auszuführen. 

Durch  Dekret  des  Präsidenten  der  Republik  vom  17.  August  ist 
der  Bau  einer  Bahn  von  Hautbourdin  nach  Liile-Saint-Andre  über 
Lomme-Cauteleu  von  öffentlichem  Nutzen  erklärt  worden. 

Die  dessfallsige  provisorische  Convention  welche  zwischen  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Gesellschaft  ,der  Eisenbahn 
von  Lille  nach  Valenciennes  abgeschlossen  wurde,  wird  gleichzeitig 
genehmigt.  . (J.  des  Ch.  d.  s.  No.  36.) 


— r — Italien.  (Eisenbahn-Einnahmen  im  Juni  1875.) 
Nach  der  von  der  Special-Direction  der  Eisenbahnen  bei  dem  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  bekannt  gegebenen  Uebersicht  der  Eisenbahn- 
einnahmen betrugen  dieselben  im  Monat  Juni  1.  J.  11 59U 114  L.  gegen 
11  432  075  L.  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres. 

Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien  betrug  im  Juni  1874 
g995  Km;  im  Juni  1875  75UÜ  Km.  In  diesem  Monate  selbst  wurde  die 
25  Km  lange  Strecke  Torremare-Pisticci  eröffnet. 

Von  der  obenangeführten  Bruttoeinnahme  des  Monats  Juni  1875 
entfallen 

5 366  224  Lire  auf  den  Personenverkehr, 

225  971  „ „ „ Gepäckverkehr, 

1 448  615  ,,  „ „ Güterverkehr  mit  grosser  Geschwindigk., 

4 519181  „ „ „ „ „ geringer  „ 

30 123  „ „ „ verschiedene  Einnahmen, 


Sa.  11 590  114  Lire. 

Unter  Hinzurechnung  der  in  den  Vormonaten  erzielten  Einnahmen 
mit  55  969  564  L,,  ergiebt  sich  als  Gesammt-Einnahme  bis  zum  30.  Juni 
1.  J.  die  Summe  von  67  559  678  L.,  welcher  Betrag  jenen  des  gleichen 
Zeitraumes  des  Vorjahres  um  842  318  L.  übersteigt. 

Die  Monats-Einnahme  von  11 590  114  L.  repartirt  sich  wie  folgt 
auf  die  einzelnen  Bahnen : 


Staatsbahnen  ..... 

. 1 

343 

349  Lire 

Oberitalienischen  Bahnen 

. 6 

187 

247 

Römische  Bahnen  . . . 

. 2 

195 

964 

Römische 

. 2 

195 

964 

Südbahnen  

1 

694 

203 

Sardinische  Bahnen  . . 

89 

748 

Cremona-Mantua  .... 

38 

773 

Turin-Cirie  ...... 

29 

544 

Turin-Rivoli  . . - . . 

11 

386 

V 

11  590  114  Lire 

Bei  Berücksichtigung  der  Ergebnisse  der  ersten  5 Monate  1.  J. 
stellen  sich  für  das  erste  Halbjahr  1875  vergleichsweise  mit  dem  ersten 
Semester  1874  einerseits  als  Gesammt-Einnahme  und  andererseits  als 
Ertrag  pro  Kilometer  nach  Abzug  der  an  das  Aerar  zu  entrichtenden 
Steuern  bei  den  einzelnen  Bahnen  folgende  Hauptsummen  dar: 

Länge  der  Linien  Gesammteinnahme  Einn.  pro  KiL 


Kilom. 

Lire 

Lire 

Staatsbahnen 

1421 

+329 

7 900  499 

+ 1 774  876 

5 901 

- 5 

Oberital.  Bahnen 

2 691 

-|-9 

35  885  325 

—873  362 

13  480 

—375 

Römische  B.  . . 

1644 

— 

12  648  365 

—98  802 

7 839 

—180 

Südliche  B.  . . 

1452 

+ 60 

10 194  466 

—209  988 

7194 

—291 

Sardinische  B.  . 

199 

+47 

489  981 

+49  237 

2462 

—437 

Cremona-Mantua 

63 

+63 

197  477 

+197  477 

3 237 

+3237 

Turin-Cirie  . . 

21 

— 

155  381 

+2337 

7 420 

+111 

Turin-Rivoli 

12 

— 

51 824 

+543 

4 318 

+45 

Total 

7 503  +508 

67  559  678 

+842  518 

9199 

—527 

Im  Laufe  des  I.  Semesters  wurden  folgende  neue  Linien  eröffnet: 
Staatsbahnen:  Monasterace-Catanzaro  46  Km  (20.  Mai)  und  Torremare- 
Pisticci  25 Km  (Juni) ; Südliche  Bahnen : Solmona-Molina  18  K“  (1.  Febr.) 
und  Molina-Aquila  42  (10.  Mai),  zusammen  also  131  neuer  Bahnen 

seit  1.  Januar  i.875. 

(Monit.  d.  Str.  f.  Nr.  34.) 

— r — Oberitalienisehe  Eisenbahn-Gesellschaft.  Die  Italie- 
nische Regierung  hat  unter  dem  28.  Aug.  1.  J.  nach  vorhergegangener 
sechsmonatlicher  Kündigung,  der  Gesellschaft  der  Oberitalienischen 
Eisenbahnen  eff'ectiv  die  45  Mill.  Lire  Gold  zurückbezahlt,  welche  die- 
selbe laut  Art.  6 der  Convention  vom  4.  Januar  1869  (Gesetz  vom  28.  Aug. 
1870  Nr.  5857)  dem  Staate  vorgestreckt  hatte.  Nachdem  die  Italienische 
Regierung  indessen  der  Gesellschaft  bereits  im  Vorjahre  eine  Amorti- 
sationszahlung  von  665  024„8  Lire  Gold  geleistet  hatte,  befand  sich  die 
ursprüngliche  Schuld  schliesslich  auf  44  534  975, 2.2  L.  Gold  reducirt. 

Um  sich  die  zur  Bewerkstelligung  dieser  Operation  nothwendigen 
Fonds  zu  beschaffen,  hat  die  Regierung  am  1.  Juni  1.  J.  mit  der  Italie- 
nischen Nationalbank  eine  Convention  abgeschlossen  und  diese  die 
erforderlichen  44  334  975, 22  L.  Gold  aus  ihrer  überzähligen  Metallreserve 
an  die  Gesellschaft  der  Oberitalienischen  Eisenbahnen  geleistet.  Der 
Staat  selbst  wird  die  Nationalbank  nach  Abschaff  ung  des  Zwangscurses 
befriedigen  und  hat  inzwischen  den  Vortheil,  statt  wie  bisher  mit  8 Proc. 
an  die  Gesellschaft,  das  Capital  fernerhin  in  die  Bank  nur  mit  <53/4  Proc. 
zu  interessiren,  was  eine  jährliche  Ersparniss  von  ca.  554  000  L.  Gold 
ergiebt. 

— t — Italien.  (Römische  Eisenbahnen.)  In  der  Italienischen 
„Amtszeitung“  vom  28.  August  liegt  uns  eine  Mittheilung  über  die  Art 
und  Weise  vor,  in  welcher  die  durch  das  Gesetz  vom  2.  Juli  1.  J.  (Nr.  2570 
Serie  2)  sanctionirte  facultative  Convertirung  der  nicht  garantirten 
Obligationen  der  Gesellschaft  für  die  Römischen  Eisenbahnen  in  5 proc. 
consolidirte  Italienische  Staatsrente  fortschreitet.  Darnach  wurden  vom 
11.  bis  31.  Juli  121  730  Obligationen  zum  Umtausche  eingereicht,  was 
mit  den  früher,  bis  10.  Juh  präsentirten  derlei  Titeln  ein  Totale  von 
220  597  Stück  Obligationen  ergiebt.  Der  durch  das  Aufgeben  der  4 
Coupons  Nr.  30 — 33  Seitens  der  Obligationäre  dem  Aerare  in  diesem 
Convertirungsgeschäfte  bisher  resultirte  Gewinn  beläuft  sich  demnach 
auf  6 617  910  Lire  (30  Lire  pro  Obligation),  und  es  blieben  mit  1.  Aug. 
yon  den  ursprünglichen  762  921  Stück  Obligationen  noch  542  324  Stück 
in  der  Circuiation.  Die  Summe  der  im  Austausche  neu  emxttirten  Rente 
zu  5 Proc.  beträgt  3 308  955  Lire,  welche  ein  Nominal -Capital  von 
66  179  100  Lire  repräsentiren. 

(Handelsbeil.  z.  Augsb.  Allg.  Ztg,  Nr.  296.) 

— r — Italien. _ (Eisenbahnen  in  Calabrien.)  Dem  Moniteur 
delle  Str.  Ferr.  wird  berichtet,  dass  die  Arbeiten  auf  den  Strecken 
Catanzaro-Roccabernarda-Cotrone  so  fortschreiten , dass  die  Betriebs- 
Eröffnung  zwischen  dem  7.  und  10.  November  1.  J.  wird  stattfinden 
können.  (M.  d.  Str.  f.  Nr.  25.) 

— A—  Russland.  Den  12/24.  August  d.  J.  fand  die  Eröffnung  der 
Rostow- Wladikawkas  Eisenbahn  auf  ihrer  ganzen  Länge  statt,  nachdem 
wie  wir  s.  Z.  gemeldet  hatten,  der  provisorische  Betrieb  auf  der  ersten 
Strecke  von  Rostow  bis  zu  den  Mineralbädern  bereits  im  Frühjahr  be- 
gonnen hatte.  Die  kleine  (18  Werst)  Verbindungsbahn  von  Rostow  nach 
Nachitscbewan  soll  noch  im  Laufe  des  Septembers  dem  Betrieb  über- 
geben werden. 

Der  Bau  des  zweiten  Geleises  auf  der  ersten  Strecke  der  Finnlän- 
dischen  Staatsbahn  hat  dieser  Tage  von  Petersburg  aus  begonnen. 

Die  Grosse  Russische  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  den  Bedarf  an 
Stahlschienen,  October  1866  lieferbar,  zum  Preise  von  11  £ loco  Libau 
oder  Memel  unter  folgende  Fabriken  vertheilt:  Schneider  in  Creusot 
3100  Tons,  Brown  & Dikson  2500  Tons  und  Cammel  3000  Tons. 

Zur  Zeit  schweben  Unterhandlungen  zwischen  der  Russischen  Re- 
gierung und  der  Poti- Tiflis  Eisenbahn  - Gesellschaft  in  Betreff  des 
Weiterbaues  von  Tiflis  nach  Baka  (am  Kaspischen  Meer).  Die  Regier- 
ung bietet  für  diese  520, * Werst  lange  Linie  ca.  45000  Rubel  pro  Werst 
und  will  eine  allgemeine  Submission  nur  in  dem  Falle  auschreiben,  wenn 
eine  Einigung  mit  der  Poti-Tiflis  bahn  nicht  erzielt  werden  sollte. 

Miscellen. 

Die  schmälste  Spurweite  besitzt  die  8'/2  lange  Eisenbahn 
von  Peakskill  Valley,  nämlich  61  Centimeter. 

Eine  Einschränkung  im  Gebrauche  der  Loeomotivpfeife  hat 
die  Boston  and  Providence  Railroad  Company  ihren  Maschinenführern 
anbefohlen.  Von  Mitternacht  22.  August  d.  J.  ab  ist  die  Anwendung  der 
Dampfpfeife  durchaus  einzustellen,  ausgenommen  da,  wo  es  sich  um  ein 
specielles  Gefahrsignal  handelt.  In  allen  anderen  Fällen  muss  das 
Signal  durch  Läuten  der  Glocke  gegeben  werden. 

■ — st.  — Die  Locomotiven.  Eine  Sammlung  ausgeführter  Zeich- 
nungen mit  beschreibenden  Text  von  C.  Schaltenbrand,  Ingenieur 
in  Berlin.  Lieferung  II  mit  46  Holzschnitten.  Nebst  Atlas,  enthaltend 
10  Tafeln  in  gr.  Quer-Folio. 

Von  dem  in  No.  46  Seite  459 1.  Jahrg.  uns.  Ztg.  besprochenem  Werke 
ist  nunmehr  die  H.  Lieferung  erschienen. 
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Officielle  und  Privat -Anzeigen. 


Uugarisch-Schlesisch-Sächsisch-Thüringischer 

Eisenbahn-Verband. 

Vom  1.  September  er.  ab  sind  im  Ungarisch-Scblesisch-Sächsisch- 
Thüringischen  Verbands- Verkehr  ein  neuer  Specialtarif  für  Holztrans- 
porte sowie  ein  Nachtrag  I zum  Specialtarif  für  Getreide  etc.  in  Kraft 
getreten.  Durch  letzteren  werden  die  bestehenden  Frachtsätze  um  die 
innerhalb  der  Grenzen  Ungarns  eingeführte  Transportsteuer  erhöht. 

Näheres  ist  bei  den  Verbandstationen  zu  erfahren. 

Berlin,  den  11.  September  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Ungarisch- Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn-Verbandes. 

Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  in  der  Werkstatt  Hannover  etc.  an  gesammelten  alten 
Materialien  etc.,  als : 

Guss-  und  Schmiedeeisen,  Eisen-  und  Stahlschienen,  Roth- 
gussspähne,  Gummi-,  Tuch-  und  Glas-Abfälle,  Drehspähne, 
sowie  einige  ausrangirte  Werkzeugmaschinen  und  eine 
Partie  diverser  Holz-Modelle  etc. 
sollen  im  Wege  der  Submission  verkauft  werden,  und  wird  dazu 
Termin  auf 

Freitag,  den  24.  d.  M.,  Morgens  10  Uhr, 

im  Bureau  des  Unterzeichneten  angesetzt. 

Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt,  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Ankauf  alter  Mater ialien“ 
bis  zum  Submissionstermine  daselbst  einzureichen. 

Die  Verkaufs-Bedingungen,  sowie  ein  specielles  Verzeichniss 
der  zum  Verkauf  kommenden  Gegenstände  können  im  Bureau 
des  Unterzeichneten,  2.  Bultstrasse  No.  3 hierselbst,  eingesehen, 
oder  durch  portofreie  Schreiben  ebendaher  unentgeltlich  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  13.  September  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

Uhlenhuth. 


Königliche  Wnrttembergische  Staatseisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anschaffung  von  16  zweiachsigen  Ge- 
päckwagen. Dieselben  sind  spätestens  Ende  Februar  1876  ab- 
zuliefern. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  können  von  unserem 
Secretariate  bezogen,  auch  ein  Musterwagen  auf  dem  hiesigen 
Bahnhofe  besichtigt  werden. 

Offerten,  welche  den  Preis  für  die  frei  auf  eine  Württem- 
bergische  Eisenbahnstation  zu  machende  Lieferung,  sowie  die  be- 
absichtigte Lieferzeit  zu  enthalten  haben,  sind  bei  unserem 
Secretariat  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Wagenlieferung“ 
versehen  bis  spätestens 

den  30.  September  d.  J.,  Abends  5 Uhr, 

einzureichen. 

Stuttgart,  den  1.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

[St  71071]  Böhm. 

Königl.  Sächsische  Staatseisenhahnen. 

Die  Lieferung  von 

94  Stück  Wagenachsen  mit  schmiedeeisernen  Spei- 
chenrädern, Achsen  und  Reifen  aus  Bessemerstahl, 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  30.  September  1875,  Vormittags  11  Uhr, 

imC  onfer  en zzimmer  desPerson enb ahnho  f es  zuChem- 
n i t z anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift 

„Submission  aufLieferung  von  W agenachsen“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  hier  zur  Einsicht  aus, 


können  aber  auch  gegen  Einsendung  von  3 Ji  von  der  Unter- 
zeichneten Verwaltung  bezogen  werden. 

Chemnitz,  am  15.  September  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

B er  gk. 

Thüringische  Eisenhahn. 

Die  Lieferung  der  Befestigungsmaterialien  zu  eisernem  Ober- 
bau, System  Hilf,  bestehend  in  circa 

45  000  k Seitenlaschen  (Stahl), 

60  500  k diverse  Schraubenbolzen, 

35  800  k Deck-  und  Winkelbleche,  Unterlagsscheiben, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden: 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Materialien  zum  eisernen  Oberbau“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf  den 

2.  October  d.  J.,  Vormittags  lD/2  Uhr, 
in  unserem  Geschäftslocole  hier  anberaumten  Submissionstermine 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen,  von  welchen 
ersteren  ein  unterschriftlich  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte 
beigefügt  sein  muss,  werden  auf  portofreie  Requisition  von  unserem 
Secretariate  unentgeltlich  abgegeben. 

Erfurt  den  13.  September  1875. 

Die  Direction. 


Hannoversche  Staatshahn. 

Es  sollen 

circa  650  000  k alte  ausrangirte  Eisenbahnschienen, 

„ 87  600  k altes  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Stahl, . be- 

stehend aus  Laschen,  Weichenstühlen,  Schroteisen, 
Radreifen  etc. 

„ 17  500  k Drehspäne, 

„ 43  200  k Eisenblechabfälle, 

„ 4 600  k Kupferabfälle, 

„ 3 700  k Messingabfälle  etc. 

welche  auf  verschiedenen  Stationen  des  diesseitigen  Bezirks  lagern, 
im  Wege  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 

Gebote  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Submission  auf  Ankauf  al t er  Ma  t er i al ien“ 
bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  5.  October,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Eisenbahn-Commission  angesetzten 
Termine  an  uns  einzusenden. 

Die  eingegangenen  Offerten  werden  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  zur  angegebenen  Terminstunde  er- 
öffnet werden. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung. 

Die  Verkaufs -Bedingungen  können  in  unserer  Registratur 
eingesehen,  sowie  auf  portofreien  Antrag  von  derselben  bezogen 
werden. 

Bremen,  den  7.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Betriebs- 
materialien und  zwar: 

raffinirtes  Rüböl(Brennöl),  rohes  Rüböl,  Maschinenschmieröl, 
pensilvanisches  Petroleum,  Rindstalg,  Talg-,  Stearin-, 
Zimmer-  und  Wagenlichte,  weisse  harte  Talg-,  Soda-  und 
grüne  weiche  Seife,  Zugsignalleinen,  Bindestränge;  ver- 
schiedene Uhrgewichts-,  Plombirschnur,  Bindfaden ; ver- 
schiedene Glascylinder,  Lampenglocken,  gläserne  Behälter 
zu  Petroleumlampen ; verschiedene  Batteriegläser,  Kupfer- 


804 


vitriol,  Bittersalz,  Graphit,  Fruchtgummi,  Stärke,  Putz- 
pulver, Kreide,  verschiedene  Cylinder-,  Band-  und  Faden- 
dochte, Strauchbesen,  Packleiuwand,  Putzwerg,  Putzlappen, 
Fackeln,  Plomben,  Papierscheiben,  Isolatoren,  Zinkcylin- 
der  und  Kupferpole 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag,  den  5.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  unserer  Central- Betriebs  - Materialien-Verwaltung  auf 
hiesigem  Bahnhofe  anberaumt. 

Bis  zu  diesem  Tage  müssen  die  Offerten  frankirt  und  versie- 
gelt mit  der  Aufschi-ift 

„Submission  aufLieferungvon  Betriebs- 
Materialien“ 

an  unsere  Central-Betriebs-Materialien-Verwaltung  hierselbst  ein- 
gereicht sein. 

In  dem  Termine  werden  die  eingegangenen  Offerten  in  Ge- 
genwart der  etwa  persönlich  erschienenen  Submiitenten  eröffnet 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Bedarfsnachweisungen  liegen 
in  dem  Bureau  unserer  Central-Betriebs-Materialien-Verwaltung, 
sowie  in  den  Central-Bureaus  der  Königl.  Direction  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen und  Ostbahn  zu  Berlin  resp.  Bromberg  zur 
Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derselben  in 
Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  16.  September  1875. 

Königliche  Direction 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Beschaffung  von 

18  016  Tonnen  Eisenbahnschienen  aus  Bessemerstahl, 
355  „ Unterlagsplatten  aus  Eisen, 

706  „ Schienenlaschen  aus  Bessemerstahl, 

130  „ Laschenschrauben  aus  Eisen, 

123  „ Hackennägeln  aus  Eisen, 

wird  im  Wege  öffentlicher  Ausschreibung  verdungen  werden. 

Die  Anlieferung  hat  im  Laufe  der  Monate  Februar  bis  Juli 
1876  in  der  Art  zu  erfolgen,  dass  allmonatlich  mindestens  ein 
Wechsel  jeder  einzelnen  Materialsorte  zur  Uebernahme  gestellt 
wird. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  Ingenieur- 
Hauptbureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  gegen 
Erstattung  der  Kosten,  welche  für  jede  der  5 Sorten  30  ty.  betra- 
gen, in  Empfang  genommen  werden. 

Angebote  auf  Beschaffung  des  Gesammtbedarfs  oder  auf 
Theile  hiervon  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  Oberbaumaterial“ 
bei  unserem  Hauptbureau  bis  spätestens 

Mittwoch,  den  6.  October  lfd.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
niederzulegen.  Dieselben  werden  um  11  Uhr  desselben  Tages 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Anbieter  im  Sitzungszimmer 
der  II.  Abtheilung  der  Königl.  Generaldirection  geöffnet  werden. 

Die  Annahmeerklärung  wird  spätestens  am  14.  October  1875 
abgegeben  und  bleiben  die  Anbieter  bis  zu  diesem  Tage  an  ihre 
Gebote  gebunden. 

Freie  Wahl  unter  denselben  wird  Vorbehalten. 

Nicht  berücksichtigte  Angebote  bleiben  unbeantwortet. 

Dresden,  am  11.  September  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen, 
von  Tschirschky. 

Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Herstellung : 

1.  des  Efze-Viaductes  bei  Relbehausen  (Kreis  Homberg), 

2.  der  Fuldabrücke  bei  Malsfeld  (Kreis  Melsungen), 

3.  der  Brücken  und  Durchlässe  etc.  auf  der  Strecke 

Bischofferode- Waldkappel 

sollen  im  Ganzen  oder  getrennt  in  einzelnen  Loosen  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden. 


Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  7.  October  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  'unserem  Verwaltungsgebäude,  Hedderichstrasse  No.  59,  an- 
beraumt. 

Bezügliche  Offerten  sind  unter  der  Aufschrift: 

,,S  ubm  issions-Offerte  auf  Herstellung  von  Kunst- 
bauten“ 

versiegelt  und  portofrei  bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an 
uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  bezüglichen  Zeichnungen,  Kostenanschläge  und  Beding- 
ungen können  in  unserem  Bausecretariate  eingesehen  werden, 
auch  sind  von  letzterem  Bedingungshefte  gegen  Erstattung  der 
Copialien  zu  beziehen. 

Frankfurt  a.  M.,  am  10.  September  1875. 
Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Thüringische  Eisenhahn. 

Die  Lieferung  von 

15  000  Stück  Seitenlaschen  (Stahl), 

50  000  „ Laschenschrauben, 

250  000  „ Haknägeln  und 

8 000  „ Unterlagsplatten 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  S chien  en b e f e stigun g s- 
Materiali  en“ 
versehen  bis  zu  dem  auf  den 

9.  October  d.  J.,  Vormittags  ll1/2  Uhr, 
in  unserem  Geschäftslocale  hier  anberaumten  Submissionstermin 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen , von  welchen 
ersteren  ein  unterschriftlich  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  bei- 
gefügt sein  muss,  werden  auf  portofreie  Requisition  von  unserem 
Secretariate  unentgeltlich  verabfolgt. 

Erfurt,  den  11.  September  1875. 
Die  Direction. 

Reichs-Eisenbahnen  in  Eisass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

1 118  040  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

2 877  800  k Schienen  aus  Eisen, 

32  900  k Seitenlaschen, 

67  760  k Unterlagsplatten, 

44  650  k Laschenbolzen, 

13  600  k galvanisirte  Tirefonds  für  gewöhnlichen 
Querschwellen- Oberbau  sowie  von 
1 655  400  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

167  183  k Seitenlaschen  aus  Bessemer  od.  Puddelstahl, 
1 806  110  k eiserne  Langschwellen, 

20  000  k Laschenbolzen, 

64  060  k eiserne  Querverbindungsstaogen, 

45  000  k Bolzen  mit  Muttern  zur  Schienenbefestigung, 
32  370  k schmiedeeiserne  Unterlags-u.  Deckplättchen, 

1 300  k Unterlagsbleche  für  ganz  eisernen  Oberbau, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  zugehörigen  Zeichnungen 
sind  auf  p orto  freie  an  unsere  Drucksachen- Verwaltung 
hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von  l1/2  jft>.  zu  be- 
ziehen. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem  am 

Montag,  den  18.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserm  Geschäftslocale  auf  hiesigem  Bahnhofe  anstehenden 
Termine  portofrei,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Oberbau- 
Materialien“ 

an  uns  einzusenden  und  erfolgt  die  Eröffnung  der  Offerten  zur 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  persönlich  au- 
wesenden  Submittenten. 

Strassburg,  den  10.  September  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
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1.  Beilage  zu  Nr*  74. 


Leipzig,  am  20.  September  1875. 


Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  von 

10  000  Stück  Feinkornschienen,  oder  Schienen  mit  Bessemer 
Stahlkopf,  oder  Bessemer  Stahlschienen, 

12  000  „ Puddelstahllaschen, 

33  000  „ Schraubbolzen, 

54  000  „ Schienennägeln  und 

69  000  „ eichenen  Schwellen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergehen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Ma- 
terial-Verwaltung zur  Einsicht  aus  und  können  von  dort  auf  fran- 
cirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  sind  portofi  ei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  bis  zu  dem  auf 

Freitag,  den  1.  Oetober  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumten  Termine  an  unsere  Material -Verwaltung,  Bahnhof 
Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  geschieht  im  Bei- 
sein der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Später  eingehende,  oder  nicht  bedingungsmässige  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Altona,  den  9.  September  1875. 

Die  Direction. 

H.  Tellkampf. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  ausrangirte  Locomotive  Blitz  mit  Tender  soll  nebst  den 
vorhandenen  Beservestücken,  bestehend  in: 

4 Pleuelstangen  mit  Metalllagern, 

3 Kreuzköpfen  mit  Metallschuhen, 
an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  abzugebenden  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 


„Offerte  auf  Ankauf  einer  Locomotive  mitTender“ 
versehen,  bis  zum  Submissionstermine, 

Montag,  den  4.  Oetober  1875,  Morgens  10  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen,  in  welchem  Termine  diesel- 
ben in  Gegenwart  der  erschienenen  Bieter  geöffnet  werden. 

Die  Kaufsbedingungen  können  auf  dem  Bureau  des  Unter- 
zeichneten eingesehen,  auch  gegen  Erstattung  der  Copialien  von 
diesem  bezogen  werden. 

Cassel,  den  8.  September  1875. 

Der  Königliche  Maschinenmeister. 

Busch. 

Berlin-Coblenzer  Bahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Lieferung  vou : 

2 469  782,0  k eisernen  Lang-  und  Querschwellen, 

1 903  008, o k Stahlschienen,  sowie 
255  143,0  k Klein-Eisenzeug 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  hierselbst  eingesehen,  auch  Suhmissions  Formulare 
auf  portofreies  Ansuchen  von  genannter  Stelle  gegen  Erstattung 
der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  eisernen  Lang-  und 
Querschwellen  etc.“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Montag,  den  4.  Oetober  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Hedderichstr.  No.  59 
anberaumten  Termine  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  9.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


HHp*'  Yon  1862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen! 

Willi.  Horn, 

JFabrtk  für  Statttms-ljlljrun  unfc 

Telegraphen-Bau-Anstalt. 

Lieferant  sämmtlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen -Anlagen. 
BEÄUK,  Kommandanten-Strasse  45. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Yermietliung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Federnde 

Unterlag  - Scheiben , 

vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttern  an  Laschen-  und  Achsbüchsen- 
Schrauben,  Achshaltern  etc. ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Jnlins  llaeckel, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 


i 


Optische  Signal- Apparate: 

Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  Weichen-Signale,  Lang- 
samfahr-  und  Keparaturstr ecken- Schei- 
ben nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 

Hemt)  & Heifenratl), 

Herborner  Eisenwerk  (Nassau.) 

Ein  theoretisch  gebildeter 

Eisen  bahn  - Ingenieur 

mit  öjähriger  Praxis,  sucht  Stellung.  Gfefl. 
Offerten  sub  J.  P.  $ 12  an  die  Expedition 
dieses  Blattes. 

Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohr  körbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 
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Wien  1873. 


Erster  Preis. 


Erster  Preis 


Chemnitzer  W erkzeugmaschinen  ■ Fabrik 

vorm.  Job.  Zimmermann 

zu  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von 

Werkzeugmaschinen  u.  Holzbearbeitungsmaschinen 

in  bekannter  Qualität. 


Moscau  1872. 


Erster  Preis  Leipzig  18.' 0. 


Erster  Preis  Chemnitz  1867. 


Universal-Simshobelmaschine. 


Ritterkreuz 
d.  Ehrenlegion. 


Ritterkreuz 
d.  Albrecbtordens. 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  2j/2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Farvens  «S?  €>»• 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 

Berlin, 

Leipzigerstrasse  31/32. 


Autographisches 

Baus-  und  Schreibpapier, 

weiss,  sehr  transparent  und  zähe,  — seit 
Jahren  erprobt.  — Jeder  Rolle  liegt  eine  Ge- 
brauchs-Anweisung bei.  Pro  Rolle  20  m lang, 
0,55  breit,  6 Ji  Gegen  Post-Anweisung  oder 
Nachnahme  zu  beziehen  von 

C.  Wurm,  Techniker, 
München,  Gabelsbergerstrasse  39. 

L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : ■ 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Für  die  in  Chemnitz  gelegenen  Reparatur- 
W erkstätten  der  Chemnitz-Aue- Adorfer  Eisen- 
bahn, sowie  zur  Beaufsichtigung  des  Locomo- 
tivdienstes,  wird  ein  erfahrener 

5$erkffiljret 

gesucht.  [He  33349b | 

Anmeldungen  für  diese  Stelle  mit  Angabe 
der  Gehaltsansprüche  etc.  wolle  man  an  den 
Betriebsdirector  in  Chemnitz  richten. 

Ein  für  den  Preussischen  Staatsdienst  ge- 
prüfter 

Banmeister, 

der  mehrere  Jahre  hindurch  die  Functionen 
des  Betriebs-Directors  und  Ober-Ingenieurs 
einer  Norddeutschen  Eisenbahn  versehen, 
wünscht  in  gleicher  Stellung  anderweitiges 
Placement.  Offerten  sub  J.  C.  7327  befördert 
Rudolf  Mosse,  Berlin,  SW.  [B  7071] 


v Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur*  Wilh.Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  RefelshÖfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  G-ieseeke  &Devrient  in  Leipzig. 
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2.  Beilage  zn  No.  74.  Leipzig,  am  20.  September  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 


Die  Beschaffung  eiserner  Ueberbaue  für  Brücken 
•der  neuen  Leipziger  Verbindungsbahn  und  zwar  für 

1.  Ueberführung  des  Kohlweges, 

2.  Unterführung  der  Tauchaer  Strasse, 

3.  Unterführung  des  Neureudnitz-Stötteritzer  Weges, 

4.  Ueberführung  des  Connewitz-Stötteritzer  Weges, 

5.  Ueberführung  desselben  Weges  über  die  Linie  Leipzig-Hof 
wird  im  Ganzen  oder  Einzelnen  auf  Grund  der  vom  Ingenieur- 


Zum  Entwurf  eines  einseitigen  Frachtbrief- 
Formulars  an  Stelle  des  bisher  gebräuchlichen 
doppelseitigen. 

Indem  wir  nachträglich  das  von  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn 
zu  No.  3 der  Tagesordnung  der  Bremer  Generalversammlung  vorgelegte 
Frachtbrief-Formular  in  der  Anlage  mittheilen,  zu  dessen  Erläuterung 
wir  auf  den  in  No.  59  S.  648  abgedruckten  Commissionsbericht  hin- 
weisen  , bringen  wir  nachstehend  (S.  808  fg.)  noch  ein  weiteres  Fracht- 
brief-Formular zum  Abdruck.  Dasselbe  lag  ebenfalls  der  Bremer 
Generalversammlung  vor,  welche  bekanntlich  (siehe  No.  82  S.  682)  die 
Beschlussfassung  über  das  Vereins-Frachtbrief-Formular  der  Com- 
mission für  das  Vereins-Güterreglement  (nach  den  Modalitäten  des 
neuen  Vereins-Statuts  § 6)  überwies.  Zur  Erläuterung  des  erwähnten 
Frachtbrief-Formulars  war  demselben  folgende  Darlegung  beigegeben, 
welche  wir  zum  bessern  Verständniss  zum  Abdruck  bringen: 

In  der  Anlage  ist  ein  Frachtbrief  entworfen,  welcher  alle  Angaben 
auf  einer  Seite  enthält  und  dem  als  Abschnitt  III  ein  Formular  ange- 
hängt worden  ist,  welches  zugleich  als  Frachtkarte  und  Avisbrief  dienen 
kann.  Die  Rückseite  enthält  eine  Anleitung  zur  Ausfertigung  des 
Frachtbriefes  etc.  Der  Entwurf  ist  dem  durch  das  Betriebs-Reglement 
vorgeschriebenen  Formulare  möglichst  angepasst  worden , weil  dessen 
Eintheilung  sich  practisch  bewährt  hat  und  weil  dasselbe  dem  Publicum, 
wie  auch  den  Expeditions-Beamten  durch  langjährigen  Gebrauch  ge- 
läufig geworden  ist. 

Die  Vortheile,  welche  ein  einheitliches  Frachtbrief-Formular  bietet, 
sind  schon  mehrfach  und  auch  bereits  in  No.  67  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn- Verw.  v.  1874  hervorgehoben  worden.  Das  da- 
selbst gebrachte  Formular  hat  beim  Entwurf  der  Anlage  Vorgelegen. 
In  dem  letzteren  ist  ein  grösserer  Raum  für  die  Bezeichnung  der  Güter 
gewonnen,  wodurch  der  vom  Herrn  Verfasser  des  Artikels  in  No.  67  der 
vorgenannten  Zeitung  selbst  erwähnte  Uebelstand  jenes  Formulars  be- 
seitigt sein  dürfte. 

Um  die  den  Güter-Expeditioneu  obliegenden  enormen  schriftlichen 
Arbeiten  in  etwas  zu  vermindern,  wird  vom  Publicum  verlangt  werden 
müssen , ein  Begleitpapier  einzuliefern , von  welchem  ein  Theil  im  Be- 
sitze der  Eisenbahn- Verwaltung  verbleibt,  wie  dies  auch  Seitens  der 
Post  bei  Packetsendungen  eingeführt  ist.  Dass  die  Eisenbahn  keine 
Documente  vom  Versender  in  Händen  behält,  ist  ein  Uebelstand,  der 
schon  häufig  hervorgetreten  ist. 

Wird  der  Abschnitt  III  des  Frachtbriefes  vom  Versender  ausgefüllt, 
wie  dies  auf  der  Rückseite  des  Formulars  (S.  810)  angegeben  ist,  so  kann 
dieser  Theil,  dem  Seitens  der  Bahn  nur  noch  wenig  hinzuzusetzen  ist, 
als  Begleitpapier  (Frachtkarte)  und  Avisbrief  dienen.  Der  Abschnitt  II 
wäre  dem  Empfänger  bei  fr  ankirten  Sendungen  nicht  auszuliefern, 
sondern  abzutrennen  und  mit  Abschnitt  III  zu  asserviren  bezw.  zurück - 
zukartiren.  Bei  deponirten  Francaturen  hätte  nämlich  die  Versandt- 
Expedition  neben  dem  eingetragenen  Deponat  im  Abschnitt  II  ihren 
Stempel  abzudrücken  und  das  Wort  „Note“  mit  „Francatur“  zu  über- 
schreiben, woraufhin  dieser  Abschnitt  als  Francaturnote  zu  behandeln 
wäre.  Bei  Umexpeditionen  müsste  allerdings  der  Abschnitt  III  ab- 
getrennt und  neu  ausgefertigt  werden.  Die  Rückseite  des  Frachtbriefes 
(Abschnitt  I und  II),  mit  einer  Anleitung  zur  Ausfertigung  des  Fracht 
hriefes  etc.  bezw.  mit  einem  kurzgefassten  Auszuge  aus  dem  Betriebs- 
Reglement  bedruckt*  (der  anliegende  Entwurf  soll  in  dieser  Beziehung 


* Wir  haben  diese  Anmerkungen  sämmtlich  auf  die  Rückseite  von  Ab- 
schnitt II  gesetzt,  um  die  Seite  807  benutzen  zu  können. 


Hauptbureau  hier  für  1 jtfs.  zu  entnehmenden  Bedingungen  in 
Auftrag  gegeben  werden. 

Anerbietungen  sind  spätestens  den 

12.  Oetober  1.  J.,  Vorjnittags  10  Uhr, 

einzureichen. 

Dresden,  am  13.  September  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  Tschirschky. 


nicht  als  mustergültig  hingestellt  werden),  soll  eine  Belehrung  des 
Puhlicums  bezwecken.  Nur  ein  sehr  geringer  Theil  desselben  ist  im 
Besitze  des  Betriebs-Reglements,  und  die  Verbreitung  der  Kenntniss 
desselben  wäre  gewiss  im  Interesse  der  Eisenbahnen. 

Die  Etiquettirung  derjenigen  Colli,  welche  sich  nicht  zur  Be- 
zettelung  eignen  (s  No.  11  der  Anmerkungen),  wird  zur  Vermeidung 
von  Verschleppungen  bei  Stückgütern  zu  verlangen  sein.  Die  Bezeich- 
nung der  Colli  mit  Marke  und  Nummer,  sowie  deren  Angabe  in  den 
Begleitpapieren  und  den  Büchern  der  Expeditionen  könnte  unterbleiben 
und  demnach  auch  die  entsprechenden  Rubriken  in  Formularen  noch 
fortfallen,  wenn  alle  Sendungen  von  der  Versandt-Station  mit  deren 
Namen  und  fortlaufender  Nummer  versehen  würden,  welche  auf  dem 
Frachtbriefe  zu  wiederholen  wären.  Zu  diesem  Zwecke  müssten  den 
Stationen  Beklebezettel  mit  fortlaufender  Nummer  von  1 — 1000,  etwa 
in  folgender  Form , geliefert  werden : 


Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

1 

Von 

Basel 

Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

Basel 

Basel 

2 

Basel 

2 

Basel 

2 

Basel 

2 

Basel 

2 

Basel 

2 

2 

u.  s.  w. 

Bei  Wiederholungen  wäre  der  Nummer  ein  Serienzeichen  A bis  Z 
beizudrucken.  Der  Stationsname  würde  bei  grösseren  Stationen  durch 
Letterndruck,  bei  kleineren  durch  Umdruck  herzustellen  sein.  Die 
beiden  ersten , klein  gedruckten  Zettel  werden  auf  den  Abschnitten  II 
und  HI  des  Frachtbriefes  angebracht,  die  übrigen  6 Abschnitte  dienen 
zur  Bezettelung  der  Colli.  Bei  mehr  als  6 Colli  werden  die  folgenden 
Nummern  — wie  bei  der  Gepäck-Expedition  — verwendet.  Die  Be- 
zettelung der  Colli  mit  dem  Namen  der  Empfangs-Station  wird  un- 
mittelbar daneben  angebracht.  Bei  Umkartirung  ist  die  Bezettelung 
(Versandtstation  und  Nummer)  nicht  zu  erneuern,  da  der  Abschnitt  II, 
welcher  bis  zur  Endstation  mitgeht,  die  Bezettelung  der  ursprünglichen 
Versandtstation  angiebt.  Jede  Sendung  ist  der  Nummerfolge  nach  in 
ein  Annahme-  (Versandt-)  Buch  einzutragen.  Grössere  Stationen  führen 
mehrere  solcher  Bücher  — etwa  nach  Verkehren  getrennt,  je  nach  Er- 
forderniss — und  verwenden  für  jedes  Buch  eine  besondere  Serie 
Nummerzettel. 

In  dem  Annahmebuch  und  im  Frachtbriefe  sind  die  Frachten  etc. 
nur  bei  Frankirung,  die  auf  der  Versandstation  entstandenen  Neben- 
gebühren aber  auch  bei  Ueberweisungen  zu  berechnen.  Die  Empfangs- 
station hat  bei  Ankunft  des  Gutes  in  den  Abschnitten  II  und  III  die 
Frachten  und  Gebühren  zu  berechnen.  Aus  dem  Annahmebuche  wird 
eine  monatliche  Versandtrechnung  gefertigt,  getrennt  nach  Stationen 
und  recapitulirt  nach  Verkehren  bezw.  Empfüngsbahnen.  In  diesen 
Rechnungen  werden  alle  Frachten  und  Gebühren  berechnet,  und 
werden  danach  am  Schlüsse  des  Monats  die  Berechnungen  der  Empfangs- 
station geprüft.  Letztere  würde  zu  dem  Ende  die  Avisbriefe,  nach 
Stationen  und  Nummern  geordnet,  bis  zu  einem  bestimmten  Termine 
im  folgenden  Monat  der  Controle  einzusenden  haben. 
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Abschnitt  I. 


(Stempel.) 


Frachtgut. 


An  Herrn  

in  

Station der Eisenbahn 

über { 


Gegen  Nachnahme  von  Mark: 

empfangen  Sie  die  nachstehend  verzeichneten  Güter  auf  Grund  der  in  dem  Betriebs-ßeglement  für  die  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  sowie  der  in  den  besonderen  Reglements  der  betreffenden  Bahnen,  bezw.  der  Verbände  enthaltenen  und  “ bekannten 
Bestimmungen,  welche  für  diese  Sendung  in  Anwendung  kommen. 


Zeichen . 

Nummer. 

Anzahl. 

Art  der  Verpackung. 

Inhalt. 

Wirkliches 

Bruttogew. 

in 

Kilogramm. 

Declarirter 
Werth  der 
einzelnen 
Positionen. 

Mark. 

Erklärung  wegen  der  zoll-  und  steueramt- 
lichen Behandlung,  etwaige  Bezeichnung  einer 
Mittelsperson. 

Bezeichnung  der  beigeschlossenen  Steuer- 
und  Zolldocumente  und  sonstigen  Beilagen. 
Angabe  etwaiger  Bleiverschlüsse. 

' 

Die  declarirte  Gesammt- Werthsumme  (§  68  No.  1 
und  2 des  betreffenden  Reglemens)  beträgt  Mark : 

Die  declarirte  Summe  des  Interesses  von  der 
rechtzeitigen  Lieferung  (§  70)  beträgt  Mark: 


Anträge  des  Versenders:  Als  Stückgut  — Wagenladung  zu  tarifiren. 

In  offenem  Wagen  — mit  Decke  — bedeckt  gebautem  Wagen  zu  befördern. 
Bahnseitig  zu  verladen.  — Nachzuzählen.  — Nachzuwiegen. 

Franko  Fracht  und  Zoll  auszuliefern. 


Specification  der 
Nachnahme. 
Mark. 


den 


.187 


(Stempel  der  Abgangsstation.) 


(Wiegestempel.) 


(Unterschrift  des  Versenders.) 


Abschnitt  III. 


Abschnitt  II. 

(Stempel  der  Empfangsstation. 

Annahme  No 

Eigenthümer 

No.  des  Wagens 

Für  Fracht  und  Zoll  deponirt:  Mark 


Frankirt. 
Mark.  | Pf. 

Note. 

Einheits- 

Frachtsatz 

pro 

100  Klgr. 

Zu  erheben 
Mark.  | Pf. 

Frachtzn  schlag 

— 

— 

^umexpea.-; 

Annahme- 
J£ 

Frachtzuschlag 

Fracht  bis 

Fr  acht  Zuschlag  

Fracht  bis 

Frachtzuschlag  

Fr  acht,  zu  sch  lag  

* ■' 
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(Eingangsstempel.) 

Annahme-No.  Datum: 

Versandtstation 

Empfangsstation  

über 

Colli  im  Wagen  No j Jedeckt 
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Anmerkungen. 

1.  Der  Abschnitt  1,  sowie  der  durch  Schlangenlinien  ~~~~~  ein- 
gerahmte Theil  des  Abschnitts  3 des  Frachtbriefes  sind  vom  Versender 
nach  Anleitung  des  Formulars  vollständig  auszufüllen.  Im  Abschnitt  2 
ist  die  Summe  der  Nachnahmen  und  der  lur  Francatur  etwa  hinterlegte 
Betrag  einzutragen. 

2.  Die  Adresse  ist  mit  möglichster  Genauigkeit  — event.  auch 
die  Wohnung  — anzugeben,  desgl.  die  Eisenbahnstation,  auf  welcher 
das  Gut  ausgelefert  werden  soll,  sowie  die  Bahn,  an  welcher  diese 
Station  liegt.  Führen  mehrere  Schienenwege  dahin,  so  ist  auch  die 
Route  vorzuschreiben,  widrigenfalls  die  Versandt-Güter-Expedition  auf 
Gefahr  des  Absenders  denjenigen  Weg  wählt,  der  ihr  im  Interesse 
des  Versenders  am  zweckmässigsten  erscheint. 

3.  Die  Summen  der  Nachnahmen,  der  Werth-  und  Liefer- 
frist-V  ersicherung  sind  an  den  schraffii-ten  Stellen  mit  Buchstaben 
anzugeben.  Wenn  keine  Beträge  nachgenommen  und  Versicherungen 
nicht  beantragt  werden,  so  sind  jene  Stellen  zu  durchstreichen. 

4.  Unter  „Art  der  Verpackung“  ist  anzugehen,  ob  Gut  in 
Kisten,  Kasten, _ Körben,  Fässern,  Tonnen,  Ballen  oder  Säcken  u.  s.  w. 
verpackt  ist.  Die  Bezeichnung  Colli  ist  zu  vermeiden. 

5.  Der  „Inhalt“  ist  so  zu  bezeichnen,  dass  die  Tarifirung  darnach 
unzweifelhaft  vorgenommen  werden  kann.  Allgemeine  Bezeichnungen : 
„Effecten,“  „Kaufmannsgut“  etc.  sind  nicht  zu  gebrauchen. 

6.  Unter  „Anträge  des  Versenders“  ist  dasjenige  im  Vor- 
druckzustreichen, was  nicht  beantragt  wird. 

7.  Der  Frachtbrief  ist  mit  dem  Datum  der  Einlieferung  und  der 
Unterschrift  des  Versenders  zu  versehen. 


8.  Der  Versender  bürgt  für  die  Richtigkeit  der  Angaben  des 
Frachtbriefes  und  trägt  alle  Folgen,  welche  aus  unrichtigen,  undeut- 
lichen oder  ungenauen  Angaben  im  Frachtbrief  entspringen. 

9.  Der  Absender  ist  verpflichtet,  bei  Gütern,  welche  vor  der  Ab- 
lieferung an  den  Empfänger  einer  zoll-  oder  steueramtlichen  Behand- 
lung unterliegen,  die  Eisen  bahn  in  den  Besitz  der  deshalb  erforder- 
lichen Begleitpapiere  beiUebergabe  des  Frachtbriefes  zu  setzen.  Diese 
zu  prüfen  liegt  der  Eisenbahn  nicht  ob.  Für  alle  Schäden  und  Strafen 
wegen  Unrichtigkeit,  Unzulänglichkeit  oder  Mangels  der  Begleitpapiere 
haftet  der  Versender. 


10.  Auf  Verlangen  des  Versenders  ist  der  Stempel  der  Expedition 
der  Abgangsstation , welcher  für  das  Datum  der  Aufgabe  des  Guts 
allein  maassgebend  ist,  in  seiner  Gegenwart  dem  Frachtbriefe  aufzu- 
drücken. 


11.  Stückgüter  sind  gut  verpackt  aufzuliefern  und  ist  jedes  Collo 
mit  dem  Namen  der  Bestimmungsstation  zu  versehen.  Wenn  die  Ver- 
packung der  Art  ist , dass  sich  daran  eine  Bezettelung  mittelst  Klebe- 
stoffs.nicht  dauerhaft  anbringen  lässt,  z.B.  bei  Körben,  Säcken,  Ballen, 
schmierigen  Fässern  u s.  w. , so  müssen  die  Colli  mit  Etiquetten  von 
Holz,  Pappe  oder  Cartonpapier  versehen  werden , welche  entweder  mit 
Bindfaden  oder  mittelst  Nägel  dauerhaft  zu  befestigen  oder  aufzunähen 
sind.  Will  Versender  darauf  Zeichen,  Nummer  und  Bestimmungsstation 
angeben,  so  steht  dem  nichts  im  Wege;  für  die  eisenbahnseitig  vor- 
zunehmende Bezettelung  ist  jedoch  ein  Raum  von  der  Grösse  des  hier 
eingezeichneten  Vierecks  frei  zu  lassen. 


12.  Gegenstände , welche  vom  Transport  ausgeschlossen  oder  nur 
bedingungsweise  befördert  werden,  sind  im  § 48  des  Betriebsreglements 
aufgeführt. 

13.  Den  bedingungsweise  zum  Transport  zugelassenen,  sowie  den 
vom  Versender  und  Empfänger  auf-  und  abzuladenden  Gütern  und  den 
unter  Zoll-  oder  Steuercontrole  stehenden  Waaren  sind  besondere, 
andere  Gegenstände  nicht  umfassende  Frachtbriefe  beizugeben. 

14.  Bei  Wagenladungen  ist  für  jeden  Wagen  ein  besonderer 
Frachtbrief  auszustellen. 


15.  Formulare  zu  Frachtbriefen  sind  aut  allen  Stationen  käuflich 
zu  haben  und  zum  Preise  von  1 $.  pro  Stück  und  80  c).  pro  100  Stück. 
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Fünfzig  Jahre  Eisenbahnen  in  England. 

Statistische  Skizze  von  W.  K. 

Am  27.  d.  M.  werden  es  50  Jahre,  dass  in  England  und  auf 
der  Erde  überhaupt  die  erste  Eisenbahnlinie  für  Handel  und  Ver- 
kehr, und  zwar  von  Stockton  nach  Darlington  eröffnet  wurde. 
Znrückblickend  auf  diese  50  Jahre  ist  es  interressant  zu  beobachten, 
welchen  ausserordentlichen  Einfluss  auch  hier  die  Eisenbahnen 
auf  die  allgemeine  Wohlfahrt  des  Landes  ausgeübt  haben. 

Damals  im  Jahre  1825  waren  eben  10  Jahre  verflossen  nach 
dem  endlichen  Abschluss  des  22jährigeu  Kampfes  und  Ringens 
gegen  das  revolutionäre  Frankreich,  und  die  Kosten  und  Schädig- 
ungen aller  commerziellen  Interressen  waren  geradezu  deprimirend 
in  ihren  moralischen  Wirkungen  auf  das  Englische  Volk  gewesen. 

Jetzt,  10  Jahre  später,  fing  man  an  aufzuathmen  von  dem 
schweren  Druck,  man  sah  sich  wieder  nach  Privilegien  und  Mono- 
polen um  und  das  Interesse  am  Dasein  und  am  kräftigen  Wirken 
war  im  Steigen. 

Das  Volk  selbst,  einfach  und  bescheiden  geworden  in  den 
langen  Jahren  unmöglichen  Genusses,  sah  nicht  mehr  nach  Fran- 
zösischen Stoffen  und  Moden,  sondern  fand  seine  heimische 
eigene  Industrie  practisch  und  gut  genug,  um  Fremdes  entbehren 
zu  können.  Das  war  die  Lage  des  Landes  zur  Zeit  der  Eröffnung 
der  ersten  Eisenbahn  am  27.  September  1825.  Glauben  wir  aber 
nicht,  dass  diese  so  gewaltige  Erfindung  leichten  Kaufs  sich  in  das 
bürgerliche  Lehen  Englands  einwohnte,  imGegentheil  war  es  eine 
mächtige  Opposition,  die  sich  dieser  neuen  Reisemethode  ent- 
gegenstemmte. 

Männer  der  Wissenschaft  riefen  in  allen  Tonarten  ihr  „Un- 
möglich“ ins  Land  hinaus,  Practiker  hatten  nur  Spott  und  Hohn 
für  diesen  Unsinn  und  jeder  Landeigentümer  wehrte  sich  mit 
Händen  und  FüsseD  gegen  diesen  unberechtigten  Eingriff  in 
seinen  angestammten  Besitz.  Fünf  volle  Jahre  gingen  vorüber, 
bis  zur  Eröffnung  einer  zweiten  Linie  und  dieser  Tag,  der 
15.  September  1830  bezeichnet  mit  dem  Inslebentreten  der 
Liverpool  - Manchester  Bahn  und  dem  gleichzeitigen  Tode  des 
Erbauers,  Mr.  Huskisson,  einen  der  wichtigsten  Momente  des 
Eisenhahngeschäftes. 

Nach  diesem  Jahre  vergingen  aber  dann  noch  weitere  8,  bis 


1838,  wo  endlich  durch  Parlamentsbeschluss  die  Beförderung 
der  Posten  den  Bahnen  übergeben  wurde.  Ihre  Nützlichkeit 
hatte  sich  nun  bewährt  und  dass  bei  der  bekannten  Zähig- 
keit und  Energie  des  Englischen  Volkes  nach  diesem  Erfolg  bald 
eine  wahre  Eisenbahnmanie  ausbrach,  darf  uns  nicht  wundern. 
Ja,  es  wurde  eine  Manie,  wie  sie  kaum  schlimmer  sich  jemals  auf 
irgend  ein  Object  geworfen  hat.  Leute,  die  niemals  in  ihrem  Leben 
mit  Börsengeschäften  sich  bekannt  gemacht,  wurden  plötzlich  von 
der  Passion  für  Eisenbahn  - Actien  wie  besessen.  Pensionirte 
Offiziere,  Landgeistliche,  Wittwen  und  junge  Mädchen,  Alles 
speculirte  und  gab  sein  Geld  für  Eisenbahnprojecte  aus,  und  die 
Actien  nahmen  fabelhafte  Curse  an.  Das  Resultat  war,  wie  immer 
bei  so  unnatürlichen  Zahlenverhältnissen,  ein  furchtbarer  Rück- 
schlag und  bis  zum  Jahre  1854  ging  man  noch  wie  „gebrannte 
Kinder  um  das  Feuer“  herum,  wenn  von  Eisenbahnen  die  Rede  war. 

In  diesem  Jahre  waren  im  vereinigten  Königreich  erst  circa 
8 053  Engl.  Meilen  im  Verkehr,  während  ihr  Gebiet  heute  circa 
16  449  umfasst,  von  denen  mehr  als  die  Hälfte  doppelte  Geleise  hat. 

Die  Gesammt  - Anlagekosten  betrugen  609  Millionen  und 
895  931  Engl.  Pfund,  und  pro  Meile  demnach  einen  Durchschnitts- 
satz von  38  000  Pfund. 

Im  Jahre  1874  beförderte  man  auf  diesen  16  449  Meilen 
477  840  411  Passagiere  mit  Ausschluss  des  mit  den  hier  sehr  be- 
liebten und  angenehmen  Season-Tickets  fahrenden  Personen,  die 
je  nach  Wunsch  auf  Monat,  Vierteljahr  und  Jahr  mit  bedeutender 
Preisermässigung  (40  Proc.)  ausgegeben  werden.  Im  laufenden 
Jahre  erwartet  man  sogar  einen  Gesammt-Personen-Verkehr  von 
500  Millionen.  Aus  dieser  Zahl  berechnen  sich  für  jeden  Be- 
wohner des  vereinigten  Königreiches  13  Reisen  im  Jahre,  oder 
circa  eine  für  jeden  Monat. 

Dieser  Personenverkehr  hat  sich  im  Jahre  1873  gegen  1861 
verdoppelt  und  mit  Hinblick  auf  die  bedeutende  progressive 
Steigerung  seit  1870,  71,  72,  73  und  1874  kann  man  für  das 
Jahr  1885  eine  abermalige  Verdoppelung  jetzt  schon  herausrechnen. 

Aehnliche  Erfolge  weist  auch  der  Güterverkehr  auf.  — 

Zurückgehend  zu  dem  Jahrel854,  als  demjenigen,  in  welchem 
dem  Englischen  jEisenbahnwesen  nach  beinahe  30jährigem  Be- 
I stehen  recht  eigentlich  erst  eine  feste  volksthümliche  Basis  durch 


812 


auf  Erfolg  gegründetes  Vertrauen  gegeben  wurde,  finden  wir  ein 
Verkehrsnetz  von,  wie  oben  erwähnt:  8 053  Meilen,  von  denen 
(>  103  doppel-  und  nur  1 950  eingleisig  waren.  Für  diese Meilen- 
znld  existirte  ein  Gesammtcapital  von  276  000577  # in  Actien 
und  92  383  731  £ in  Prioritäten,  zusammen  also  368  384  308,#. 
Der  Durcbsclini ttssatz  pro  Meile  Anlagekosten  war  demnach 
35  523  .-L  ; die  Anzahl  der  beförderten  Passagire  in  diesem  Jahre 
111  ISO  165,  die  daraus  gelösten  Einnahmen  10244  954  £ 
(50, os  Proc.),  während  die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 
9 970  770  £ (49,32  Proc.)  betrugen.  Die  Total  - Einnahme  von 
20  215  724  £ berechnete  sich  also  für  die  Bahn-Meile  auf  2 510# 
und  auf  die  durchlaufene  Meile  circa  5 sh.  ö^d.  (IThlr.  25i/2Sgr.) 

Im  Jahre  1860  stellte  sich  das  Verhältnis  für  10433  Meilen 
(6  690  Doppel-,  3 743  eingleisig)  folgendermaassen : 


Total-Capital  = 399  414  827  # (Actien:  298  685  142) 

(Priorit. : 100  729  685), 

pro  Meile : 33  368  #.  — 

Passagiere:  163  435  678  = 13  085  756  # (47,13<>/0d. Netto- Einu.) 
Güter : = 14  680  866  # (52,87o/0 

total:  27  766  622  # 

pro  Bahnmeile  also  — 2 661  # und 

pro  durchlauf.  Meile  = 5 sh.  5 d.  (1  Thlr.  24>-/2  Sgr.) 

Die  Ausgaben  im  Betrieb  dieser  10  433  Meilen  waren 

13  187  368  # oder  47  Proc.  im  Verhältnis  zu  den  Netto -Ein- 
nahmen. 

Die  Netto-Einnahmen  selbst  betrugen  in  diesem  Jahre  1860: 

14  579  254  # oder  4,19  Proc.  zu  dem  Gesammt-Capital. 


Iu  den 
Jahren : 


Meilen : 


1861 

1862 

1S63 

1864 

1865 

1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 


10865 

11551 

12322 

12789 

13289 

13854 

14247 

14628 

15145 

15258 

15376 

15814 

16082 

16449 


Gesammt- 
Capital  : 


429872946# 
450596738  „ 
474999545  „ 
520522334  „ 
576291663  „ 
620564406  „ 
642853408  „ 
644589343  „ 
651424113  „ 
659403264  „ 
663397510  „ 
670476149  „ 
676686586  „ 
704338299  „ 


Kosten 
pro  Meile : 


33349 

33349 

32804 

33288 

34275 

34782 

35254 

34979 

34254 

34106 

35943 

35984 

36574 

37078 


Zahl  der 
Passagiere: 


173721139 

180429071 

204635075 

229272165 

251862715 

274293668 

287688113 

295407365 

312759053 

336545397 

375220754 

422874822 

455320188 

477840411 


Einnahmen 
von  den 
Passagieren : 


Der  gegenwärtige  Status  von  16  449  Meilen  vertheilt  sich 
auf  die  3 Coutingente: 

En  gl  an  d und  Wales  mit  11  622  Ml.  und  50  210  136#.  Einn. 
Schottland  . . . „ 2 700,,  „ 6 480  780#.  „ 

und  Irland  . . . „ 2127,,  „ 2 564  799#.  „ 

für  das  Jahr  1874. 

Sein  tollendes  Betriebsmaterial  zeigt  auf:  11  935Locomotiven, 
25  441  Personenwagen  mit  9 686  Gepäck-  und  Postwagen  und 
338  835  Güterwagen. 

Zum  Schluss  dieser,  wie  leider  bei  aller  Statistik  äusserlich 
trockenen  Behandlung,  möchte  ich  Ihre  werthen  Leser  auf  2 Be- 
ziehungen noch  aufmerksam  machen,  die  hier  gegenwärtig  viel- 
fach commentirt  werden  und  zu  deren  Lösung  und  Aufklärung 
gerade  die  Statistik  das  Meiste  beitragen  wird. 

Es  ist  dies  erstens  die  durch  Mr.  Plimsol  im  Unterhause  ange- 
regte Unglücksstatistik  Englands  auf  den  Verkehrs- 
wegen, besonders  also  auf  Eisenbahnen  und  bei  der 
Schifffahrt  und 

zweitens  die  versuchsweiseBe  re  chnuugd  er  einzel- 
nen Englisch  enBahnen  zu  einander  in  Beziehung  auf 
das  Verhältnis  ihrer  Kosten  zum  Verdienst. 

Zum  ersten  übergehend  und  hier  speciell  in  Beziehung  auf 
Unglücksfälle  auf  Englischen  Eisenbahnen  finden  wir 
in  den  Jahren:  ' ' ' 


13326475# 
13911985  „ 
14521528  „ 
15684040  „ 
16572051  „ 
17395925  „ 
17935634  „ 
18300462  „ 
18811504  „ 
19301911  „ 
20622580  ,, 
22287555  „ 
23853892  „ 
24893615  „ 


Einnahmen 
aus  Güter- 
beförderung : 


15238880# 
15216573  „ 
16634869  „ 
18331524  „ 
19318062  „ 
20768429  „ 
21544365  „ 
21800434  „ 
22263817  „ 
24115159  „ 
26484978  „ 
29016559  „ 
31821529  „ 
32005883  „ 


Einnahmen 
pro 
Meile : 


2629# 
2522  „ 
2529  „ 
2660  „ 
2701  „ 
2755  „ 
2771  „ 
2697  „ 
2712  „ 
2794  „ 
3064  „ 
3244  „ 
3462  „ 
3459  „ 


dabei 

wurden 


1855:  1864175  000 
1858:  2 084  353  000 
1861:  2547  653  000 
1864:  2 966  592  000 
1867:  3 478  262  000 
1870  : 3 801  734  000 
1873:  5 060  329  000 
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und  überhaupt 
Unglücksfälle  in 
diesen  Jahren: 


und  daher  ein  Verhältniss  im  Jahre: 

1855  von  1 Passagier  unter 
1858  „ 1 
1861  „ 1 
1864  „ 1 
1867  „ 1 
1870  „ 1 
1873  „ 1 

Bei  der  zweiten  Frage  „der 


384000 
327  000 
220  000 
338  000 
408000 
309  000 
313  000. 

versuchsweisen  Be  rech- 


nung  der  einzelnen  Bahnen  zueinander  hinsichtlich 


14722018# 
14860149  „ 
16129163  „ 
18015256  „ 
18741040  „ 
19352681  „ 
19631047  „ 
20744518  „ 
21913849  „ 
23362618  „ 
25739920  „ 
26957870  „ 
26989152  „ 
26643003  „ 

ihrer  Kosten  zu  dem  Verdienst“  stellt  sich  heraus,  dass  siel 
die  Gesammt- Ausgaben  zu  dem  Verdienst  des  letzten  Jahres  1874 
iu  folgenden  Procenten  zu  den  Ausgaben  stellten  : 

Ausgaben  im  Verdienst  im 


Ausgaben : 


Netto: 


13843337# 
14268409  „ 
15027234  „ 
16000308  „ 
17149073  „ 
18811673  „ 
19848952  „ 
20206414  „ 
20780078  „ 
21715525  „ 
23152860  „ 
26277640  ,, 
30752848  „ 
32612712  „ 


Eisenbahnlinien  Grossen  u.  Ganzen 

£ 

1.  Taff  Vale 1933499 

2.  Maryport  und  Carlisle  . . . 785631 

3.  London  und  North  Western  . 62833162 

4-  Ulster 1508677 

5.  Monmonthshire 1588193 

6.  Lancashire  und  Yorkshire  . . 26829976 

7.  Belfast  und  North  Counties  . 1397791 

8.  North  Eastern 50278640 

9.  Great  Northern 23388658 

10.  London  und  South  West  . . 18664666 

11.  Midland 49076863 

12.  Great  Western 50862948 

13.  Caledonian 25752637 

14.  Furness 4439180 

15.  Great  South  und  Western  . . 6604152 

16.  Bristol  und  Exoter  ....  5281672 

17.  Glasgow  und  South  West  . . 8686051 

18.  North  London • 3787902 

19.  South  Eastern 19162549 

20.  Midland  Great  West  ....  4005267 

21.  Great  Eastern 28872864 

22.  London,  Brighton  ....  18220133 

23.  Highland  . 3245715 

24.  Waterford  und  Limerick  , . 1880020 


Jahre  1874 
# 

430569 

128714 

8952458 

197168 

204026 

3393811 

175791 

6280551 

2809826 

2201669 

5642579 

5465821 

2699915 

465474 

684194 

522154 

857942 

375383 

1873892 

393477 

2672899 

1641768 

282599 

162047 


\ 75: 

10 

311 

25.  Manchester,  Sheffield 

. 19967562 

1702228 

J 48: 

25 

419 

26.  Statfordshire  .... 

625461 

f 55: 

46 

780 

27.  North  British  .... 

2014444 

} 75: 

14 

697 

28.  South  Devon  . . . 

304780 

l 94: 

19 

689 

29.  Great  North  of  Scottland  . 

. 3160850 

242762 

1123: 

65 

1084 

30.  Motropolitan 

. 7953931 

441688 

y 139: 

38 

1504 

31.  London,  Chatam,  Dover 

32.  Metropolitan  District  . . 

. 20648609 
. 5660643 

959027 

232971 

Proc.  der 
Ausgaben 

22.3 

16.4 

14,2 

13.4 

12.9 

12.4 

g- 

12;: 

k 

lol 

10.5 

10,4 

0,9 

9.9 

9,9 

9,8 

9,8 

9,3 

9.0 

8.7 

8.8 

fc 

8» 

7j8 

0,6 

4,7 

4.1 


u J.VP  tv  J.  luvcui  VOlUulilC  dUigOlcLUIlCl, 

und  durch  32  getheilt,  ein  Procentsatz  von  etwas  über  10,  mit 
anderen  Worten:  eine  Eisenbahn  soll  im  Stande  sein,  ihre  ersten 
Kosten  durch  ihren  Verdienst  in  10  Jahren  vollständig  einzu- 
bringen. 

Der  Netto-Verdienst  der  Englischen  Eisenbahnen  im  letzten 
Jahre  war  ca.  26  000  000  #. 
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Europas  Eisenbahnen  im  Jahre  1868. 

Der  vom  statistischen  Bureau  des  Französischen  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  (Ministere  des  travaux  publics)  herausgegebenen 
Zusammenstellung  über  Europas  Eisenbahnen  im  Jahre  1867  und  1868*  entnehmen  wir  nachstehende,  das  Jahr  1868  betreffende  Daten: 


Name  des  Staates. 


Art  des 
Betriebes. 


Länge  am 
31  De- 
cember. 

Kilom. 


Betriebs- 

Einnahmen. 

Tranes . 


Betriebs- 

Ausgaben. 

Francs. 


Reinertrag. 


Francs. 


Pro  Kilometer 


Einnahme. 

Francs. 


Ausgabe. 

Francs. 


Rein- 

ertrag. 

Francs. 


Verhältniss 
in  Proc.  der 
Ausgabe 
zur 

Einnahme. 


Deutschland 


(durch  den  Staat 
(d.  Gesellschaften 
j durch  den  Staat 
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Der  Reinertrag  des  Jahres  1868  weist  hiernach  134295737  Frcs.  (=  1,060  pro  Kilometer  = 5,94  Proc.)  mehr  auf,  als  der  des  Jahres  1867. 
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Berliner  Briefe. 

Berlin,  19.  September  1875.  (Reichseisenbahn-Gesetz; 
Eisenbahn-ObligationenimReichsinvaliden-Fond;  Tarif- 
Enquete;  Einheitliche  Normen  für  die  Bahnherstellung- 
Eisenbahnen  undPost;  Anregungen  desReichseisenbahu. 
amts;  Berlin-Stettiner  Bahnhofsbau;  Königl.  Ostbahn- 
Oberschlesische  Eisenbahn;  Rumänische  Eisenbahnen. j 

Neuerdings  mehren  sich  die  Stimmen,  welche  die  Ansicht  vertreten, 
dass  die  schwierige  Materie  des  Reichs eisenbahn-Gesetzes  noch 
nicht  für  die  nächste  Reichstagssession  spruchreif  sein  wird.  Diese 
Ansicht  findet  auch  darin  anscheinend  einen  Stützpunkt,  als  das 
Reichseisenbahnamt,  obgleich  es  selbst  mit  rührigstem  Eifer  an  der 
Umarbeitung  des  Entwurfs  gearbeitet  hat,  noch  nicht  die  Wiederauf- 
nahme der  im  Juli  vertagten  Conferenzen  angeordnet  hat.  Immerhin 
ist  es  sehr  wohl  möglich,  dass  die  aus  diesem  Umstande  gezogene  Schluss- 
folgerung falsch  ist,  denn  jedenfalls  wird  die  gründliche  Durcharbeitung 
des  Entwurfs,  die  späteren  Stadien,  welche  derselbe  zu  durchlaufen  hat, 
entsprechend  abkürzen. 

Die  Thatsache,  dass  der  Reichs-Invalidenfond  noch  grosse 
Mengen  von  Eisenbahn-Obligationen  enthält  und  solche  auch 
aus  dem  Festungsbaufond  übernehmen  wird,  hat  die  Erwägung  nahe 
gelegt,  ob  nicht  in  Ergänzung  des  Reichs-Invalidengesetzes  ein  Ent- 
wurf dem  Reichstage  unterbreitet  werden  soll,  welcher  den  Besitz  von 
solchen  Obligationen  dem  Invalidenfond  noch  über  den  1.  Juli  1876 
hinaus  zugesteht.  Diese  Ergänzung  wird  nöthig,  obgleich  der  Invaliden- 
fond seinen  Bestand  an  Obligationen  immerhin  schon  verringert  hat, 
weil  der  Festungstond  dabei  in  Frage  kommt.  Der  Festungsbaufond, 
dessen  Gelder  zur  Erfüllung  seines  Zweckes  allmälig  flüssig  zu  machen 
sind,  will  nämlich  seine  Obligationen  durch  ein  Tauschgeschäft  dem 
Invalidenfond  übertragen , welcher  zur  Erfüllung  seines  Zweckes  der 
Veräusserung  seiner  zinsbringenden  Bestände  nicht  bedarf.  Der  letzt- 
erwähnte Fond  darf  jedoch  nach  dem  Reichsinvalidenfond-Gesetze  vom 
23.  Mai  1873  ungarantirten  Deutschen  Bahnobligationen  bekanntlich 
nur  bis  zum  1.  Juli  1876  ein  Unterkommen  gewähren.  Unter  solchen 
Umständen  erscheint  es  denn  sehr  glaublich,  dass  das  erwähnte  Ge- 
setz in  der  bevorstehenden  Reichstags-Session  mit  einer  Novelle  ver- 


sehen werden  soll,  welche  das  Asylrecht  für  Eisenbahn-Obligationen 
noch  um  einige  Zeit  verlängert. 

Die  Verhandlungen  der  hier  versammelt  gewesenen  Eisenbahu- 
Tar if-Commission  sind  in  voriger  Woche  geschlossen  worden. 
Mit  Stimmeneinhelligkeit  einigte  sieh  die  Commission  in  dem  Be- 
schlüsse, dass  unter  allen  Umständen  ein  einheitliches  Tarifsystem  für 
ganz  Deutschland  festgehalten  werden  müsse,  so  dass,  wenn  die  Com- 
missionsansicht maassgebend  würde,  der  jetzige  Zustand  des  Neben- 
einanderstehens  des  sogenannten  Elsass-Lothringisehen  und  des  Classi- 
fications-Systems in  der  Folge  in  Fortfall  kommen  wird.  Demnächst, 
wurde  der  Grundsatz  angenommen,  dass  es  in  erster  Reihe  Sache  des 
Befrachters  sei,  zu  erklären,  wie  er  die  von  ihm  aufgegebenen  Effecten 
und  Waaren  verfrachtet  haben  wolle,  namentlich,  ob  dies  in  offenen 
oder  verdeckten  Wagen  zu  geschehen  habe,  wobei  denn  natürlich  auch 
das  zu  übernehmende  Risico  für  die  Verfrachtung  im  offenen  Wagen 
dem  Verfrachter  zufällt.  Dies  führte  dazu,  dass  mau  ferner  den  Grund- 
satz aufstellte , es  solle  die  Verfrachtung  in  offenen  Wagen  der  Normi- 
rung  der  Tarife  zu  Grunde  gelegt  werden,  wozu  dann  im  Vergleich  ein 
bestimmter  procentualer  Zuschlag  bei  der  V erfraehtung  in  geschlossenen 
Wagen  Platz  zu  greifen  hat.  Es  gelangte  ferner  der  Grundsatz  zur 
Annahme,  dass  ganz  generelle  Maximal-Tarife  festzustellen  seien,  dass 
aber  bis  zu  diesem  Maximalbetrage  sowohl  nach  oben  wie  nach  unten 
den  Eisenbahnen  völlig  freie  Bewegung  gelassen  werden  müsse.  Um 
den  Tarifen  zu  gleicher  Zeit  Stabilität  zu  sichern  und  die  practische 
Durchführung  dieser  Grundsätze  zugarantiren,  wurde  die  Ueberwachung 
der  ganzen  Tarife  durch  eine  oberste  Centralbehörde  unter  Assistenz 
von  Eisenbahnfachmännern  als  nothwendig  erklärt  und  endlich  auch 
die  unbedingte  Publicität  der  Tarife  beschlossen. 

Der  im  Reichseisenhahnamte  in  der  Ausarbeitung  begriffene  Ent- 
wurf einer  Vorlage  für  den  Bundesrath,  betreffend  ein  ,, Reglement“  für 
die  Einführung  von  einheitlichen  Normen  für  den  Bau  und 
die  Ausrüstung  von  Eisenbahnen,  soll  offieiöser  Meldung  zu- 
folge vornehmlich  diejenigen  Bahnen  in’s  Auge  fassen,  welche  für  die 
Landesvertheidigung  und  den  Verkehr  von  hervorragender  Bedeutung 
sind.  Für  die  Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  scheint  man  von 
einer  Feststellung  einheitlicher  Normen,  soweit  dieselben  nicht  die 
Bahnkörper  unmittelbar  betreffen,  vorläufig  Abstand  genommen  zu 
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haben.  Da  dev  Entwurf  nicht  die  Form  eines  Gesetzes,  sondern  nur 
die  eines  „Reglements“  erhalten,  dem  Reichstage  also  nicht  zur  Ge- 
nehmigung unterbreitet,  werden  soll , so  wird  sich  derselbe  jedenfalls 
auf  Bayern  nicht  erstrecken. 

lieber  den  Inhalt  des  dem  bevorstehenden  Reichstage  zugehenden 
Gesetzentwurfs,  durch  welchen  die  Verpflichtungen  geregelt  werden 
sollen,  die  den  Eisenbahnen  gegenüber  der  Reichspost  ob- 
liegen, erfährt  man  noch,  dass  die  an  Baden  zu  zahlende  Entschädigung 
für  die  Leistungen  der  Staatsbahnen  zu  Postdienstzwecken  bis  Ende 
1S79  weitergezahlt  werden,  dass  das  Gesetz  vom  1.  Januar  1876  in  Kraft 
treten  und  auf  Bayern  und  Württemberg,  die  noch  im  Besitze  ihres 
P osthoheitsrechtes  sind,  selbstverständlich  keine  Anwendung  finden  soll. 

Die  Anregungen,  welche  das  Reichseisenbahnamt  sich  angelegen 
sein  lässt,  den  Bahnverwaltungen  zu  geben,  werden  neuerdings  vom 
Reichsanzeiger  ad  acta  genommen,  unter  Mittheilung  der  Bahnen, 
welche  sich  dieselben  zu  eigen  gemacht  haben.  Danach  ist  der  vom 
Reichseisenbahnamt  s.  Z.  empfohlenen  Bildung  von  Eisenbahn- 
Ausschüssen,  aus  Delegirten  der  Handelskammern  wie  der  land- 
wirthschaftlichen  Vertretungen  bestehend,  zur  Begutachtung  wichtiger 
Fragen  für  Gewerbthätigkeit,  Handel  und  Landwirthschaft  etc.  (nach 
dem  Beispiele  der  Verwaltung  der  Reichs  - Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen)  von  den  Verwaltungen  der  Berlin-Stettiner,  der  Märkisch- 
Posener,  der  Niederschlesich  - Märkischen , der  Oberschlesischen 
Eisenbahn-Gesellschaft,  der  Ostbahn,  der  Ostpreussischen  Südbahn- 
Gesellschaft,  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn-Gesellschaft,  der  Saar- 
brücker Eisenbahn  und  der  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn-Gesellschaft 
bereits  Folge  gegeben;  bei  anderen  Eisenbahnverwaltungen  ist  eine 
gleiche  Einrichtung  nicht  als  für  ihr  Verkehrsgebiet  zweckmässig  bezw. 
ausführbar  erkannt.  — Eine  andere , vom  Reichseisenbahnamte  aus- 
gehende Anregung  war  die,  bezüglich  der  Schadenregulirungen 
für  die  verschiedenen  Zweige  des  Handels , der  Industrie  und  der  Ge- 
werbe — nach  Benehmen  mit  deren  Vertretung  ein  für  allemal  be- 
stimmte — zu  vereidigende  Sachverständige  zur  raschen  Feststellung 
des  Thatbestandes  und  zur  Begutachtung  des  Geldwerthes  der  Be- 
schädigungen von  Gütern  zu  wählen,  deren  Entscheidung  die  Inter- 
essenten annehmen.  Diese  Anregung  hat  Nachahmung  gefunden  von: 
der  General-Direction  der  Grossherzoglich  Badischen  Staats-Eisen- 
bahnen, der  Direction  der  Berlin-Hamburger,  der  Breslau-Warschauer 
und  der  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn-Gesellschaft,  der  Königl. 
Direction  in  Frankfurt  a/M.,  der  Direction  der  Lübeck-Büchener  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, dem  Verwaltungsrath  der  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, der  Königl.  Eisenbahn-Direction  in  Wiesbaden,  der 
Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen,  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn  und  der  K.  Ostbahn,  dem  Verwaltungsrath  der  Ost- 
preussischen Südbahn,  der  Direction  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn- 
Gesellschaft,  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  in  Saarbrücken  und  dem 
Verwaltungs  - Rath  der  Tilsit  - Insterburger  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Andere  Eisenbahn  - Verwaltungen  haben  eine  ähnliche  Einrichtung 
bereits  seit  längerer  oder  kürzerer  Zeit  mit  befriedigendem  Erfolge 
eingeführt,  während  einzelne  Verwaltungen,  wenngleich  sie  die  Zweck- 
mässigkeit der  Seitens  des  Reichseisenbahnamtes  empfohlenen  Ein- 
richtung im  Allgemeinen  nicht  verkennen,  solche  doch  für  ihr  Verkehrs- 
gebiet nicht  für  geboten  bezw.  geeignet  erachten. 

Die  Bauten  am  Personengebäude  des  neuen  hiesigen  Bahnhofs  der 
Berlin-Stettiner  Bahn  sind  im  Laufe  des  Sommers  so  gefördert 
worden,  dass  in  diesen  Tagen  mit  Legung  der  Eisenconstructionen  für 
das  Oberlichtdach  der  grossen  Mittel-  und  Perronhalle  begonnen  worden 
ist,  auch  ist  der  Seitenbau,  welcher  die  Restaurationsräume,  Empfangs- 
zimmer, Bureaus  etc.  enthalten  wird , bis  zur  Bedachung  aufgemauert ; 
die  Eisenconstructionen  werden  von  der  hiesigen  Maschinenbauanstalt 
und  Eisengiesserei  ,,Cyclop“  geliefert.  Das  Gebäude , welches  gegen- 
über dem  jetzigen  Bahnhofs-Gebäude  unmittelbar  von  der  Invaliden- 
strasse ab  sich  hinzieht,  wird  als  ein  Rohbau  mit  Sandsteinpfeilern  und 
Einlagen,  in  Form  des  Berlin-Lehrter  Bahnhofsgebäudes,  jedoch  mit 
beträchtlich  grösseren  Dimensionen,  sich  darstellen.  Die  Oberleitung 
des  Baues  hat  der  Geheime  Regierungsrath  Stein  vom  Directorium  der 
Berlin-Stettiner  Bahngesellschaft,  die  ausführende  Leitung  der  Bau- 
meister Busse.  Das  Gebäude  soll  mit  seinen  Nebenräumen  am  1.  Oc- 
tober  nächsten  Jahres  dem  Betriebe  übergeben  werden;  doch  wird  das 
bisherige  Bahngebäude  für  Verwaltungszwecke  erhalten  bleiben. 

Nachdem  die  am  20.  Juni  erfolgte  und  auf  den  Verkehr  mit  Güter- 
zügen beschränkte  Benützung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Königlichen 
Ost  bahn  zwischen  Schneidemiihl-Conitz-Dirschau  auf  Veranlassung 
des  Handelsministers  wieder  eingestellt  werden  musste,  wird  dasselbe 
nunmehr  seit  dem  10.  d.  M.  auf  den  Strecken  Schneidemühl-Conitz  und 
Stargard  - Dirschau  von  sämmtlichen  in  der  Richtung  Berlin -Eydt- 
kuhnen  gehenden  Zügen  befahren.  Die  Eröflnung  des  Doppelgeleises 
zwischen  Conitz  und  Stargard  wird  erst  später  geschehen,  da  dort  die 
baupolizeiliche  Abnahme  noch  nicht  stattgefunden  hat 

Dem  Geschäftsbericht  der  Ostbahn , welcher  soeben  veröffentlicht 
wird,  sind  die  folgenden  Daten  entnommen.  Die  Einnahmen  haben  be- 
tragen: aus  dem  Personen-Verkehre  4 225  425  Th lr. , aus  dem  Güter- 
Verkehre  8 986  166  Thlr.,  aus  sonstigen  Quellen  51o  286  Thlr.  (darunter 
anWagenmiethen  340473  Thlr,),  zusammen  13721877 Thlr.  = 9762 Thlr. 
pro  Kilometer  Bahnlänge.  Dagegen  wurden  ausgegeben : Für  die  all- 
gemeine Verwaltung  741  604  Thlr. , für  die  Bahnverwaltung  3101515 
Thlr.  und  für  die  Transportverwaltung  6 629 199  Thlr. , zusammen 


10  472  318  Thlr.  — Diese  Ausgaben  haben  76, 32  Proc.  der  Einnahmen 
betragen  — gegen  62, M Proc.  im  Vorjahre,  57,r,3  Proc.  im  Jahre  1872, 
47, ,i  Proc.  im  Jahre  1871  und  43, 8B  Proc.  im  Jahre  1870.  Als  Ueber- 
schuss sind  3 249  558  Thlr.  = 2312  Thlr.  pro  Kilometer  BahnläDge  ver- 
blieben, d.  h.  3,5  Proc.  des  Anlage- Capitals. 

Die  beantragte  Aenderung  des  Betriebs  - Ueberlassungsvertrages 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  bezieht  sich  nach  neuerer  Ent- 
schliessung  nur  auf  die  Bestimmung  des  Vertrages  über  den  Wohnsitz 
der  Mitglieder  und  der  Stellvertreter  des  Verwaltungsraths.  Bisher  be- 
stimmte der  Vertrag,  dass  die  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  und  die 
Stellvertreter  in  Breslau  ihren  Wohnsitz  haben  müssen.  Die  General- 
Versammlung  soll  nun  beschliessen,  dass  von  den  12 Mitgliedern  3,  und 
von  den  6 Stellvertretern  1 im  Bezirke  des  Oberschlesischen  Berg-  und 
Hüttenreviers  wohnen  können.  Es  wird  dadurch  die  Möglichkeit  ge- 
boten, einzelne  der  grössten  Bergwerks-  und  Hüttenbesitzer  in  den  Ver- 
waltungsrath zu  bringen , dadurch  ihr  Interesse  an  dem  Unternehmen 
zu  erwecken  und  so  dem  Unternehmen  manchen  wesentlichen  Vortheil 
zuzuführen. 

Am  20.  d.  M.  findet  die  behördliche  Abnahme  der  Reststrecke  der 
Berlin-Moabit-Charlottenburger  Linie  der  Grossen  Berliner 
Pferde-Eisenbahn  in  Charlottenburg  selbst  statt,  so  dass  nunmehr  die 
Spreebrücke  überschritten,  die  Flora  unmittelbar  passirt  wird  und  der 
Endpunkt  Luisenplatz  an  der  Berliner  Strasse  erreicht  ist. 

Dem  Rumänischen  Amtsblatt  „Monitorul“  zufolge,  hat  sich  die  Ru- 
mänische Regierung  entschlossen,  um  endlich  ein  für  allemal  die  fatale 
Rumänische  Eisenbahnfrage  zu  erledigen,  dem  Senat  und  der 
Kammer,  bei  ihrem  nächsten,  im  September  erfolgenden  Zusammentre- 
ten einProject  vorzulegen,  um  die  ganze  ehemals Strousberg’sche  Eisen- 
bahn zurückzukaufen.  Mit  einem  Worte , die  Regierung  will  sämmt- 
liche  Schulden  der  Eisenbahngesellschaft  bezahlen  und  dann  für  die 
Stammactien  einen  gewissen  Preis  bieten.  Damit  würde  diese  nach- 
gerade für  alle  Theile  widerwärtig  gewordene  Angelegenheit  aus  der 
Welt  geschafft  werden,  vorausgesetzt,  dass  zuerst  die  Rumänischen 
Kammern  und  dann  die  Berliner  Actionäre  den  Vorschlag  annehmen. 

— st.  — Crefeld-Kreis  Kempener  Industrie-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft.  (Geschäftsbericht  pro  1874.)  Die  Betriebsergebnisse 
sind  abermals  hinter  denen  des  Vorjahres  zurückgeblieben  und  hat 
sowohl  der  Personen-  als  auch  der  Güterverkehr  abgenommen.  Die  Ur- 
sachen des  ganz  beträchtlichen  Ausfalles  hei  ersterem  sind  eines  Theils 
in  dem  schlechteren  Geschäftsgänge  der  Seiden-  und  Sammet-Industrie, 
andern  Theils  in  der  allgemeinen  Abnahme  des  Personenverkehrs 
auf  den  Eisenbahnen  zu  suchen ; beim  Güterverkehr  hauptsächlich  in 
dem  Wegfall  der  Transporte  aus  der  Kiesgrube  und  der  für  die  Nieder- 
rheinische Maschinenfabrik  in  Crefeld  und  der  Maschinenfabrik  in 
Hüls,  die  beide  zu  gleicher  Zeit  fallit  erklärt  wurden. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden : 5 Tenderlocomotiven,  16  Per- 
sonenwagen mit  620  Sitzplätzen,  5 Gepäckwagen  und  174  Güterwagen 
mit  38  400  Ctr.  Tragfähigkeit.  Die  Locomotiven  haben  136  491  Nutz- 
kilometer zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  406  279  Personen,  1346  Ctr.  Gepäck,  943  Hunde, 
823  Ctr.  Postgut,  3711  Ctr.  Eilgut,  697148  Ctr.  Frachten,  49  451  Ctr. 
frachtpflichtiges  und  149  790  Ctr.  frachtfreies  Dienstgut,  3039  Thiere, 
13  Fahrzeuge. 

Gegen  das  Vorjahr  weniger  85329  Personen  und  464639  Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jede  Person  5,8  Km,  jeder  Ctr. 
Gut  9,2  Km  und  pro  Kilometer  etragen  erstere  5,5  <?).,  letzerer  0,6  $. 

Die  Einnahmen  waren:  Aus  dem  Personenverkehr  37  402  Thlr. 
aus  dem  Güterverkehr  16  787  Thlr.,  aus  sonstigen  Quellen  13  437  Thlr., 
zusammen  67  626  Thlr.,  um  29  268  Thlr.  weniger  als  im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  14  759  Thlr.,  Bahn- 
verwaltung 32  581  Thlr.,  Transportverwaltung  21  189  Thlr.,  zusammen 
69  129  Thlr.  Hievon  gehen  aber  ab  die  Beträge,  die  von  dem  provisori- 
schen Syndik  zur  Fallitmasse  anerkannt  worden  sind,  mit  4118  Fl., 
so  dass  die  Ausgaben  65  010  Thlr.  betragen  haben,  um  24  818  Thlr. 
weniger  als  im  Vorjahre,  pro  Nutzkilometer  15, 3 Sgr.  Der  Ueberschuss 
entziffert  sieh  mithin  auf  2615  Thlr.  zu  Gunsten  der  Fallitmasse.  Von 
diesem  Ueberschuss  mussten  aber  noch  die  Ausgaben  für  Bewachung 
und  Unterhaltung  der  ausser  Betrieb  gesetzten  Strecke  Süchteln- Vorst, 
Grefrath  und  die  Neubaustrecke  Hüls-Moers  und  Grefrath-Straelen  im 
Gesammtbetrage  von  1826  Thlr.  bestritten  werden.  Der  Ueberschuss 
würde  trotz  der  Mindereinnahme  von  über  29  000  Thlr.  nicht  unbedeu- 
tend grösser  gewesen  sein,  wenn  nicht  die  Verwaltung  der  Concursmasse 
in  erster  Linie  Alles  aufgeboten  hätte,  die  Bahnanlagen  sowohl  als  die 
Betriebsmittel  in  möglichst  gutem  benutzbaren  Zustande  zu  erhalten, 
überhaupt  alles  zu  thun,  was  den  behördlichen  Anforderungen  und 
Vorschriften  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  entspricht. 

* Busch  tehrader  Eisenbahn.  Dieselbe  hatte  im  I.  Semester  1875 
folgende  Linien  in  Bau,  von  welchen  Krima-Reitzenhain  bekanntlich 
am  23.  August  eröffnet  worden  ist: 

1.  Krima-Reitzenhain  (Landesgrenze),  1,6985  M.  ==  12,884 Km 
lang,  concessionirt  am  12.  November  1872. 

Veranschlagtes  .Baucapital  im  Ganzen  924  646  Fl.  Oe.-W.  = pro 
Meile  560  397  Thlr. 

Der  Bau  wurde  am  4.  November  1873  begonnen  und  die  Linie  am 
23.  August  1874  dem  Verkehr  übergeben. 

2.  Falkenau-Grasslitz,  2,690  Meil.  = 20, *,9 Km lang,  concessio- 
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nirt  am  30.  Oclober  1873.  Der  Bau  wurde  am  4.  Juni  1874  begonnen. 
Die  Beendigung  ist  bis  31.  October  1875  in  Aussicht  genommen. 

Das  Anlage-Capital  dieser  Bahn  incl.  der  noch  nicht  in  Angriff  ge- 
nommenen Anscblussstrecke  G-rasslitz  - Klingenthal  (0,8945  Ml.  = 
6 1gl  Km)  beträgt  996  003  Fl.  Oe.-W.  = pro  Meile  600  364  Thlr. 

Hinsichtlich  der  auf  diesen  Baustrecken  vorkommenden  Kunst- 
und  Hochbauten  wird  uns  Folgendes  mitgetheilt : 

ad  1 . Die  Linie  Krima-Reitzenhain  enthält  ausser  den  Endstationen 
die  Durchgangsstation  Sebastiansberg. 

Die  hierbei  vorkommenden  Hochbauten  sind:  einAufnahmsgebäude, 
ein  Frachtenmagazin  mit  daran  anschliessender,  für  Stirn-  und  Seiten- 
verladung eingerichteter  Kampe,  2 doppelte  Wächterhäuser. 

An  Kunstbauten  sind  zu  nennen : 

1 Brücke  mit  2 Oeflnungen  ä 37, 35  111  1.  W. 

1 „ „1  „ ä 49,.24  m 1.  W. 

1 „ „ 2 „ a 18,40 m 1.  W 

Diese  3 Brücken  haben  einen  eisernen  Ueberbau  aus  Fachwerks- 
trägem mit  oben  liegender  Fahrbahn  gebildet.  Bei  Ersterer  sind  die 
Träger  continuirlich,  bei  Letzterer  getrennt. 

ad  2.  Die  Linie  Falkenau-Grasslitz  enthält  an  Stationen : 1.  Davids- 
thal mit  1 Aufnahmsgebäude,  1 einfaches  Wächterhaus , 1 Signalhütte; 
2.  Hartenberg  mit  1 Aufnahmsgebäude,  zugleich  Wächterhaus;  3.  Blei- 
stadt mit  1 Aufnahmsgebäude,  1 Frachtenmagazin,  2 Wächterhäuser; 
4 Heinrichsgrün  mit  1 Aufnahmsgebäude,  1 Frachtenmagazin,  2 Wächter- 
häuser; 5.  G-rasslitz  als  Grenzstation  in  Aussicht  genommen  mit 

1 provisorischem  Aufnahmsgebäude,  2 Heizhäusern,  2 Kohlenschuppen, 

2 Wächterhäusern,  2 Wohngebäuden,  2 Frachtmagazinen,  2Wirth- 

schaftsgebäuden-  ' . 

An  Kunstbauten  sind  aufzuführen : 1 Tunnel , eingeleisig  1 < 7 Km 
lang.  Ausserdem  kommen  zur  Ausführung  7 Brücken  über  den  Zwodau- 
fluss  und  zwar 
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Hauptträgern  angeordnete  Fahrbahn.  Die  sub  1 aufgeführte  Brücke 
enthält  Biechträger,  die  übrigen  Fachwerkträger. 

* Waagthalbahn.  Ueber  den  Fortschritt  des  Baues  auf  der  Linie 
Tyrnau- Waagneustadl  im  abgelaufenen  Monat  August  a.  c.  geht 
uns  folgende  Nachricht  zu:  Gesammtleistungen  (in  Procentsätzen 
ausgedrückt) : beim  Unterbaue  49, 6 Proc.,  beim  Oberbaue  44, „ Proc., 
beim  Hochbaue  59, 3 Proc. 

Die  Generalbauunternehmung  beschäftigte  durchschnittlich  pro 
Tag  796  Taglöhner,  338  Professionisten , 72  Pferde,  46  Karren  und 
1100  laufende  Meter  Rollbahnen. 


Ausland. 


— Rn.  — Niederländische  Staatseisenbahn-Betriebs-Gesell- 
schaft.  (Geschäftsbericht  pro  1874.)  Wenngleich  die  Betriebs- 
Einnahmen  auf  den  Staatsbahnen  und  der  Linie  Almelo-Salzbergen  im 
Vergleich  zum  Vorjahre  eine  nicht  unwesentliche  Steigerung  erfahren 
.haben,  327  000  Fl.  mehr,  so  ist  dennoch  in  Folge  einer  Mindereinnahme 
auf  der  gepachteten  Lüttich-Limburger  Bahn  von  28  000  Fl.,  der  höheren 
Betriebskosten  für  dieselbe  von  43  000  Fl.,  sowie  von  270  000  Fl.  für  die 
Staats-  und  Almelo-Salzbergener  Bahn  die  Auskehrung  einer  nennens- 
werthen  Dividende  nicht  zu  ermöglichen.  Dass  aber  trotz  eines  augen- 
scheinlich vortheilhafteren  Betriebes  eine  Dividende  überhaupt  nicht 
erübrigte,  obgleich  das  Jahr  1873  eine  recht  angemessene  erzielte,  ist 
dem  Umstande  zuzuschreiben,  dass  mit  dem  Wachsen  der  Brutto-Ein- 
nahmen  der  Antheil  des  Staates  in  unverhältnissmässiger  Weise  steigt, 
wie  die  nachstehenden  Zahlen  darlegen  werden. 

Der  laut  Concession  dem  Staate  an  der  Betriebs-Einnahme  zu- 
kommende Antheil  betrug  1873:  1485 000  Fl.,  1874:  1771 000  Fl,  also 
mehr  pro  1874:  286  000  Fl. 

DieEinnahmen  betrugen  aber  1873:  5 058000F1.,  1874: 3585000 Fl., 
mehr  pro  1874:  327  000  Fl.  Da  unter  solchen  Verhältnissen  die  Zukunft 
der  Gesellschaft  nichts  weniger  als  rosig  ist,  so  hat  sich  dieselbe  be- 
müht, Seitens  der  Regierung  auf  Grund  einer  revidirten  Uebereinkunft 
günstigere  Bedingungen  zu  erhalten,  die  hoffentlich  die  Genehmigung 
der  Kammern  zur  Folge  haben  werden.  Die  ebenfalls  eingeleiteten 
Schritte  zur  Lösung  des  Pachtverhältnisses  der  unrentablen  Lüttich- 
Limburger  Bahn  sind  bislang  leider  noch  erfolglos  geblieben. 

Die  Betriebsergebnisse  des  Unternehmens  stellen  sieh  im  Einzelnen 
folgendermaassen:  Bei  einer  Bahnlänge  von  989  801  Km  wurden  6243279 
Fl.  62j/2  Cts.  an  Frachten  vereinnahmt,  wozu  noch  47  102  Fl.  297-2 
Cts.  Wagenmiethe  kommen.  Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf  5 779  202 
Fl.  33  Cts.,  gleich  55,40!  Proc.  der  Einnahmen,  wobei  jedoch  die  Aus- 
kehrungen ausser  Acht  gelassen  sind. 

Einnahmen.  1.  Vom  Personenverkehr:  138 651  Reisende  I.  CI. 
mit  353  701  Fl.,  698  552  Reisende  II.  CI.  mit  1 109  158  Fl. , 2 840  394 
Reisende  III.  CI.  mit  1 783  387  Fl.  Die  sämmtlichen  Reisenden  haben 


127  072  579  Km,  d.  i.  pro  Reisenden  34, 0 Km  mit  einer  Einnahme  von 
0,^3  Fl.  zurückgelegt.  Die  Einnahme  pro  Reisenden  und  pro  Kilo- 
meter betrug  für  die  1.  Classe  4,61  Cts.,  für  die  II.  CI.  3,52  Cts.,  für  die 
III.  CI.  2,03  Cts.,  durchschnittlich  2,55  Cts. 

2.  Aus  dem  Gepäckverkehr.  Transportirt  sind  171 380  Ctr.  und 
dafür  vereinnahmt  106  149  Fl.  Zurückgelegt  sind  426  486  Km  mjt  einem 
Erträgniss  von  0,6i  Cts.  pro  Ctr. 

3.  Für  Pferde  und  sonstige  Viehtransporte,  Equipagen  etc.  sind 
verrechnet  worden  251  753  Fl.  3372  Cts. 

4.  Vom  Güterverkehr.  Befördert  sind  26  034  800  Ctr.  und  dafür 
erzielt  2 351  484  Fl.  Die  Güter  haben  76  455  436  Km  zurückgelegt. 

5.  Die  Nebeneinnahmen  aller  Art  machten  284  812  Fl.  29  Cts.  aus. 

6.  Belgische  Garantie  für  Lüttich-Limburg  2835  Fl. 

7.  Wagenmiethe  47  102  Fl.  2972  Cts. 

Ausgaben.  Kosten  der  Centralleitung  159  792  Fl.  47  Cts.,  Ober- 
bau und  Baulichkeiten  970 176  Fl.  9772  Cts.,  Telegraph  20  263  Fl.  2472 
Cts.,  Stations-  und  Fahrdienst  1 210  662  Fl.  63 V2  Cts.,  Maschinen-  etc. 
Dienst  1 071 131  Fl.  0,2  Cts. , Commerzieller  Dienst  und  Tarifsachen 
29  021  Fl.  7972  Cts.,  andere  Kosten  23  863  Fl.  0n  Cts. , Auskehrungen 
an  den  Niederländischen  Staat,  die  Gesellschaft  Almelo-Salzbergen, 
Lüttich-Limburg  nach  Maassgabe  der  Concessions-Bedingungen  resp. 
Pachtverträge  2 294  291  Fl.  18  Cts. 

Der  Locomotiv-  und  Wagenpark  bestand  aus  155  Locomotiven  und 
3790  Wagen  aller  Art. 

— r — Frankreich.  (Eisenbahn  von  Lille  nach  Valen- 
ciennes.)  Ueber  die  Verhältnisse  der  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von 
Lille  nach  Vallenciennes  ergiebtsich  aus  dem  letzten  Geschäftsberichte 
Folgendes : 

Das  der  Gesellschaft  gehörige,  ihr  unmittelbar  concessionirte  Netz 
hat  eine  Länge  von  604  sie  hat  jedoch  von  den  ursprünglichen 
Concessionären  3 Linien  von  einer  Gesammtlänge  von  116  Km  erworben, 
ausserdem  hat  sie  auf  Grund  Vertrages  den  Betrieb  von  weiteren  423  Km 
übernommen,  von  denen  53  der  Gesellschaft  der  Bahn  von  Lille  nach 
Bethune,  329  Km  der  Nordostbahn-Gesellschaft  gehören  und  41  Km  an 
Private  concessionirt  waren.  Sohin  umfasst  das  Netz  der  Gesellschaft 
von  Lille  nach  Valenciennes,  wie  dieses  im  Geschäftsberichte  gesagt  ist, 
1143  Km. 

Die  Herstellungskosten  beziehen  sich  daher  auf  die  604  Km)  welche 
der  Gesellschaft  concessionirt  worden  sind,  und  auf  die  116  Km;  welche 
erworben  worden  sind. 

Von  den  ersteren  (604)  Kilometern  sind  282  Km  n0ch  nicht  von 
öffentlichem  Nutzen  erklärt. 

Von  den  hiernach  als  von  öffentlichem  Nutzen  erklärten  und  der 
Gesellschaft  von  Lille  nach  Valenciennes  concessionirten  322  Km  sjnd 


225  Km  vollendet,  nämlich  die  Strecken 

von  Lille  nach  Valenciennes 51  Km 

„ Saint  Amand  nach  Blanc-Misseron  . . 21  Km 

„ Saint- Amand  nach  Tournai  ....  8 Km 

„ Lerouville  nach  Sedan 145  Km 

225  Km 

Für  dieselben  wurden  70  Mill.  verausgabt  und  zwar 

70  000  Actien 35  000  000 

100  000  3 proc.  Obligationen  . . 25  000  000 
25  000  5 proc.  „ . . 10  000  000 

Summa  . . 70  000  000 


Die  Gesellschaft  bezieht  ferner  eine  Subvention  von  8 445  000  Frcs. 
tür  die  Linie  von  Lerouville  nach  Sedan. 

Am  1.  Januar  1874  stand  von  dem  Netze  der  Gesellschaft  selbst  nur 
die  Linie  von  Lille  nach  Valenciennes  im  Betriebe.  Im  Laufe  des 
Jahres  hat  dieselbe  die  Strecke  von  Breuvages  nach  Bruay,  welche  die 
Linie  von  Lille  nach  Valenciennes  mit  jener  von  Somain  nach  Peruwelz 
verbindet,  und  die  Strecke  von  Bouvray  nach  Bethune,  welche  die  Ver- 
bindung zwischen  der  Linie  von  Lille  nach  Bethune  und  jener  von 
Arras  nach  Hazebrouck  herstellt,  in  Betrieb  gesetzt.  Durch  diese  bei- 
den Verbindungsbahnen  erhielt  das  ursprünglich  concessionirte  Netz 
eine  Länge  von  51  Km. 

Am  28.  November  1874  hat  die  Gesellschaft  auf  dem  nämlichen 
Netze  die  55  Km  lange  Strecke  von  Lerouville  nach  Verdun  (auf  der 
Strecke. Lerouville-Sedan)  dem  Betriebe  eröffnet.  Hiernach  beträgt  die 
im  Betriebe  stehende  Länge  dieses  Netzes  106 Km.  Der  Kilometer-Netto- 
ertrag der  Linie  Lille-Valenciennes  belief  sich  auf  7000  Frcs. 

Ausserdem  hat  die  Gesellschaft  während  des  Jahres  1874  den  Be- 
trieb ausgeführt  auf  der  Linie  Lille-Bethune  (53  Km);  der  Gesellschaft 
gleichen  Namens  gehörig,  und  der  der  Nordostbahn-Gesellschaft  gehöri- 
gen 21  Km  langen  Linie  von  Gravelines  nach  Watten;  ferner  noch  auf 
weiteren  3 der  letztgenannten  Gesellschaft  gehörigen  Strecken,  nämlich 
von  Boulogne  nach  Saint-Omer  (65  Km)  vom  1.  Juni  1874  an,  von  Berguette 
nach  Armentieres  (35  Km)  Vom  1.  August  1874  an,  von  Orchies  nach 
Somain  (17  Km)  VOm  24.  December  1874  an. 

(J.  d.  Ch.  d.  fer  Nr.  33.) 

— t — Brasilien.  Die  im  Betriebe  stehenden  Eisenbahnen  Bra- 
siliens hatten  am  31.  December  1874  eine  Länge  von  1338  Km.  Ausser- 
dem waren  die;Arbeiten  von  1655  weiteren  Km  s0  weit  vorgeschritten,  um 
deren  baldige  Inbetriebsetzung  in  Aussicht  nehmen  zu  lassen.  Zu  oben- 
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angegebenem  Zeitpunkte  waren  weitere  4628  Km  coneessionirt.  Das 
Netz,  welches  ganz  aus  Privatmitteln  innerhalb  25  Jahren  hergestellt 
sein  wird,  wird  hiernach  einen  Umfang  von  7621  Km  haben. 

Die  Regierung  hat  nunmehr  den  Grundsatz  angnommen,  dass  in 
Zukunft  neue  Linien,  welche  im  Interesse  der  Landesverteidigung 
erforderlich  werden,  auf  Kosten  des  Staates  gebaut  werden  sollen. 
Die  übrigen  Linien  sollen  von  Privaten  hergestellt  werden  können  und 
wird  denselben  vom  Staate  ein  Miuimal-Ertriigniss  von  7 Proc.  garan- 
tirt.  Diesem  Grundsätze  entsprechend  hat  die  Regierung  beim  Parla- 
mente um  die  Ermächtigung  nachgesucht,  ein  Anlehen  von  60  Mill. 
Gulden  abschliessen  zu  dürfen,  um  eine  strategische  Bahn  in  der  Rich- 
tung der  Provinz  von  Rio  Grande  zu  bauen.  Es  wurden  ferner  mehrere 
Concessionen  für  andere  Linien  ertheilt,  denen  das  oben  bezeichnete 
Minimal-Erträgniss  garantirt  wird. 

(M.  d.  Str.  ferr.  No.  34.) 

Juristisches. 

— A — Russland.  Rechtsfall.  Wir  theilen  in  Nachfolgendem 
eine  dieser  Tage  gefällte  Entscheidung  des  Petersburger  Kreisgerichts 
mit,  in  der  Hoffnung , dass  dieselbe  internationales  Interesse  zur  Ge- 
nüge bietet. 

Am  24.  Aug.  v.  J.  sandte  der  Kaufmann  K.  aus  Petersburg  149Stück 
Manufacturwaaren  im  Gewichte  von  697  Pud  mit  der  Nicolai-Bahn  nach 
Moskau,  erhielt  aber  in  Moskau  4 Stück  mit  21  Pud  30  ü.  nicht  ausgelie- 
fert unter  der  Angabe,  dass  dieselben  unterwegs  verloren  gegangen  seien. 

Die  Gesellschaft  bot  die  statutenmässige  Entschädigung  von  5 Rubel 
pro  Pud,  der  Kaufmann  K.  hingegen  legte  die  Originalrechnung  derje- 
nigen Fabrik  vor,  in  welcher  die  4 Stücke  in  Petersburg  gekauft  wor- 
den waren  und  verlangte  demgemäss  eine  Entschädigung  von  872Rubel 
50  Kop.  sowie  Ersatz  der  ausgelegten  Fracht;  das  Gericht  erkannte 
diese  Forderung  zu  und  verurtheilte  die  Gesellschaft  zur  Zahlung  von 
881  Rubel  22  Kop.  Das  Urtheil  gründet  sich  darauf,  dass  die  Gesell- 
schaft laut  ihren  Statuten  (§  4)  den  allgemeinen  im  Reiche  geltenden 
Gesetzen  unterordnet  ist;  dass  die  Gesellschaft  als  Besitzerin  eines  Mo- 
nopols zum  alleinigen  Betrieb  einer  Bahn  zwischen  Petersburg  und 
Moskau  Pflichten  übernommen  hat,  welche  in  ihren  Statuten  festgestellt 
sind  und  u.  A.  (§  12)  bestimmen,  dass  nie  ein  Absender  irgend  welche 
besondere  Vergünstigung  erhalten  soll,  welche  nicht  jedem  anderen 
unter  sonstgleichenÜmständen  zu  Gebote  stünden,  dass  es  dabei  selbst- 
verständlich ist,  dass  die  zwischen  der  Gesellschaft  und  denAbsendern 
zu  treffenden  Vereinbarungen  den  allgemeinen  Landesgesetzen  ent- 
sprechen müssen;  dass  daher  jeder  Absender,  der  keine  besondere  Ver- 
günstigungenbeansprucht, um  so  eher  nach^denbestehenden  Landesge- 
setzen zu  behandeln  sei.  Die  blosse  Unterzeichnung  des  Namens  auf 
dem  Frachtbrief,  aut  welchem  vermerkt  ist,  dass  der  Absender  sich  den 
von  der  Gesellschaft  bestimmten  Anordnungen  fügt,  genügt  nicht,  um 
die  Gesellschaft  von  den  Verpflichtungen  zu  befreien,  welche  ihr  die 
allgemeinen  Landesgesetze  auferlegen. 

Dass  die  speciellen  Bestimmungen  s.  Z.  vom  Minister  desVerkehrs 
bestätigt  worden  sind , hat  aus  dem  Grunde  keinen  Einfluss,  weil  der 
Minister  diese  Anordnungen  und  in  soweit  zu  bestätigen  das  Recht  hat, 
als  dieselben  den  Landesgesetzen  nicht  widersprechen. 

Da  somit  die  Ersatzpflicht  der  Gesellschaft  nach  den  gew.  Gesetzen 
nicht  zu  bezweifeln  ist,  die  Gesellschaft  ferner  die  Höhe  des  angegebe- 
nen Werthes  der  Waare  nicht  bestritten  hat,  so  wird  sie  zur  Bezahlung 
derselben  sowie  zur  Rückgabe  der  ausgelegten  Fracht  verurtheilt. 

Ein  ähnlicher  Fall  auf  derOdessaer  Eisenbahn  wurde  am  5/17.  April 
d.  J.  entgegen  der  ursprünglichen  Entscheidung  in  zweiter  Instanz  von 
dem  Appellationsgericht  ebenfalls  zu  Gunsten  des  Absenders  entschie- 
den; der  Thatbestand  war  in  Kürze  folgender:  die  Absender,  Dwigatel 
hatten  eine  Wagenladung  Tabak  pro  Bahn  aus  Kischenew  nach  Odessa 
geschickt,  welche  bei  Ankunft  durchnässt  eintraf;  durch  Act.  wurde  von 
Experten  festgestellt , dass  der  Regen  durch  die  Fenster  und  Thüren 
des  Wagens  eingedrungen  war  und  der  Schaden  4 Rubel  pro  Pud  betrug. 
Nun  bestimmt  zwar  die  Bahngesellschaft , dass  sie  nur  in  dem  Falle 
für  den  Zustand  des  Tabaks  garantirt,  wenn  derselbe  in  Kisten  oder 
Häuten  verpackt  wird,  was  hier  nicht  der  Fall  war;  das  Gericht  ent- 
schied jedoch,  dass^erstens  die  Gesellschaft  kein  Recht  habe,  solche  ein- 
schränkende Bestimmungen  zu  treffen  (!)  und  dass  die  Unterzeichnung 
derselben  auf  dem  Frachtbriefe  dem  Absender  gegen  seinenWillen  ab- 
gezwungen worden  sei,  zweitens  sei  nachgewiesenermaassen  der  Schaden 
dadurch  entstanden , dass  die  Fenster  und  Thüren  nicht  dicht  genug 
schliessen  es  läge  somit  die  Schuld  an  der  Bahnverwaltung  und  die- 
selbe sei  dem  Absender  gegenüber  zur  Zahlung  der  Entschädigung  und 
der  Gerichtskosten  zu  verurtheilen.  “ j 

Anra.  d.  Redaction. 

So  sehr  wir  wünschen,  dass  denAbsendern  volle  Entschädigung  für 
Verluste  zu  Theil  werden,  welche  sie  beim  Transport  auf  der  Eisenbahn 
erleiden,  so  müssen  wir  doch  sagen,  dass  die  vorstehende  Entscheidung, 
welche  andere  Deutsche  Blätter,  wie  wir  sehen,  bereits  zum  Abdruck 
bi  achten,  juristisch  sehr  dunkel  und  in  der  vorliegenden  Fassung  un- 
haltbar  erscheint. 

Wie  ein  Richter  bei  der  Frage,  ob  voller  Ersatz  für  ein  abhanden 
gekommenes  Collo  zu  leisten  ist,  davon  ausgehen  kann,  dass  kein  Ab- 
sender eine  besondere  Vergünstigung  vor  dem  andern  erhalten  soll , ist 


mehr  als  auffallend,  so  dass  man  annehmen  möchte,  es  hätten  hier  noch 
besondere  Verhältnisse  in  Frage  gestanden,  welche  das  Erkenntniss,  so- 
weit es  vorliegend  mitgetheilt  ist,  nicht  erkennen  lässt. 

Auch  ist  auffallend,  dass  der  Richter  die  Bestimmung  der  Russischen 
allgemeinen  Landesgesetze,  welche  eine  j ede  Beschränkung  des  Umfangs 
der  Eisenbahn-Haftpflicht  durch  ministeriell  genehmigtes  Statut  aus- 
schliessen  soll,  nicht  speciell  aufführt.  Es  wäre  das  eine  gesetzliche 
Bestimmung,  welche  kein  sonstiges  Europäisches  Gesetzbuch  kennt. 
Denn  selbst  der  Code  Napoldon,  welcher  die  strengste  Haftpflicht  des 
Frachtführers  normirt,  lässt  solche  Beschränkungen  der  Haftpflicht  zu, 
wie  sowohl  die  obersten  Rheinischen  als  Französischen  Gerichte  aner- 
kannt haben.  Siehe  Erk.  des  Rheinischen  Appellationsgerichtshofs  und 
des  Berliner  Obertribunals  (als  Cassationshof)  in  Kochs  Eisenbahnrecht 
(Deutschlands  Eisenbahnen  etc.)  Bd.  II,  S.  56  fg.,  sowie  Urtheil  des 
Handelsgerichts  inEpern'ay  von  1869  in  unserer  Zeitung,  Jahrgang  1871 
S.  513. 

Ebensowenig  wird  man  den  Entscheidungsgründen  des  2.  Erkennt- 
nisses beipflichten  können,  nach  denen  der  Absender  die  gegen  die  Ein- 
flüsse der  Witterung  empfänglichsten  Waaren  in  der  nachlässigsten 
Weise  verpackt  auf  der  Eisenbahn  befördern  lassen  und  stets  vollen 
Schadenersatz  fordern  könnte,  obgleich  er  den  Schaden  durch  seine 
Nachlässigkeit  selbst  verschuldet  hätte. 

Literatur. 

— st  — Noch  ein  Wort  zur  Anregung  des  Baues  der  Local- 
bahnen und  Einrichtigung  eines  billigen  Eisenbahnbetriebes  von  F. 
Plessner.  Berlin,  polytechnische  Buchhandlung  (A.  Seydel)  1875. 

Der  Verfasser  versucht  wiederholt  die  Herstellung  der  Localbahnen 
anzuregen,  um  dadurch  die  Eisenbahnbetriebskosten  zu  verwohlfeilen, 
da  er  glaubt,  dass  gerade  die  jetzige  an  grossen  unrentablen  Bahnen 
gesättigte  und  unter  einer  grossen  Last  von  Enttäuschungen  seufzende 
Zeit  geeignet  ist,  die  neue  Lehre  williger  als  früher  aufzunehmen  und 
dass  es  der  richtige  Zeitpunkt  sei,  den  Samen  zu  einem  neuen  System 
auszustreuen , welchem  die  Mängel  der  letzten  Ueberproduction  nicht 
anhaften. 

Wenn  auch  diese  Schrift  gegenüber  der  früheren  Veröffentlichung 
desselben  Verfassers*)  dem  Gegenstände  keine  wesentlich  neuen  Ge- 
sichtspunkte abgewinnt,  so  verdient  sie  doch  allseitige  Beachtung,  in- 
dem darin  der  Begriff  der  Localbahnen,  deren  Nothwendigkeit,  Gestal- 
tung, Kosten,  Betrieb  etc.  in  sehr  eingehender  Weise  behandelt  sind. 

— st.  — Der  Kohlen -Export  nach  dem  Osten  von  A.  Li  pp, 
Inspector  und  Vorstand  der  Abtheilung  für  commerciellen  Verkehr  der 
K.  k.  priv.  Gal.  Carl-Ludwig-Bahn.  Wien,  Lehmann  & Wentzel. 

Als  der  Verf.  i.  J.  1873  die  Verfrachtungen  der  Steinkohlen  nach 
Russland  und  den  Donaufürstenthümern  in  Anregung  brachte,  gewann 
er  die  Ueberzeugung,  dass  Production  und  Consumtion  nicht  ent- 
sprechend unterrichtet  sind.  Um  nun  beide  Theile  in  nähere  Verbindung 
zu  bringen  und  hierdurch  die  Interressen  der  Galizischen  Eisenbahnen 
zu  fördern,  hat  er  sich  die  Aufgabe  gesetzt,  ein  auch  für  den  Uneinge- 
weihten übersichtliches  Bild  zu  entwerfen. 

Im  ersten  Haupt- Abschnitte  werden  die  Verhältnisse  Galiziens  und 
der  Bukowina  geschildert  und  die  dortige  Production  und  Consumtion 
an  Kohlen  einander  gegenüber  gegenüber  gestellt.  Die  weniger  in 
Galizien  vorkommenden  Kohlenwerke  vermögen  den  Absatz  nach  dem 
Osten  nicht  zu  decken  und  hat  dazu  vor  Allen  die  Oberschlesische  Kohle 
in  Betracht  zu  kommen.  Der  zweite  Haupt- Abschnitt  behandelt  Russ- 
land, dass  bis  jetzt  vorzugsweise  Engliscne  Kohlen  bezog.  Da  aber 
nachgewiesen  wird,  dass  die  Schlesische  Steinkohle  der  Englischen  an 
Güte  mindestens  gleichkömmt,  so  kann  sie  diese,  des  niedrigeren  Preises 
halber,  überall  ersetzen.  Der  dritte  Abschnitt  bespricht  die  Consumtion 
in  den  Donaufürstenthümern. 

Weiter  hat  der  Verf.  unter  der  Rubrik  „Propositionen“  eine 
Reihe  von  Anträgen  gestellt,  welche  einen  Beitrag  zur  Reform  des 
commerciellen  Eisenbahndienstes  bieten  sollen  und  worin  sich  Manches 
Beachtenswerthe  findet. 

Das  Buch  ist  mit  grossem  Fleiss  und  viel  Sachkenntnis  geschrieben. 
Wenn  die  Absicht  des  Verf.  erreicht  wird,  einen  lebhaften  Kohlenexport 
nach  dem  Osten  anzuregen,  so  werden  dadurch  nicht  nur  die  Interressen 
der  betheiligten  Bahnen,  sondern  auch  die  der  Montan-Industrie  des 
Deutschen  Reiches  wesentlich  gefördert.  Wir  empfehlen  daher  das 
Werk,  namentlich  auch  den  Grubenbesitzern  jener  Bezirke,  die  Kohlen 
nach  dem  Osten  exportiren  können. 

Miscellen. 

Deutsches  Reich.  Das  Kaiserlich  statistische  Amt  veröffentlicht 
in  dem  jetzt  herausgegebenen  XIII.  Bande  der  Statistik  des  Deutschen 
Reichs  folgende  die  Statistik  der  Deutschen  Seeschifffahrt  betreffende 
Nach  Weisungen : 

I.  Bestand  der  Deutschen  Seeschiffe  (Kauffahrtei- 
schiffe) am  1.  Januar  1874  und  Bestandesveränderungen  im 
Jahre  1873,  nämlich:  1.  Bestand  der  Seeschiffe  nach  Heimathshäfen ; 
2.  Bestand  der  Seeschiffe  nach  Grösse  und  Gattung;  3.  Bestand  der 


* Siehe  No.  76,  S.  860  Jabrg,  1873  unserer  Zeitung. 


817 


Seeschiffe  nach  ihrem  Alter,  Hauptmaterial,  Beschlag,  Verholzung  und 
Chronometerführung ; 4.  vergleichende  Zusammenstellung  des  Bestandes 
der  Seeschiffe  am  1.  Januar  1871, 1872, 1873  und  1874;  5.  Veränderungen 
im  Bestände  der  Seeschiöe  im  Jahre  1873.  Mit  diesen  Uebersichten 
sind  die  über  den  Seeverkehr  verbunden  worden,  welche  bis  zum  Jahre 
1872  in  der  Form,  wie  sie  der  Deutsche  Zollverein  vorgeschrieben,  ver- 
öffentlicht wurden,  jetzt  aber  nach  Maassgabe  des  Bundesrathsbe- 
schlusses vom  7 December  1871  (§643  derProtocolle)  aufgestellt  worden. 
Es  sind  dies: 

II.  Seeverkehr  in  den  Deutschen  Hafenplätzen  für  das 
Jahr  1873,  und  zwar:  1.  Uebersicht  der  im  Seeverkehre  angekommenen 
und  abgegangenen  Schiffe  nach  den  Hafenplätzen  der  Ankunft,  be- 
ziehungsweise des  Abganges;  2.  Uebersicht  der  in  den  Deutschen 
Hafenplätzen  angekommenen  und  abgegangenen  Schiffe  nach  den 
Ländern  (Küstenstrecken)  der  Herkunft  und  Bestimmung,  mit  besonderer 
Nachweisung  des  Verkehres  des  wichtigeren  Häfen;  3 Uebersicht  der 
im  Seeverkehr  angekommenen  und  abgegangenen  Schiffe  nach  den 
Flaggen  und  nach  den  Ländern  (Küstenstrecken)  der  Herkunft  und 
Bestimmung;  4.  Uebersicht  der  in  den  wichtigsten  Deutschen  Hafen- 
plätzen angekommenen  und  abgegangenen  Seeschiffe  nach  Häfen  der 
Herkunft  und  Bestimmung;  5.  Uebersicht  der  in  den  wichtigsten 
Deutschen  Hafenplätzen  angekommenen  und  abgegangenen  Seeschiffe 
nach  den  Flaggen  und  nach  den  Ländern  (Küstenstrecken)  der  Herkunft 
und  Bestimmung. 

III.  S eereisen  Deutscher  Schiffe  im  Jahre  1873,  und  zwar : 
a)  im  Vehrkehr  zwischen  Deutschen  Häfen;  b)  im  Verkehr  zwischen 
Deutschen  undAusserdeutschen  Häfen;  c)im  Verkehr  zwischen  Ausser- 
deutschen  Häfen.  Hieran  schliessen  sich  an: 

IV.  Die  Schiffsunfälle  an  der  Deutschen  Küste  während 
des  Jahres  1873,  und  zwar:  a)  Verzeichniss  und  Beschreibung  der 
Schiffsunfälle ; b)  V ergleichung  der  Schiffsunfälle  an  den  verschiedenen 
Deutschen  Küstenstrecken  nach  Art  und  Umständen,  nämlich  nach  Art 
der  Unfälle,  Beschreibung  der  Schiffe,  Bemannung  und  Passagieren, 
Ladung,  Umständen  des  Unfalles,  genauerer  Unterscheidung  des  Vor- 
ganges, Ursachen  des  Unfalles,  Ausgang  desselben,  Versicherungsver- 
hältniss  und  gerichtlicher  Untersuchung.  Diese  Nachweisung  umfasst 
sämmtliche  im  Jahre  1873  an  den  Deutschen  Küsten  vorgekommenen 
Unfälle,  sei  es  Deutscher  oder  fremder  Schiffe. 

— HS.  — England.  Nach  dem  soeben  herausgekommenen  offi- 
eiellen  Bericht  über  Englische  Eisenbahn-Unglücksflälle 
sind  im  Laufe  des  vorigen  Jahres  1424  Personen  getödtet  und  5041  ver- 
wundet worden;  davon  waren  211  getödtete  und  1981  verwundete  Passa- 
giere; die  übrigen  Eisenbahn -Beamte,  oder  beim  Bau  Beschäftigte, 
oder  solche,  welche  den  Bahnkörper  unbefugtermaassen  betraten  und 
Selbstmörder. 

Der  oficielle  Bericht  giebt  die  Zahl  der  durch  eigenes  Verschulden 
Getödteten  und  Verwundeten  auf  resp.  86  und  1613  an.  — Die  Anzahl 
der  Reisenden  betrug  circa  480  000  000.  Hiernach  war  das  Verhältniss 
der  getödteten  Passagiere  ungefähr  wie  1 : 2275000  und  das  Verhältniss 


0FFICIELLE 

Rheinische  Risenbahn. 

Tarif- Ae  n der  ungen. 

Nordbrabant- Rheinischer  Verkehr.  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Rohproducten  unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  1.  Septbr. 
1873,  giltig  ab  1.  September  er.  (Preis  0,IO  JL) 


Rheinischer  Eisenbahn-Verband.  1.  Directe  Frachtsätze 
für  Schwemmsteine  bei  Aufgabe  von  10  000  Kilo  ab  Urmitz  nach  Albers- 
weiler 0,329  Ji,  nach  Annweiler  0,334  JL  pro  50 Kilo.  Giltig  ab  25.  Aug  er. 

2.  Nachtrag  II  zum  Kohlen-Tarife  nach  Pfälzischen,  Badischen 
und  Württembergischen  Stationen  vom  1.  Mai  er.,  enthaltend  Frachten 
für  Gelsenkirchen,  Kray  und  Wanne.  Giltig  ab  10.  Septbr.  er.  (Gratis.) 


Rheinisch  - Bayerisch  - Oesterreichischer  Verkehr. 
1 • Nachtrag  16  zum  Tarife  vom  1.  November  1872,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  Holz  zwischen  Pöchlarn,  Station  der  Kaiserin  Elisabethbahn 
und  Ahrnsehwang,  Station  der  Bayerischen  Staatsbahn,  sowie  Rheini- 
schen Stationen,  giltig  ab  1.  September  er.  (Preis  0,2o  Ji) 

2.  Erhöhung  der  Frachten  des  Rheinisch-Prager  Tarifs  vom  1.  Aug. 
1872  in  Eil-  und  Stückgut,  sowie  in  den  Wagenladungsclassen  um 
10  Proc.  ab  15.  October  er.  Dagegen  bleiben  die  Taxen  der  Special- 
Tarife  1 — 4 von  jeder  Erhöhung  befreit. 


Rheinisch  - Schweizerischer  Verkehr.  Nachtrag  I zum 
Kohlen-Tarife  vom  15.  August  er , enthaltend  anderweite  Frachten  für 
verschiedene  Stationen  und  Berichtigungen,  giltig  ab  10.  September  er. 
(Preis  0,2o  JG) 


Rheinisch- Main- Neckar  Verkehr. 

1.  N achtrag  I zum  Kohlentarife  vom  20.  Juli  er  , enthaltend  Frachten 
für  Eschweiler , Kray , Langerwehe  und  Stolberg , sowie  Berichti- 
gungen, giltig  ab  1.  September  er.  (Preis  0,lo  A) 


der  Verwundeten  wie  1 : 242  300.  — Ferner  das  Verhältniss  Derjenigen, 
welche  ohne  ihr  eigenes  Verschulden  getödtet  wurden,  wie  1 : 5581400 
und  das  der  ohne  ihr  eigenes  Verschulden  Verwundeten  1 : 297  580.  — 
Im  Jahre  vorher  war  das  Verhältniss  Derjenigen,  die  nicht  durch  eigenes 
Verschulden  getödtet  worden,  ein  viel  günstigeres,  nämlich  1:  11200000. 
— Die  Anzahl  der  auf  Eisenbahnen  Beschäftigten  betrug  circa  275000; 
es  sind  folglich  während  des  letzten  Jahres  getödtet:  über  ein  Bahn- 
beamter aus  350,  und  verletzt:  einer  aus  100.  — Die  letztjährigen 
Zahlen  sind  deshalb  so  ungünstig,  weil  3 aussergewöhnlich  bedeutende 
Unglücksfalle  vorkamen.  — 

Kürzlich  wurden  die  Dividenden  einer  grossem  Anzahl  Bahnen 
bekannt.  Es  geht  daraus  hervor,  dass  zumal  die  Dividenden  der  Nord- 
englischen Bahnen  sich  wieder  von  dem  niedrigen  Standtpunkte, 
auf  den  sie  in  Folge  der  colossalen  Kohlenpreise  und  des  geringem 
Verkehrs  gesunken  waren,  zu  erholen  anfangen.  Eisenbahn- Actien  sind 
in  Folge  dessen  stark  gestiegen.  — 

Auf  der  Manchester  Maschinen- Ausstellung  erregt  eine 
neue  Maschine  zum  Ausschneiden  der  Schwalbenschwänze 
bei  der  Kisten-  und  Möbelfabrikation  viel  Interesse.  Dieselbe  ist  seit 
längerer  Zeit  im  Königlichen  Arsenal  in  Woolwich  im  Gebrauch  und 
viel  einfacher  und  billiger  als  die  wolbekannte  Amerikanische,  welche 
auch  in  Deutschland  nachgebaut  wird. 

Nordamerika.  Der  Englische  Consul  in  Baltimore  giebt  einen 
interessanten  Bericht  über  den  dortigen  Roh  eis -Handel.  Die  Be- 
völkerung Baltimore’s  ist  unter  280  000  und  consumirt  im  Laufe  des 
Jahres  circa  150000000  Pfund  Eis,  ungerechnet  diejenigen  Quantitäten, 
welche  die  Fleischer  und  Fleisch-Exporteure  brauchen.  Die  Eis-Emte 
kommt  aus  demSusquehannah-Flusse,  an  dessen  Ufern  die  verschiedenen 
Händler  ihre  Magazine  haben.  Jedes  der  letztem  hält  circa  10  000  Ctr. 
Eis.  Im  Frühjahr  wird  dasselbe  auf  Canal-Böten  nach  Baltimore 
gebracht.  Das  Schneiden  des  Eises  auf  dem  Susquehannah  wird  mittelst 
Maschinen  bewerkstelligt.  Je  25  Leute  magaziniren  mittelst  dieser 
pro  Tag  4 bis  5000  Ctr.  achtzölligen  Eises.  Im  letzten  Winter  waren 
circa  6000  Leute  von  Baltimore  und  andern  Städten  in  dieser  Art  auf 
dem  Susquehannah  beschäftigt.  Der  Detailpreis  des  Eises  war  voriges 
Jahr  höher  wie  früher,  nämlich  80  Cents  per  103  Pfund. 

— r — Suez-Canal.  Aus  dem  von  Hrn.  Lesseps  der  Generalver- 
sammlung der  Actionäre  der  Suez-Canal-Compagnie  vorgelegten  Berichte 
entnehmen  wir  folgende  Data  über  den  Schifffahrtsverkehr  im  Canal  von 
Suez  seit  1870. 


Es  pasairten  den  Canal 

mit  einer  Gesammttrag- 

und  entrich.  an  Tran- 

im  Jahre 

Schiffe 

fähigkeit  v.  Tonnen 

sitogebuhren  Frca. 

1870 

486 

654  915 

5159  327 

1871 

765 

1 142  220 

8 993  732 

1872 

1082 

1 744  481 

16  407  591 

1873 

1173 

2 025  072 

22  897  319 

1874 

1264 

2 423  072 

24859  383 

1.  Sem.  1875 

822 

1 546  060 

15  268  265 

Summa  5592 

9 595  820 

93  585  617. 

(Handelsbeilage  zur  Augsb.-Allgem.-Ztg.  No.  206  v.  3.  Sept.) 


I ANZEIGEN. 

2.  Nachtrag  II  zum  gleichen  Tarife,  enthaltend  Frachten  nach  Station 
Langen,  giltig  ab  1.  September  er.  (Gratis.) 

Rumänisch-Galizisch-Süddeut scher  Verkehr.  Special- 
Tarif  für  Getreide  etc  zwischen  Stationen  der  Lemberg  - Czernowitz- 
Jassy,  Galizischen  Carl- Ludwig,  KaiserFerdinands-Nord-  undKaiserin 
Elisabeth-Bahn,  sowie  Bayerischen,  Württembergischen,  Badischen 
und  Rheinischen  Stationen,  giltig  ab  10.  September  er.  (Preis  ö,4j  Ji) 

Südrussisch-Oesterreichisch-Süddeutscher  Getreide- 
Verkehr.  Special  - Tarif  für  Getreide  etc.  zwischen  Stationen  der 
Odessaer  Bahn  und  Rheinischen  etc.  Stationen,  giltig  ab  1.  Septbr.  er. 

(Preis  0,49  A)  — 

UeberseeischerVerkehr.  Nachtragi  zum  Tarife  vom  1.  Juli  er., 
enthaltend  Aenderungen  der  Transportbestimmungen,  Berichtigung 
von  Tarifsätzen  und  Tabelle  über  Versicherungs- Prämien,  giltig  ab 
1 . September  er.  (Preis  0,2o  Ji) 


Ungarisch-Rheinischer  Verkehr. 

1.  Die  Frachten  für  Steinbruch  im  Getreide-Tarife  vom  1.  Juli  1873 
bezw.  Nachträge  sind  mit  denjenigen  für  Budapest  gleichgestellt,  giltig 
ab  15.  August  er. 

2.  Nachtrag  IV  zum  Getreide-Tarife  vom  1.  Juli  1873,  enthaltend 

Aenderung  von  Frachtsätzen  im  Verkehre  mit  Venlo,  Erhöhungen  der 
Taxen  dieses  Tarifs  des  Nachtrags  I und  III  und  Tarifsätze  für  einige 
Oesterreichische  Staatsbahn-Stationen,  giltig  ab  1.  September  er.  (Preis 
0,io  A)  

Ungarisch-Rheinischer  Verkehr.  Nachtrag  III  zum  Ge- 
treide-Tarife vom  1.  August  1874  via  Berlin,  enthaltend  Erhöhung  der 
Frachtsätze  von  den  Ungarischen  Stationen,  giltig  ab  1.  September  er. 
(Preis  0,10  JL) 

Köln,  den  17.  September  1875. 

Die  Direction, 
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Altonn-Kicler  Eisenbahn-Gosellschaft. 


Die  Lieferung  von 

10  000  Stück  Feinkornschienen,  oder  Schienen  mit  Bessetner 
Stahlkopf,  oder  Bessemer  Slahlschieuen, 

12  000  „ Puddelstalillaschen, 

33  000  „ Schraubbolzen,  • 

54  000  „ Schienennägeln  und 

69  000  „ eichenen  Schwellen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Ma- 
terial-Verwaltung zur  Einsicht  aus  und  können  von  dort  auf  fran- 
cirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  sind  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  bis  zu  dem  auf 

Freitag,  den  1.  October  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumten  Termine  an  unsere  Material -Verwaltung,  Bahnhof 
Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  geschieht  im  Bei- 
sein der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Später  eingehende,  oder  nicht  bedingungsmässige  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Altona,  den  9.  September  1875. 

Die  Direction. 

_ H.  Teilkampf. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

75  000  Stück  eisernen  Schrauben  mit  Muttern  für  Wagen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  zugehörigen  Zeichnungen 
sind  auf  portofreie  an  die  Central- Werkstätten-M  ateria- 
li  e n- Contr  ole  hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung 
von  1 Jk  50  <$.  zu  beziehen. 

Die  Offerten  sind  bis  zum 

Sonnabend,  den  2.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

an  den  Unterzeichneten  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
,, Offerte  auf  die  Lieferung  von  Schrauben“ 
einzureichen  und  erfolgt  die  Eröffnung  derselben  zur  angegebenen 
Terminsstunde  in  Gegenwart  der  persönlich  anwesenden  Sub- 
mittenten. 

Strassburg,  den  18.  September  1875. 

Der  c.  Ober-Maschinenmeister. 

(26/IX)  Volkmar. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

1 118  040  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

2 877  800  k Schienen  aus  Eisen, 

32  900  k Seitenlaschen, 

67  760  k Unterlagsplatten, 

44  650  k Laschenbolzen, 

13  600  k galvanisirte  Tirefonds  für  gewöhnlichen 
Querschwellen- Oberbau  sowie  von 
1 655  400  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

167  183  k Seitenlaschen  aus  Bessemer  od.  Puddelsfahl, 
1 806  110  k eiserne  Langschwellen, 

20  000  k Laschenbolzen, 

64  060  k eiserne  Querverbindungsstangen, 

45  000  k Bolzen  mitMuttern  zur  Schienenbefestigung, 
32  370  k schmiedeeiserne  Unterlags-u.  Deckplättchen, 

1 300  k Unterlagsbleche  für  ganz  eisernen  Oberbau, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  zugehörigen  Zeichnungen 
sind  auf  p ortofreie  an  unsere  Drucksachen- Verwaltung 
hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von  l*/g  Jk  zu  be- 
ziehen. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem  am 


Montag,  den  18.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  uuserm  Geschäftslocale  auf  hiesigem  Bahnhofe  anstehenden 
Termine  portofrei,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Oberbau- 
Materialien“ 

an  uns  einzusenden  und  erfolgt  die  Eröffnung  der  Offerten  zur 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  persönlich  an- 
wesenden Submittenten. 

Strassburg,  den  10.  September  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Bekanntmachung. 

Für  den  Bau  der  Schandau -Neustädter  und  der  Neustadt 
Dürr-Röhrsdorfer  Staats-Eisenbahnen  werden 

66  400  Stück  Laschenschrauben  mit  Muttern  und 
336  000  „ Schienennägel 

gebraucht,  welche  in  der  Zeit  von  Mitte  November  dieses  Jahres 
bis  Ende  Juni  1876  anzuliefern  sind. 

Lieferungs-Offerten  mit  Angabe  der  Preise  pro  Ctr.  = 50  k 
franco  Bahnhof  Bischofswerda,  Krippen  oder  Dürr- 
Röhrsdorf  (Station  der  Pirna-Camenzer  Verbindungsbahn)  und 
zwar  einschliesslich  der  Verpackung  sind  bis  zum 

4.  October  d.  J.,  Vormittags  9 Uhr, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Schrauben-  und  Nägellieferung  betr.“ 
versehen,  portofrei  anher  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Lieferanten  bleibt  Vorbehalten;  es 
sind  daher  die  Letzteren  bis  zum  23.  October  d.  J.  an  ihre  An- 
gebote gebunden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  erfolgt  im  hiesigen 
Bau-Haupt- Verwaltungs-Bureau  (Lüttichaustrasse  No.  11)  am 
4.  October,  Vormittags  10  Uhr. 

Dresden,  den  16.  September  1875. 

Der  Königliche  Commissar  für  den  Bau  der 
Schandau-Neustädter  und  Neustadt-Dürr-Röhrsdorfer  Staats- 
Eisenbahnen. 

Op  eit. 


Rerlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen-Wetzlar.) 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Herstellung : 

1.  des  Efze-Viaductes  bei  Relbehausen  (Kreis  Homberg), 

2.  der  Fuldabrücke  bei  Malsfeld  (Kreis  Melsungen), 

3.  der  Brücken  und  Durchlässe  etc.  auf  der  Strecke 

Bischofferode-Waldkappel 

sollen  im  Ganzen  oder  getrennt  in  einzelnen  Loosen  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  7.  October  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Hedderichstrasse  No.  59,  an- 
beraumt. 

Bezügliche  Offerten  sind  unter  der  Aufschrift: 
„Submissions-Offerte  auf  Herstellung  von  Kunst- 
bauten“ 

versiegelt  und  portofrei  bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an 
uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  bezüglichen  Zeichnungen,  Kostenanschläge  und  Beding- 
ungen können  in  unserem  Bausecretariate  eingesehen  werden, 
auch  sind  von  letzterem  Bedingungshefte  gegen  Erstattung  der 
Copialien  zu  beziehen. 

Frankfurt  a.  M.,  am  10.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutseher  Bisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur.  Dr.  jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  t-  Druck  von  G-icaeoke  Sb  Devrient  in  Leipzig. 
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Beilage  zn  Nt  75.  Leipzig,  am  24.  September  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

NOTIZEN  ~ = 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingcfiilirtc  Zuschlagsfristen 

pro  August  1875. 


I.  Deutschland. 

4.  König!.  Bayerische  Verkehrsanstalten. 

(Abtheilung  für  den  Betrieb  der  Bayer.  Ostbahnen.) 

a)  I.  Nachtrag  zum  Kilometerzeiger  der  Königl.  Bayer.  Ostbahuen; 
giltig  vom  Tage  der  Eröffnung  der  Strecken  Weiden-Wilseck -Neu- 
kirchen bezw.  Plattling-Landau  a/J. -Mühldorf. 

b)  III.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  nördlichen  Linien  der  Königl.  Bayer.  Staatsbahnen 
einerseits,  und  Gustavsburg,  Mainz  und  Mannheim  anderseits  vom 
1/7  70;  giltig  vom  1/9.  75  an  unter  Aufhebung  der  im  Tarife  vom 
1/7.  70  enthaltenen  Frachten  für  Eger. 

c)  IV.  Nachtrag  zum  Tarite  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  a.  priv.  Buschtehrader  und  der  K.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  einer-  und  Station  Mannheim  der  Badischen 
Bahn  anderseits  via  Würzburg  vom  1/8.  73;  giltig  vom  1/9.  75  an 
unter  Aufhebung  der  im  Tarife  vom  1/8.  73  enthaltenen  Fracht- 
sätze zwischen  Prag  und  Mannheim. 

d)  VII..  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  K.  k.  priv.  Böhm.  Westbahn  einer-  und  Stationen 
der  Hessischen  Ludwigshahn  anderseits  via  Furth  a/W.-Nürnberg- 
Aschaffenburg  vom  1/7.  70;  giltig  vom  1/9.  75  unter  Aufhebung  der 
im  Tarife  vom  1/7.  70  und  den  hierzu  erschienenen  Nachträgen  ent- 
haltenen Frachtsätzen  für  Gustavsburg  und  Mainz. 

e)  IX.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Bayer.  Ostbahnen  einer-  und  Stationen  der  Hessi- 
schen Ludwigsbahn  anderseits  vom  1/7.  70;  giltig  vom  1/9.  75  an 
unter  Aufhebung  unter  der  im  Tarife  vom  1/7.  70  und  den  hierzu 
erschienenen  Nachträgen  enthaltenen  Frachten  für  Gustavsburg 
und  Mainz. 

fj  II.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  a.  priv.  Buschtehrader  und  der  K.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  einer-  und  Stationen  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn anderseits  via  Aschaffenburg  vom  1/8.  73;  giltig  vom  1/9.  75 
an  unter  Aufhebung  der  im  Tarife  vom  1/8.  73  enthaltenen  Fracht- 
sätze z wichen  Prag  und  Gustavsburg  und  Mainz. 

g)  XXIII.  Nachtrag  zum  Bayerisch-Oesterreichischer.  Gütertarife  vom 
1/10.  70;  giltig  ab  1/9.  75;  enthaltend  Tabellen  des  im  Verkehre 
mit  der  Oesterr.  Südbahn  zu  erhebenden  Steuerzuschlages. 

5.  Königl.  Bayerische  Staatsbahnen. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr. 

20.  XVI.  Nachtrag  zum  Rheinisch- Bayerisch -Oesterreichischen 
Gütertarife  vom  1/11.  72  zwischen  der  Rheinischen  Eisenbahn  einer- 
dann  der  Bayerischen  Staats-  und  der  Königl.  priv.  Bayer.  Ostbahn 
andererseits.  Giltig  ab  1/9.  75.  (31!«  Kr.) 

63.  Nachtrag  zum  Specialtarif  VI  Aes  Rechtsrheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischen  Güterverkehrs  vom  1/1.  70  für  die  Beförderung  von 
Europäischem  Bau-,  Nutz-  und  Werkholz.  Giltig  ah  1/9.  75.  (3'/2  Kr.) 

70.  III.  Nachtrag  zum  Ungarisch  - Rheinischen  Gütertarife  vom 
1/7.  73  zwischen  Vojtek  (Theissbahn)  und  Stationen  der  Rheinischen 
Bahn  ‘und  Bingen  (Hessische  Ludwigsbahn).  Giltig  ab  1/8.  75  (gratis.) 

90.  Specialtarif  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mahlproducte,  Oel- 
saaten  und  gebrauchte  leere  Säcke  zwischen  Stationen  der  Lemberg- 
Czernowitz- Jassy-Bahn,  der  GalizischenCarl-Ludwigs-Bahn,  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  der  Kaiserin  Elisabethbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Bayerischen  Staats-  undOstbahn,  der  Württembergischen, 
der  Badischen  Staatshahn,  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  Rheini- 
schen Bahn  andererseits  via  Passau,  Simbach  und  Salzburg.  Giltig  ab 
10/9.  75  unter  Aufhebung  des  bezüglichen  Specialtarifs  vom  1/5.  nebst 
Nachtrag  vom  1/7.  75.  (6  Kr.) 

93.  Specialtarif  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mahlproducte,  Oel- 
saaten  und  gebrauchte,  leere  Säcke  zwischen  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy-Bahn,  GalizischeCarl-Ludwigshahn,  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 


und  Kaiserin  Elisabethbahn  einerseits,  dann  den  Stationen  Lindau, 
Romanshorn , Rorschach , Basel  und  Schafihausen  andererseits  via 
Simbach-Lindau.  Giltig  ab  10/9.  75,  unter  Aufhebung  des  Specialtarifs 
vom  1/5.  75.  (6  Kr.) 

94.  I.  Nachtrag  zum  Holländisch  - Italienischen  Gütertarife  via 
Kufstein-Brenner  vom  1/7.  75.  Giltig  ab  1/9.  75.  (gratis.) 

6.  t'raiikfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  XVI  zum  Gütertarif  vom  6/5.  72.  Ausgabe  des  neuen 
Kilometerzeigers. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

A. _  Hannover-Thür ingischer- Verband,  (via  Cassel  resp. 
via  Leinefelde.)  Nachtrag  XXX  zum  Verbands-Gütertarif  vom  1/9.  72, 
giltig  vom  1/8.  er.,  Tarifirung  des  Artikels  ,,Cedernholz“  betreffend. 

B.  Hannover - Bayerisch  - Oester  reichischer-V  er  band. 
Nachtrag  XXV  zum  Gütertarif  No.  I vom  1/11.  72,  Nachtrag  XX  zum 
Gütertarif  No.  IV  vom  1/11.  72,  giltig  vom  1/8.  er.  ab,  anderweite  Tarif- 
sätze für  den  Verkehr  nach  und  von  den  Stationen  Kissingen  und 
Schweinfurt  enthaltend. 

Nachtrag  XXI  zum  Gütertarif  No.  IV  vom  1/11.  72  giltig  vom  1/9.  er. 
ab,  Einbeziehung  der  Station  Rentwertshausen  der  Bayerischen 
Staatsbahn  in  den  directen  Verkehr  mit  den  Hafenstationen  und  Ein- 
führung eines  Ausnahme-Tarifs  für  rohe  Baumwolle  im  Vehrkehr  nach 
und  von  St.  Pölten,  Kleinmünchen  und  Linz. 

8 a.  Berlin-Bresöener  Eisenbahn. 

Nachtrag  I vom  1/8.  75  zum  Tarif  zwischen  Stationen  der  Halle- 
Sorau-Gubener  und  Stationen  der  Berlin -Dresdener  Eisenbahn,  ent- 
haltend : 

1.  Anderweite  Tarifirung  des  Artikel  Spiritus. 

2.  Ermässigte  Frachtsätze  des  Special- Tarifs  II  zwischen  Leipzig 
und  Berlin,  Zossen  und  Baruth. 

3 Ausnahme  Tarif  für  Steine  zwischen  Berlin  und  Zossen  resp. 
Baruth  und  Eilenburg,  Mukrehna  und  Torgau. 

9.  Berlin-Wörlitzer  Eisenbahn. 

I.  Special- Taif  für  Brennholz-  und  Sand-Transporte  vom  1/8.  75 
für  den  Verkehr  zwischen  Hohenbocka  und  Stationen  der  Sächsischen 
Staatsbahn  via  Kamenz.  (Gratis.) 

II.  Special-Tarife  für  gebrannten  Kalk  vom  1/8.  75  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Charlottenhof  und  Stationen  der  Berlin-Dresdener  Bahn. 
(Gratis.) 

a)  Nachtrag  X vom  10/8.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  mit  der 
Märkisch-Posener  Eisenbahn ; Frachtsätze  für  Steintransporte  ent- 
haltend. (10  A) 

b)  Nachtrag  VIII  vom  10/8.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Berlin  und  Stationen  der  Schlesischen  Gebirgsbahn;  er- 
mässigte Frachtsätze  für  Steintransporte  enthaltend.  (Gratis.) 

10.  Berlin-Bambitrger  Eisenbahn. 

I.  Local-Verkehr. 

a)  Nachtrag  IX  zum  Tarif  vom  1/3.  73,  giltig  vom  1/8. 75  ah,  enthaltend : 

1.  Ergänzung  der  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement, 

2.  Tarifbestimmungen,  3.  Classifications-Aenderungen. 

b)  Berechnung  von  Herings-Transporten  in  Ladungen  von  je  10000  k 
von  Hamburg  nach  Berlin  bis  zum  30/11.  75,  nach  dem  Satze  der 
Classe  D. 

Ha.  Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verbands- 
Verkehr.  Nachtrag  I zum  Tarif  vom  1/7.  75,  giltig  vom  1/8.  er.  ah, 
enthaltend:  1.  Aufnahme  der  Berlin -Dresdener  Eisenbahn  und  der 
Bahnstrecken  Görlitz-Seidenberg  resp.  Seidenberg-Reichenberg  in  den 
Verbands  - Verkehr , 2.  Classifications-Aenderungen,  3.  Frachtsätze 
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für  Getreide-Transporte  von  den  Theissbahn-Stationen  Hailkäz,  Ujfe- 
herto,  Nyiregyhäza  und  Kirälytek,  4.  Berichtigung  einiger  Frachtsätze 
des  Special-Tarifs  VI  für  Holztransporte. 

Ilm.  Berlin-Stettiner  Verkehr.  Nachtrag  V zum  Tarif  vom 
11.  74,  giltig  vom  15/8.  er.  ab,  enthaltend:  1.  Ergänzungen  zu  den 
Special-Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements,  2.  Tarifbestimmungen 
fürjFrachtberechnung  für  lebende  Bäume  etc.  und  Salz,  3.  Classifications- 


Aenderungen. 

II q.  Verkehr  zwischen  Hamburg  (Köln-Minden),  Harburg,  Bremen 
vKöln-Minden),  Bremerhafen  und  Geestemünde  und  den  Stationen  Wien, 
«Jedlersee,  Stockerau,  Korneuburg  der  K.  k.  priv.  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  via  Buchholz-  (resp.  Harburg)  - Wittenberge  - Berlin- 
Mittelgrund.  Tarif  vom  1/9.  75. 


II.  Beilin-Potsdam-Magdtbiirger  Eisenbahn. 

(Directorium  in  Berlin.) 

I.  Tarif  für  den  Local-Güter-Verkehr. 

a)  Nachtrag  XVII  vom  1/8.  75,  enthaltend  Ergänzung  der  Specialbe- 
stimmungen, Ergänzung  resp.  Aenderungder  Tarif-Bestimmungen, 
sowie  der  Waaren- Classification,  Tarif-Declaration,  Ermässigung 
des  procentualen  Frachtaufschlages  für  Braunkohlentransporte  von 
Völpke,  Offleben  und  Schöningen  und  endlich  neue  resp.  ver- 
änderte Tariftabellen. 

b)  Nachtrag  XVIII  vom  10/8.  75,  enthaltend  Tarifbestimmung  und 
Classifications-Aenderungen. 

II.  Tarif  für  den  direeten  Güter- Verkehr 
mit  Station  Stettin  derBerlin- Stettiner  Eisenbahn. 

Nachtrag  XIII  vom  1/8.  75,  enthaltend  Ergänzungen  der  Special- 
und  der  Tarif-Bestimmungen,  Tarif-Declaration  und  Aenderung  resp. 
Ergänzung  der  Waaren-Classification. 

VI.  Tarif  für  den  Schlesisch-Rheinischen  Güter-Verkehr. 
Nachtrag  XX  vom  15/8. 75,  enthaltend  Ergänzung  der  Vorbemerkung 
zum  Tarif  und  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  der  Tariftabellen. 

VIII.  Tarif  für  den  Ungarisch-Rheinischen  Verbands-Verkehr. 
Nachtrag  II  vom  20/8.  75,  Berichtigung  von  Tarifsätzen  enthaltend. 

IX.  Tarif  für  den  Norddeutseh-Nordostungarischen  Verbands- 

Verkehr. 

Nachtrag  II  vom  15/8.  75,  enthaltend  Aufhebung  der  Specialta- 
rifsätze  für  Holz  im  Verkehr  mit  Station  Mihälyfalva  der  Ungarischen 
Nordostbahn  und  Aufnahme  der  Station  Bustyahkza  derselben  Bahn  in 
den  Verkehr. 


14.  Breslau-Sehweidnitz-Ereiburger  Eisenbahn. 

I.  Local-Tarif. 

a)  Der  Artikel  „Lumpen  in  Wagenladungen“  wird  seit  5/8.  75  zur 
ermässigten  Classe  B Wagenladung  tarifirt. 
b)  Für  rohe  und  unbearbeitete  Steine  von  den  Stationen  Striegau, 
Ober-Streit  und  Gross-Rosen  nach  Breslau  ist  der  Frachtsatz  vom 
10/8.  75  bis  ult.  Januar  76  auf  0,18  Ji  pro  100  k ermässigt  worden, 
c')  Der  ermässigte  Frachtsatz  für  Steine  (Specialtarif  III)  von 
Striegau  bis  Glogau  hat  noch  bis  ult.  August  er.  Giltigkeit. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 

Nachtrag  VII  vom  1/8.  75  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Gütern,  Equipagen,  Pferden  und  Vieh  zwischen  Berlin  und  Frank- 
furt a/O.  einerseits  und  Stationen  der  Breslau- Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  andererseits  vom  1/9.  74. 

Classificationsänderungen,  Druckfehler-Berichtigungen  und  ander- 
weite Frachtsätze  für  rohe  und  unbearbeitete  Steine  und  Ziegelsteine  in 
Wagenladungen.  (Gratis.) 


17,  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  luxemburgische 
Wilhelmsbahn. 

(Pro  Juli.) 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 

9.  Reglement  und  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr  des  Süd- 
deutsch-Französischen Eisenbahnverbandes  vom  20/5.  74.  Nachtrag  III 
vom  10/7.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  Holztransporte  von  Station 
Tölz.  (Gratis.) 

24.  Reglement  und  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Buschtehrader  Bahn,  der  Böhmischen  Westbahn,  der 
Bayerischen  Ostbahnen  und  der  Bayerischen  Staatsbahnen  einerseits 
und  Stationen  der  Französischen  Ostbahnen  andererseits  vom  1/8.  74. 
Nachtrag  II  vom  10/7.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  Holztransporte  von 
Station  Cham,  Aufhebung  der  im  Haupttarife  für  Regensburg  via  Ingol- 
stadt angegebenen  Tarifsätze  und  Berichtigung  eines  Druckfehlers  m 
der  Waarenclassification.  (Gratis.) 

35.  Reglement  und  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Französischen  Ostbahn  andererseits  vom  25/8.  74.  Nachtrag  III  vom 
20/7.  75,  enthaltend  Ergänzungen  des  Specialtarifs  7.  (Gratis.) 

46.  Ausnahmetarif'  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks 
in  Wagenladungen  von  je  10  000  k von  Ludwigshafen  nach  Basel  via 
Weissenburg.  Der  Tarif  vom  25/6.  75  ist  durch  einen  Tarif  vom  4/7.  75 
ersetzt  worden.  (Gratis.) 

48.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Erzen,  Steinkohlen 
und  Coaks  in  Wagenladungen  von  je  10  000  k zwischen  Carlingen  und 


Stieringen  und  verschiedenen  anderen  Elsass-Lothringischen  Stationen, 
giltig  vom  1/7.  bis  31/12.  75.  (Gratis.) 

49.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks 
in  Wagenladungen  von  je  10  000  k von  den  Saargruben  nach  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  über  Forbach  und  Saargemünd, 
giltig  vom  1/7.  bis  31/12.  75.  (Gratis.) 

50.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Erzen  in  Wagenladun- 
gen von  je  10000  k von  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
und  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahn  nach  Stationen  der  Königl.  Saar- 
brücker und  der  Pfälzischen  Bahnen,  giltig  vom  1/7.  bis  31/12.  75. 
(Gratis.) 

51.  Tarif  für  die  directe  Beförderung: 

a)  von  Gütern  zwischen  Zürich  einerseits  und  Antwerpen,  Harwich 
und  London  andererseits  via  Basel-Bettingen- Antwerpen ; 

b)  von  Courier-Eilgut  zwischen  Zürich  und  Basel  einerseits  und 
London  andererseits  via  Basel-Bettingen-Ostende 

vom  20/7.  75.  (40  $.)  t 

52.  Specialtarif  für  die  directe  Beförderung  von  frischem  Fleisch 
als  Eilgut  von  verschiedenen  Schweizerischen  Stationen  nach  Paris  via 
Basel-Altmünsterol  vom  20/7.  75.  (Gratis.) 

20.  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  I vom  10/7.  75  zum  Tarif  für  den  Posen-Casseler  Ver- 
band, Druckfehler-Berichtigungen  enthaltend. 

b)  Nachtrag  I vom  1/8.  75  zum  Tarif  für  den  direeten  Verkehr 
zwischen  Berlin  (Station  der  B.  G.  E.)  und  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Bahn  via  Cottbus-Guben-Rothenburg. 

c)  Nachtrag  V zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güterverkehr  mit 
der  Magdeburg-Leipziger  Bahn.  Classifications-Aenderungen, 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Gröbers  und  Dieskau  und  anderweite 
Frachtsätze  im  Verkehr  mit  Schkeuditz  enthaltend. 

21.  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn. 

TT.  Tarife  mit  anderen  Bahnen. 

ad  a)  Hannoversche  Staatsbahn  mit  Hannover  - Altenbekener  Bahn. 

' Nachtrag  15  vom  20/8.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen, 
ad  f)  Salztarif  von  Linden  nach  Märkisch-Posener  und  Breslau-Schweid- 
nitz -Freiburger  Stationen.  Nachtrag  I vom  15/8.  75,  enthaltend 
ermässigte  Tarifsätze  für  Liegnitz  (B.-S.-F.),  Vorderhaide  und 
Lüben. 

22.  Hannoversche  Staatsbahn. 

I.  Localtarif. 

a)  Haupt-Tarif.  Nachtrag  v.  1/8.  75,  Steuertarif  über  die  Erhebung 
von  Nebengebühren  im  Güterverkehre  enthaltend. 

b)  Tarif  für  Steinkohlen  etc. 

II.  Tarife. 

h)  Norddeutscher  Eisenbahn-Verband. 

a)  Gütertarif.  Nachtrag  vom  1/8.  75,  enthaltend  Declassification 
des  Artikels  Chilisalpeter,  Ermässigung  des  Frachtzuschlages 
für  Drahtstifte  in  ganzen  Ladungen  von  mindestens  5000  k 
auf  den  in  den  Nachträgen  vom  20/5.,  25/6.  75  sub  1 und  1/7.  75 
sub  3 genannten  Transportstrecken  von  20  auf  10  Proc.  Er- 
mässigung des  Frachtzuschlages  für  Eisenbahnschienen,  neue, 
sowie  Flach-,  Flügel-  und  Grubenschienen, und  Schienenbe- 
festigungs- Gegenstände  im  Verkehre  nach  Leipzig,  Görlitz 
loco  und  transito,  sowie  nach  Leipzig-Dresdner  btationen  von 
20  auf  10  Proc. ; Frachtsatz  für  Schlackenmaterial  von  Berlin 
nach  Peine;  Frachtsätze  für  Roheisen,  Transporte  in  Ladun- 
gen von  10  000  k ab  Hamburg  und  Harburg  nach  Leipzig- 
Dresdner  Stationen.  Nachtrag  vom  15/8.  _ 75,  enthaltend 
Frachtermässigung  für  Heringstransporte  im  Verkehr  von 
Hamburg,  Harburg,  Bremen,  Geestemünde,  Bremerhafen 
nach  Magdeburg,  Halle,  Leipzig,  Dresden  für  die  Zeit  vom 
15.  August  bis  Ende  November  1875. 

1)  Hannoversche  Staatsbahn  und  Braunschweigische  Bahn  mit 
Halle-Cassel  und  Magdeburg-Leipzig  via  Northeim-Herzberg- 
Nordhausen  bezw.  via  Arenshausen  und  Herzberg -Osterode- 
Seesen.  Nachtrag  40  vom  1/8.  75,  enthaltend  Ermässigung  aes 
Frachtzuschlages  für  Thonerde  von  Witzenhausen  nach  Bremen, 
Geestemünde  und  Bremerhafen  von  20  auf  10  Proc.  Nachtrag  41 
vom  10/8.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  Mergeltransporte  m 
Wagenladungen  von  Sollstedt,  Gernrode  und  Heiligenstadt  nach 

Hohnstorf  und  Bückeburg  via  Arenshausen. 

m)  Hannover-Thüringischer  Verband  via  Nordhausen 
resp.  via  Leinefelde.  Nachtrag  29  vom  1/8.  75,  enthaltend 
Declassification  der  Artikel  Ammoniaksalz , schwefelsaures  und 
Chilisalpeter,  Tarifsätze  für  die  Stationen  Schwarzfeld-Lauter- 
berg und  Walkenried  der  Hannoverschen  Staatsbahn. 

26.  Höln-Mimleuer  Eisenbahn  (einschliesslich  der  Köln  - Giessener 
Und  Venlo-Hamburger  Linien). 

II  y)  Nachtrag  VI  vom.  1/8.  75  zu  den  Tarifen  für  die  directe  Be- 
förderung von  Rohproducten  im  Rheinischen  Nachbar-Verkehre.  Ent- 
haltend Tarifsätze  für  Eisenerz  und  Thonerde,  einschliesslich  Ihon 
und  Töpferthon.  (Ausnahme-Tarife  c.)  (yfb  0,]o-) 
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Nachtrag  YII  vom  25/8.  75  zu  den  Tarifen  für  die  directe  Beförde- 
rung vonRohproducten  im  Rheinischen  Nachbar-Verkehre.  Enthaltend: 

a) Tarifsätze  für  Roheisen  im  Verkehr  mit  Bochum  Rh. 

b)  modificirte  Tarifsätze  für  Eisenerze, 

c)  Tarifsatz  für  Bottrop-Bochum  im  Ausnahme  Tarif  a.  (Ji  0,05-) 

II  z)  Nachtrag  IV  vom  1/8.  75  zum  Tarife  für  den  Hanseatischen 
Verbands-Güter- Verkehr.  Enthaltend : 

a)  anderweite  Special-Bestimmung  zu  § 53  des  Betriebs-Reglements, 

b)  Tarif-  und  Classifications-Bestimmungen, 

c)  Aufnahme  der  Station  Dortmund  K.-M., 

d)  Aufnahme  der  Station  Schulterblatt, 

e)  Tarifsatz  für  Lengerich-Kiel.  [Ji  0,lo.) 

Nachtrag  III  vom  1/8.  75  zum  Specialtarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  im  Hanseatischen  Verbände.  Enthaltend:  Aufnahme 
der  Station  Osnabrück  K.-M.  für  den  Verkehr  mit  Lüneburg  B.-H  via 
Buchholz,  sowie  der  Station  Schulterblatt.  (Gratis.) 

Nachtrag  I zum  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
etc.  in  Extrazügen  im  Hanseatischen  Verbände.  Enthaltend  Aufnahme 
der  Station  Schulterblatt.  (Gratis.) 

27.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

(pro  Mai  bis  August.) 

I a)  Localtarif  für  Leipzig-Dresden 

Specialtarif  für  Bau- , Nutz-  und  Brennholz  in  Wagenladungen  für 
die  neue  eröffnete  Haltestelle  Zell  wald  an  der  Nossen-Freiberger  Linie. 

II  b)  Posen-SächsischerVerbands- Verkehr.  Nachtrag  IX  zum  Tarfe 
vom  1/1.  73  enthält  die  Aufnahme  der  Strecke  Eilenburg-Leipzig,  sowie 
der  Stationen:  Altenburg.  Zeitz,  Gera  in  den  Verbands-Verkehr. 

II  c)  Sächsisch-Rheinischer  Verband.  Nachtrag  XV  zum 
Tarife  vom  1/10.  72  enthält  die  Aufnahme  der  Oberlausitzer  Stationen: 
Hoyerswerda,  Uhist,  Niesby  und  Kohlfurt  in  denVerband, 
sowie  Erweiterung  der  bisherigen  directen  Verkehrsbeziehungen  der 
Cottbus-Grossenhainer  Station  Ruhland. 

II  d)  Getreidetarif  für  den  Verkehr  von  Oesterreich -Ungarn  nach 
Stationen  des  Norddeutsch-Sächsisch-Westfälischen,  Sächsisch-Rheini- 
schen und  Rheinisch-Mitteldeutschen  Verbandes. 

Nachtragll  zum  Tarife  voml/8.72  enthält  die  Aufnahme  der  Strecke 
Leipzig-Zerbst-Magdeburg,  der  Köln -Mindener  Stationen  Dorsten  und 
und  Venlo  der  Stationen  Bubna,  Bubenc,  Libsic  und  Vojtek  der  Oesterr. 
Staatsbahn  in  den  Verbands-Verkehr. 

Ausscheidung  der  Stationen  Lüneburg,  Winsen,  Emden  und  Leer 
aus  dem.Verbands-Verkehr  und  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
den  Theissbahn-Stationen. 

II  i)  Verkehr  mit  Station  der  Sächsischen  Staatseisenbahn. 
Nachtrag.  V zum  Tarif  vom  1/1.  74  enthält  Ergänzungen  der  Tarif- 
tabellen für  die  UebergangsstationenDobeln,  Dresden,  Freiberg,  Leip- 
zig und  Riesa. 

lll)  Hamburg-Dresdner  Verkehr  via  Röderau.  Nachtrag  VI  zum 
Tarife  vom  1/5.  74  enthält  die  Aufnahme  der  Route  Lübbenamkamenz, 
sowie  der  Altona- Kieler  Station  Tondern  in  den  Verband  und  ferner 
neue  Frachtsätze  in  Mark  und  pro  100  k.  Nachtrag  VII  enthält  Classi- 
fications-Aenderungen  und  Berichtigungen  von  Frachtsätzen  des  VI. 
Nachtrages. 

llm)  Verkehr  mit  Berlin-Anhaltischen  Stationen.  Nachtrag IV  zum 
Tarife  vom  1/5.  74  enthält  Abänderungen  von  Tarif-Bestimmungen,  von 
Frachtsätzen  und  der  Waaren-Classification. 

31.  Magdebiirg-Cöthen-Halle-Leipzig  resp.  Halle-Cassel. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr, 
g)  Nachtrag  VIII  vom  15/8.  75  zum  Tarife  für  den  Güterverkehr  im 
Halle-Cassel-Elsass-Lothringischen  Eisenbahnverbande. 

Ausnahmetarifsätze  für  Sprit-  und  Branntweintransporte,  welche 
Weissenburg  transitiren. 

m)  Nachtag  I vom  1/8.  75  zum  Tarife  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Magdeburg  - Leipziger  bezw.  Halle  - Casseler  Bahn 
einer-  und  Stationen  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  andererseits  via 
Cassel -Bebra.  Aufhebung  der  directen  Expedition  von  Vieh  in 
Wagenladungen.  Aenderung  von  Tarifsätzen. 

32.  lagdeburg-Oalberstädter  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  14  vom  1/8.  75,  enthaltend  reglementarische,  tarifarische 
und  Classifications-Bestimmungen. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr, 
ad  e)  Berlin-Kölner-Verbands-Gütertarif. 

Nachtrag  37  vom  1/8.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen,  Classifi- 
cationsänderungen und  Berichtigungen, 
ad  h)  Berlin-Bremer  Gütertarif. 

Nachtrag 19  voml/8.75,  enthaltend  Bestimmungen  über  Aufnahme 
der  Route  Wittenberge-Lüneburg-Buchholz  und  Aenderungen  der 
tarifarischen,  reglementarischen  und  Classifications  bestimmungen, 
ad  v)  Hambui’g-Berliner  und  Hamburg-Leipziger  Verkehr. 

Nachtrag  .21  vom  1;8.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen  und 
Classifications-Aenderungen. 

Nachtrag  22  vom  1/8.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen  bezüg- 
lich des  Artikels  Heringe. 

ad  x)  Salztarif  von  Linden  nach  Niederschlesisch-Märkischen  Stationen. 


Neue  Tarifausgabe  vom  15/8.  75  mit  theil weise  ermässigten  Tarif- 
sätzen. 

Kohlentarif  für  den  Leipzig -Kölner  Eisenbahn -Verband  (Route 
Löhne-Hameln)  vom  1/8.  75.  (Preis  1 Sgr.) 

An  den  Verkehr  sind  betheiligt: 

Köln -Minden  mit:  Rohrort,  Oberhausen,  Bergeborbeck,  Essen, 
Altenessen,  Gelsenkirchen,  Wanne,  Herne,  Dortmund,  Courl,  Castrop, 
Schalke,  Bottrop,  Horst. 

Hannover-Altenbeken  mit:  Vlotho,  Eisbergen,  Rinteln,  Oldendorf, 
Hameln,  Koppenbrügge,  Voldagsen,  Osterwald,  Mehle,  Elze  (H.-A.), 
Nordstemmen  (H.-A.),  Hildesheim  (H.-A.),  Düngen,  Derneburg,  Badde- 
kenstedt,  Ringelheim  (H.-A),  Othfresen , Hasperde,  Münder,  Springe, 
Eldagsen  , Bennigsen,  Weetzen,  Ronnenberg,  Linden  (Fischerhofund 
Küchengarten),  Hannover  (H.-A.),  Emmerthal. 

Magdeburg  - Halberstadt  mit:  Vienenburg  (M.-H.),  Wasserleben, 
Heudeber-Dannstedt,  Minsleben,  W ernigerode,  Halberstadt,  Wegeleben, 
Ditfurt,  Quedlinburg,  Neinstedt,  Thale,  Gatersleben,  Nachterstedt, 
Frose,  Ermsleben,  Ballenstedt,  Aschersleben,  Giersieben,  Güsten, 
Stassfurt  (M.-H.),  Bernburg,  Biendorf,  Coethen  (M.-H.),  Sandersleben, 
Belieben,  Könnern,  Naundorf,  Wallwitz,  Trotha,  Halle  (M.-H.),  Nien- 
hagen, Crottorf,  Oschersleben  (M.-H),  Hadmersleben,  Blumenberg, 
Langenweddingen,  Dodendorf,  Buckau  (M.-H.),  Magdeburg  (M.-H.), 
Centralbahnhof,  Unterwelt,  Fischerufer,  Elbbahnhof,  Neustadt-Magde- 
burg (M.-H.),  Wolmirstedt. 

Magdeburg-Leipzig  mit : Buckau  (M.-L.),  Westerhüsen,  Schönebeck, 
Gnadau  a.  d.  S.,  Förderstedt,  Stassfurt  (M.-L.),  Wulfen,  Cöthen  (M.-L.), 
Grossweissand,  Stumsdorf,  Niemberg,  Halle  (M.-L  ),  Gröbers,  Schkeu- 
ditz, Leipzig  (M.-L.). 

Hannoversche  Staatsbahn  mit:  Banteln,  Alfeld,  Freden. 

_ Halberstadt-Blankenburger  Bahn  mit:  Blankenburg  und  Langen- 
stein. 

Salztarif  ab  Lüneburg  (Staatsbahn)  nach  Schlesien  und  Posen  vom 
1/8.  75  (Preis  1 Sgr.)  betheiligt  sind: 

die  Hannoversche  Staatsbahn  mit  Lüneburg, 
die  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  als  Transitbahn, 
die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  . . 
die  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn 
die  Märkisch-PosenerBahn  . . 


die  Berlin-Görlit.zer  Bahn 
die  Halle-Sorau-Gubener  Bahn 
die  Oberschlesische  Bahn  . . 

die  Rechte  Oder-Ufer  Bahn  . . 


mit  ihren  wichtigeren 
Stationen. 


34.  MaiM-Weser-Bahsi. 

Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr. 

A.  Westdeutscher  Eisen bahn-Verband.  Haupttarif  vom 
1/10.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems.) 

38.  Nachtrag,  gültig  von  1/8.  75  ab,  enthält:  Transportpreise  für 
Renn-  und  Mutterpferde  im  directen  Verkehr  mit  Frankfurt  a/M. 

39.  Nachtrag,  gültig  vom  15/8.  75  ab,  enthält: 

a)  Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  besonders  genannter  Ar- 
tikel in  Wagenladungen  im  Verkehre  zwischen  den  Stationen  der 
Hannoverschen  Staatsbahn  und  der  Main -Weser-Bahn  einer-  und 
den  Stationen  der  Main-Neckar-Bahn  andererseits,  bezw.  zwischen 
Stationen  der  beiden  erstgenannten  Bahnen. 

b)  Tarifsätze  für  den  Transport  von  Roheisen  ab  Collar  nach  Thale. 

c)  Anderweite  Sätze  des  Specialtarifs  II  im  Verkehre  mit  Station  Halle. 

40.  Nachtrag,  gültig  vom  20/8.  bis  incl.  30/9.  75,  dehnt  die  provi- 
sorischen Tarifsätze  des  Nachtrags  37  auch  auf  Station  Wittenberge  aus. 

B.  Nord  westdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Tarif  vom 
1/8.  70.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems.) 

65.  Nachtrag,  gültig  vom  15/8.  75  ab,  enthält: 

a)  Ausnahme -Tarifsätze  für  den  Transport  besonders  genannter  Ar- 
tikel in  Wagenladungen  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der 
Hannoverschen  Staatsbahn  und  der  Main-Weser-Bahn. 

b)  Anderweite  Sätze  des  Specialtarifs  II  im  Verkehre  mit  der  Station 
Halle. 

c)  Ausnahme-Tarifsätze  für  denTransporteisener  Eisenbahnschwellen 
ab  Burbach  nach  Hannover. 

66.  Nachtrag,  giltig  vom  20/8.  bis  incl.  30/9. 75,  dehnt  die  mit  Nach- 
trag 64  eingeführten  Ausnahmetarifsätze,  auch  auf  Station  Witten- 
berge aus. 


36.  Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

I.  Loealverkehr. 

Nachtrag  III  vom  15/7.  75  enthaltend  anderweite  Frachtsätze  für 
unbearbeitete  und  rohbearbeitete  Steine  etc. 

II.  Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer 

Verband.  Nachtrag  XIX  (zum  II.  Theil)  vom  15/7.  75,  enthaltend 
anderweite  Frachtsätze  für  faconnirtes  Eisen  und  für  Güter  des  Special- 
Tarifs  II.  * 

III.  Nordostungarisch-Schlesisch-Säehsisch-Thüring- 
ischer  Verband.  Special-Tarif  für  Getreide,  Hülsenfrüchte  etc.  vom 
26/7.75. 

IV.  Schlesisch-Märkischer  Verband.  Nachtrag  XVII  vom 
15/8.  75, ..enthaltend  ermässigte  Frachtsätze  für  gebrannten  Kalk,  directe 
Frachtsätze  für  Mehl-Transporte  und  Classifications-Aenderungen. 
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V.  Hamburg-Oberschlesischer  Verband.  Nachtrag  XVII 
vom  18.  75,  enthaltend  Aufnahme  der  Station  Glogau  (B.-S.-F.  B.), 
Tarifsätze  für  Habelschwerdt  der  Oberschlesischen  Bahn,  Tarifirung 
des  Artikels  „Speck“  und  anderweite  Frachtsätze  für  Getreide  etc. 

VI.  Directer  Salz -Verkehr.  Tarif  für  den  Transport  von  Salz 
aller  Art  von  den  Stationen  Schönebeck,  Stassfurt,  Halle  und  Sanger- 
hauseu  nach  Stationen  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn  und 
Schlesischen  Stationen. 

VII.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
und  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen. Nachtrag  II  vom  1/8.  75,  enthaltend  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  Stationen  der  Abkürzungslinie  Gassen-Arnsdorf. 

30.  Oberschfesische  Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  den  Verband-Giiter-Verkehr. 

A.  Mit  allgemeinen  Tarifsätzen. 

a)  Nachtrag  IV  vom  20/8.  75  zum  Schlesisch-Galizisch-Rumänischen 
Verbandtarif  vom  1/3.  74,  enthaltend:  Classifitations-Aenderungen. 

b)  Nachtrag  XI  vom  20/8.  75  zum  Norddeutsch-Galizisch-Rumänischen 
Verbandtarif  vom  1/3.  73,  enthaltend:  Classifications-  und  Tarif- 
Aenderungen. 

c)  Nachtrag  XIV  v.  1/8.  75  zum  Schlesisch-Polnischen  Verbandtarif 
via  Kattowitz-Sosnowice  vom  1/1.  71,  enthaltend:  Classifications- 
Aenderungen. 

f)  Nachtrag  XII  vom  15/8.  75  zum  Stettin -Schlesischen  Verbandtarif 
vom  15/11.  72,  enthaltend:  ermässigte  Tarifsätze  für  „Schwedische 
Erze“  von  Stettin  nach  Stationen  des  Oberschlesischen  Hüttenre- 
viers, sowie  Specialtarifsätze  für  verschiedene  Frachtartikel. 

g)  Nachtrag  XIII  vom  1/8.  75  zum  Preussisch-Schlesisch-Oesterr.-Un- 
garischen  Verbandtarif  vom  1/5.  72,  enthaltend:  ermässigte  Tarif- 
sätze für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsenfrüchten  etc.  zwischen 
der  Station  Glogau  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  Sationen 
der  Oesterreichischen  Staatsbahn  und  der  Theiss-Eisenbahn. 

k)  Nachtrag  XIV  vom  15/8.  75  zum  Schlesisch-Oberungarischen  Ver- 
bandtarif via  Cosel-  (bezw.  Neudza-)  Oderberg  vom  15/5.  72,  ent- 
haltend: 

I.  Aufnahme  der  Specialtarifsätze  für  Holz  im  Verkehr  mit  Station 
Mihalyfalva  der  Ungarischen  Nordostbahn. 

II.  Aufnahme  der  Station  Bustyahäza  der  Ungarischen  Nordost- 
bahn in  den  Verband  mit  Specialtarifsätzen  für  Holztransporte. 

p)  Nachtrag  III  vom  20/8.  75  zum  Stettin-Galizisch- Rumänischen  Ver- 
bandtarif vom  1/9.  73,  enthaltend:  Classifications-Aenderungen. 

B.  für  einzelne  Transport-Artikel. 

h)  Nachtrag  I vom  1/8.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen-und  Cokes-Sendungen  im  Verkehr  von  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  über  die  A.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordb.  nach  Stationen 
der  K.  k.  priv.  Oesterr.  Südbahn  und  K.  k.  priv.  Wien-Pottendorf- 
Wiener-Neustädter  Eisenbahn  vom  1/5.  75,  enthaltend:  Erhöhung 
der  in  Oesterr.  Banknotenwährung  ausgedrückten  Frachtantheile 
um  15  Kreuzer  pro  10C0  k. — 

v)  Nachtrag  IV  vom  1/8.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen- und  Cokes-Sendungen  im  Verkehr  von  der  Oberschlesischen 
und  vormaligen  Wilhelmsbahn  über  die  A.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  nach  Stationen  der  K.  k.  priv.  Oesterr.  Staats-Eisenbahn 
vom  1/5.  71,  enthaltend  Erhöhung  der  für  die  Stationen  der  Neu- 
Szönyer  Linie  eingeführten  Frachtsätze  um  0,75  Kreuzer  (pro  Ctr.) 

41.  Königliche  Osthahn. 

I.  Localtarif. 

1.  Bekanntmachung,  betreffend  Tarifirung  des  Artikels  „Press- 
Braunkohle“  (Briquetts)  zu  den  Frachtsätzen  der  Classe  C resp.  B vom 
4/8.  75  ab. 

2.  Bekanntmachung,  betreffend  Tarifirung  des  Artikels  „Glauber- 
salz“ zu  den  Frachtsätzen  für  Salz  aller  Art  vom  1/8.  75  ab. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Verkehr. 

t)  Bekanntmachung,  betreffend  Einführung  directer  Tarifsätze  für 
Schwellentransporte  in  Wagenladungen  von  der  Ostbahnstation 
Schulitz  nach  den  Stationen  Potsdam  und  Zerbst  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger-Bahn  vom  1/8.  75  ab. 

u)  Nachtrag  VI,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  Schwellentrans- 
porte von  Danzig  und  Schulitz  nach  Carlshafen,  Station  der  Berg.- 
Märkischen-Bahn,  Aufnahme  der  Stationen  Eydtkuhnen  der  Königl. 
Ostbahn  undWanne  der  Köln-Mindener  Bahn,  als  Verbandstationen 
sowie  Tarif  änderungen  und  Ergänzungen  enthaltend,  vom  15/8. 75  ab. 

a)  Deutsch-Russischer-Eisenbahn-V  er  band. 

1.  Nachtrag  III  zum  Tarifheft  I,  betreffend  Aufnahme  der  Stationen 
Fuld,  Kaluga,  Jeletz,  Bjask,  Efremoff  (letztere  Station  nur  für  Spiritus, 
Flachs  imd  Getreide)  der  Bjask -Wjasma  Bahn,  sowie  Gogoreltzy  und 
Gorredeja  (nur  für  Getreide  von  Verkehr  mit  Königsberg  i./Pr.)  in  den 
Verband  vom  15/8.  75  n.  St.  ab. 

2.  Nachtrag  II  zum  Tarifheft  VII,  betreffend  Aufnahme  der 
Stationen  Hamburg  der  Berlin-Hamburger  und  Köln-Mindener  Bahn, 
Harburg  der  Hannoverschen  Bahn,  Bremen  der  Köln  - Mindener  und 
Hannoverschen  Bahn,  Geestemünde  und  Bremerhafen  der  Hannoverschen 

Bahn  als  Verbandstationen  vom  1/8.  75  n.  St.  ab. 


III.  Special-Verbands-Tarife. 

m)  Nachtrag  zum  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Roheisen  in 
Wagenladungen  ab  Küstrin,  enthaltend  directe  Säzte  für  die 
Stationen  Mallwitz,  Modlau  und  Beisicht  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  vom  10/8.  75  ab. 

u)  An  Stelle  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Locomotiven 
und  Tendern  im  Verkehr  zwischen  Leipzig,  Station  der  Berlin- An- 
halter Bahn  einerseits  und  den  Stationen  Korschen  und  Wirballen 
der  Ostbahn  andererseits  via  Berlin  vom  27/1.  75  tritt  mit  dem 
1/8.  75  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  (1  Sgr.) 

v)  1.  Nachtrag  zum  gemeinschaftlichen  Specialtarif  vom  1/2.  75  für 
Flachstransporte  mit  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn,  ent- 
haltend anderweite  Frachtsätze  für  die  Stationen  Greifenberg, 
Babishau  und  Ruhbank  vom  1/9.  75  ab. 

2.  Bekanntmachung,  betreffend  Einbeziehung  der  Route  Brom- 
berg-Posen-Honsdorf  in  den  bezüglichen  Verkehr 
x)  Nachtrag  I,  enthaltend  directe  Tarifsätze  für  die  Station  Rosslau 
der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  vom  1/8.  75  ab 
bb)  Vom  1/8.  75  ab  ist  für  die  Beförderung  von  Hölzern  unter  6,0 111 
Länge  unter  der  Bedingung  der  Zahlung  der  Fracht  nach  der 
Tragfähigkeit  der  verwendeten  Wagen  von  Schulitz  resp.  Brah- 
nau  nach  verschiedenen  Stationen  der  Thürinigischen  Bahn  ein 
neuer  Specialtarif  in  Kraft  getreten,  d Sgr.) 
ce)  Für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen,  unter  der  Be- 
dingung der  Zahlung  der  Fracht  nach  der  Tragfähigkeit  der  ver- 
wendeten Wagen  von  Schulitz  nach  Peitz  Station  der  Halle-Sorau- 
Gubener  Bahn  ist  mit  dem  1/8.  75  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  ge- 
treten. (1  Sgr.) 

dd)  Vom  25/8.  75  ab  sind  für  den  Transport  von  Eisenbahnschwellen 
von  der  Ostbahn  Station  Cüstrin  nach  Loebau,  Station  der 
Sächsischen  Staatsbahn  via  Frankfurt  a/O.  directe  Sätze  in  Kraft 
getreten. 

44.  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn. 

1.  Tarif  für  den  direeten  Stückgut- Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Militsch,  Zdung  und  Krotoschin  der  Oels  Gnesener  Eisenbahn  und  den 
Stationen  Breslau,  Oderthor-  und  Stadtbahnhof  und  Mochborn  der 
Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn  via  Oels  vom  1/8.  75.  (10  Pfg.) 

45.  Rheinische  Eisenbahn. 

I.  Gültig  ab  1.  August  er. 

1.  Ungarisch  - Rheinischer  Verkehr  via  Franzensbad- 
Aschaffenburg.  Nachtrag  III  zum  Tarife  vom  1.  Juli  1873,  enthaltend 
neue  Getreide-  etc.  Frachten  zwischen  Vojtek,  Station  der  Oester- 
reichischen Staatsbahn  und  Stationen  der  Theissbahn , sowie  Rheini- 
schen Stationen  und  Bingen.  (Preis  0,10  Ji) 

2.  Rheinischer  Eisenbahn-Verband,  a)  Nachtrag  IX  zum 
Tarife  vom  1.  Februar  1873  — 0 Ji,  Nachtrag  V zum  Tarife  mit 
Elsass-Lothringen  vom  1.  August  1873  — 0,20  Ji  und  Nachtrag  IV  zum 
Tarife  mit  Basel  etc.  vom  1.  Juli  1870  — 0,lo  Jk,  sämmtlich  enthaltend 
Frachtsätze  für  die  diesseitige  Station  Wanne;  b)  Nachtrag  I zum 
Kohlen-  etc.  Tarife  von  Rheinischen  Stationen  nach  Stationen  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  vom  1.  Mai  er.,  enthaltend  Fracht- 
ermässigungen,  Preis  0,10  Jl\  c)  die  Sätze  des  Specialtarifs  vom  1.  April 
1873  für  den  Transport  von  Dünger  und  Dünger-Fabricaten  in  Wagen- 
ladungen ab  Ludwigshafen  und  Mannheim  haben  nach  diesseitigen 
Stationen  wieder  Giltigkeit,  wenn  für  diese  Transporte  leer  zurück- 
gehende Rheinische  Wagen  verwendet  werden. 

3.  Rheinisch-Nassauischer  Verkehr.  Ausnahme-Tarif  für 
die  Beförderung  von  Roheisen  von  Nievernhütte  nach  diesseitigen 
Stationen.  (Gratis.) 

4.  Rheinisch-Saarbrücker  Verkehr.  Nachtrag  I zum  Tarife 
für  Basaltsteine,  Basaltschrot  etc.  vom  25.  Juni  c.,  enthaltend  Frachten 
für  Münster  a/St.  (Preis  0,10  J€) 

5.  Rheiniscli-Luxemburgisch-LothringischerV erkehr. 
Specialtarif  No.  8 für  die  Beförderung  von  Roheisen  im  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  den  diesseitigen 
Stationen  Kalk,  Engers,  Neuwied  r.  U.  (Gratis.) 

6.  Rhei nis ch er  N achbarve rkehr.  Nachtrag  VI,  enthaltend 
Tarifsätze  für  Eisenerz,  Thonerde,  Thon  und  Töpferthon.  (Preis  0,10  Ji) 

7.  Rheinisch-Hessischer  Verkehr.  Der  Artikel  Kalkspath 
wird  wie  Feld-  und  Schwerspath  tarifirt. 

8.  Rheinisch-Nas säuisch  - Niederländische r Verkehr. 
Nachtrag  II  zu  den  Tarifen  vom  1.  März  er.,  enthaltend  Transportpreise 
für  Vieh  ab  Niederländischen  Stationen  nach  Crefeld,  Classifications- 
änderungen und  Berichtigungen.  (Preis  0,25  Ji) 

9.  Ungarisch  - Rheinischer  Verkehr.  Nachtrag  I zum 
Getreidetarife  vom  2.  Juli  1873,  enthaltend  Frachten  für  die  Stationen 
der  Theiss-  und  Alföld-Fiumaner  Bahn.  (Preis  0,iS  Ji) 

10.  Preussisch  - Braunschweigischer  Verband.  Aus- 

nahme-Tarif für  Weinsendungen  von  Rheinischen  Stationen  nach 
Magdeburg.  (Preis  0,0s  Ji)  ..  . 

11.  Ungarisch-Niederländischer  Verkehr.  Ermassigung 
des  Frachtsatzes  für  Getreide  von  Steinbruch  nach  Nymegen  auf 
27,05  Sgr.  Desgleichen  werden  die  im  Tarife  vom  15/11.  73  für  Stein- 
bruch enthaltenen  Frachtsätze  auf  jene  für  Budapest  herabgesetzt. 
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12  Deutsch-Italienischer  Verkehr.  Theeröl  in  Ballons  wird 
fortan  wie  Theeröl  in  Fässern  zur  Classe  II B befördert. 

II.  Gültig  ab  7.  August  er. 

Verkehr  mit  der  Westfälischen  Eisenbahn.  Frachtsatz 
tlir  Roheisentransporte  ab  Hochfelde  nach  Soest  via  Wanne  ad  43.60  JL 
pro  10  000  Kilo. 

III.  Gültig  ab  10.  August  er. 

Rheinischer  Eisenbahn-Verband.  1.  Ausnahme-Tarif  für 
Pflastersteine  aus  dem  Melaphirsteinbruche  Rammelsbach  bei  Alten-  j 
glan  nach  Dortmund  (gratis).  2.  Sendungen  von  und  nach  Engers  im  ! 
Verkehre  mit  Pfälzischen,  Badischen,  Württembergischen  und  Elsässi-  j 
sehen  Stationen  werden  fortan  zu  den  bezüglichen  Frachten  für  Neu-  } 
wied  r.  U.  direct  abgefertigt. 

IV.  Gültig  ab  15.  August  er. 

1.  Rheinisch-Schweizerischer  Verkehr.  Tarif  für  Stein- 
kohlen und  Coacs  von  Rheinischen  Stationen  nach  Stationen  der  Bötz-  i 
berger  Bahn,  Schweizerischen  Nordostbahn,  Vereinigten  Schweizer-  j 
bahnen  und  der  Vorarlberger  Bahn  (Preis  0,25  JL) 

2.  Localverkehr.  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  vom  1/5.  74,  ent-  . 
haltend:  ausser  einigen  zusätzlichen  Bestimmungen  und  Ergänzungen  ; 
der  Waaren-Classification,  Frachtsätze  für  die  demnächst  in  Betrieb  j 
kommenden  Stationen  der  Strecke  Kalscheuren-Euskirchen  und  der 
Station  Hoerde,  sowie  anderweite  Frachten  für  die  Stationen  der  Strecke 
Düren-Trier,  Eilgutsätze  für  die  Station  Erpel,  modificirte  Frachtsätze 
des  Nachtrags  11,  Berichtigungen  der  Nachträge  I— VII  und  den  ab 

1.  September  er.  gültigen  Nebengebühren-Tarif.  (Preis  0,50  JL) 

3.  Rheinisch-N ass auischer  Verkehr.  Ermässigte  Sätze 
für  Roheisen,  Rohstahleisen  etc.  zwischen  Wetzlar-Bochum  und  Wetz- 
lar, Albshausen , Braunfels,  Stockhausen  und  Duisburg,  sowie  ander- 
weite  Taxen  des  Specialtarifs  III  zwischen  Wetzlar,  Albshausen,  Braun- 
fels und  Heissen. 

4.  Preussisch-Braunschweigischer  Verband.  Kohlen- 
tarif nach  Stationen  des  Preussisch-B raunschweigischen  Verbandes  und 
der  Niederschlesich-Märkischen  sowie  Ostbahn.  (Preis  0,30  JL) 

V.  Gültig  ab  17.  August  er. 

Rhe  inisch-  Bayerisch-  Oe  sterreichi  sch  er  Verkehr.  Woll- 
garnsendungen sind  für  gewisse  Relationen  von  dem  procentualen  Zu- 
schläge befreit.  Auskunft  in  unserm  Tarif-Bureau. 

VI.  Gültig  ab  20.  August  er. 

1,  Rheinisch  - Bayerisch  - Oester reichischer  Verkehr. 
Ausnahmesätze  für  Eisenerze  von  Pöchlarn  nach  Herbesthal  und  von 
St.  Valentin  nach  Aachen  und  Herbesthal.  (Nachtrag  gratis.) 

2.  Preussisch-Braunschweigischer  Verband.  Nach- 
trag 82,  enthaltend  Frachtsätze  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
mehreren  Rheinischen  Stationen,  besonders  Aachen,  Rothe  Erde,  Düren, 
Eschweiler,  Friedrich-Wilhelms-Hütte,  Kalk,  Köln,  Quint,  Speldorf- 
Broich  und  Stolberg,  sowie  Stationen  der  Braunschweigischen,  Magde- 
burg-Halberstädter , Magdeburg -Leipziger,  Berlin- Anhalter,  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  und  Berlin-Stettiner  Bahn.  (Preis  0,30  JL) 

VII.  Gültig  ab  25.  August  er. 

Lo cal  - Ve  r kehr.  Erhöhung  des  Ausnahme  - Tarifs'  Frintrop- 
Wattenscheid  et  vice  versa  auf  13, 60  JL.  pro  10  000  k. 

45a.  Saal -Eisenbahn  (Grossheringen-Saalfeld.) 

(Vorstand  in  Jena.) 

Tarif  für  den  Güter- Verkehr. 

Die  Stationen  der  Saalbahn  Jena,  Rudolstadt,  Schwarza  und  Saal- 
feld sind  durch  Nachtrag  19  zum  Mitteldeutschen  Verbands-Gütertarife 
vom  1/8.  72  seit  15/8.  er.  in  den  directen  Verkehr  einbezogen  worden. 

47.  Königl.  Sächsisehe  Staatseisenhahnen. 

II  a)  Nachtrag  II  zum  Tarife  für  den  directen  Transport  Böhmischer 
Braunkohlen  von  Stationen  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  etc.  nach 
Deutschland  via  Bodenbach  bezw.  Mittelgrund.  Enthält:  1.  die 
Aufnahme  neuer  Stationen;  2.  Berichtigungen  zum  Haupttarife; 

3.  ein  alphabetisches  Stationsverzeichniss. 

II  f)  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hamburg  und  Lübeck  einerseits  und  Sächsischen 
Staatsbahnstationen  sowie  Station  Döbeln  der  Leipzig-Dresdner 
Bahn  andererseits,  enthaltend  Ausnahmetarifsätze  für  Roheisen- 
transporte. 

II  g)  Nachtrag  XVI  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Hannoverschen  etc.  Stationen  einer-  und  Stationen  der  Sachs. 
Staatseisenbahnen  (westl.  Linien)  andererseits.  Enthält:  1.  Be- 
stimmungen bezüglich  des  Verkehrs  mit  Station  Vienenburg,  so- 
wie bezüglich  des  Transportes  von  Garne,  von  Wolle,  Streichgarn 
etc.  im  Verkehre  mit  Hamburg  (K.  M.  B.).  2.  Ausnahmetarifsätze 
für  Roheisentransporte. 

II  i)  Nachtrag  XIII  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Magdeb. -Leipziger  Bahn  etc.  einer-  und  Stationen 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  andererseits.  Enthält:  Be- 
stimmungen wegen  die  Beförderung  von  ,, Zucker  in  Mehl-  und 
Krümelform.“ 

II  q)  Nachtrag  VI  zum  Tarife  für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  einer-  und  Sationen  der 
Thüringischen  Eisenbahn  via  Leipzig  resp.  Zeitz  und  Gera, 
andererseits  enthält:  Ausschluss  der  Artikel  „Brennholz  und 


Düngungsmittel  von  directer  Expedirung;  2.  Aenderung  des 
Frachtsatzes  für  geformte  Braunkohlen  von  Meuselwitz  nach 
Halle;  3.  Neue  Frachtsätze  zwischen  Glauchau  und  Triptis. 

II  a)  3.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Holz  im  West-  Ostdeutsch- 
Galizischen  Eisenbahnverbande  via  Myslowitz-,  bezw.  Oderberg- 
Breslau- Görlitz -Eisenach.  Enthält:  Frachtsätze  für  Holz  von 
Oesterreichischen  und  Galizischen  Stationen  nach  Stationen  der 
Bergisch-Märkischen  Bahn. 

48.  Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

d)  Thüringisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güterverkehr.  Special- 
tarif vom  15/8.  75  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  von 
Stoekheim  nach  Werrabahn-Stationen. 

b)  Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Nachtrag  19  vom 
15/8.  75,  enthaltend  Sätze  für  neue  Verkehrsrouten  und  Bahnen, 
Ergänzungen  des  Tarifs  für  Leichen  etc.,  Ermässigung  des  Fracht- 
zuschlags und  Einführung  neuer  Sätze  für  Pflastersteinsendungen 
zwischen  verschiedenen  Stationen,  neue  Tarifsätze  für  Stationen 
der  Saalbahn  und  Tarifsätze  für  Sprit-  und  Branntwein-Transporte. 
— Dazu  Dienstanweisung  No.  65. 

c)  Mitteldeutsch-Schlesischer  V erband.  Nachtrag  XII  vom 
15/8.  75.  Aufnahme  neuer  Routen,  neuer  Frachtsätze  für  verschie- 
dene Stationen  und  Ausnahme-Tarifsätze  für  Sprit-  und  Branntwein- 
Sendungen,  sowie  Abänderung  bestehender  Frachtsätze  betreffend. 
— Dazu  Dienstanweisung  No.  16. 

b)  Badisch-Mitteldeutscher  Verband.  Nachtrag  13  vom 
15/8.  75,  enthaltend  Ausnahmetarifsätze  für  Sprit-  und  Branntwein- 
Transporte  und  Aenderungen  der  Tarifbestimmungen.  — Dazu 
Dienstanweisung  No.  17. 

e)  Mitteldeutsch-Galizisch-RumänischerVerband.  Neuer 
Specialtarif  vom  1/8.75  für  die  Beförderung  von  Holz  aller  Art 
zwischen  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn , Galizischen 
Carl-Ludwigs  Bahn,  Lemberg- Czernowitz- Jassy  Eisenbahn  und 
Erzherzog- Albrecht  Bahn  einerseits  und  Stationen  des  Mitteldeut- 
schen Eisenbahn-Verbandes  anderseits.  — Dazu  Dienstanweisun- 
gen 1—3. 

51.  Königl.  WftrUembergische  Eisenbahn. 

(Pro  Juli.) 

I.  Loealtarife. 

a)  Tarife  und  Tarifvorschriften  für  den  Gütertransport  auf  der  Kgl. 
Württembergischen  Staatseisenbahn,  giltig  vom  1/7.  75  an. 

b)  Specialbestimmungen  zum  Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  vom  1/7.  74,  giltig  vom  1/7.  75  an. 

c)  Specialtarif  für  den  internen  Güterverkehr  auf  der  Kgl.  Württemb. 
Staatseisenbahn,  giltig  vom  1/7.  75  an. 

d)  Specialtarif  für  Gyps  - und  Gypsstein  - Sendungen  auf  der  Königl. 
Württembergischen  Staatseisenbahn,  giltig  vom  1/7.  75  an. 

e)  Gütertarif  der  Stationen  Kirchheim  u./T.  und  Oethlingen  mit  Sta- 
tionen der  Königl.  Württembergischen  Staatseisenbahn,  giltig  vom 
1/7.  75  an. 

f)  Gütertarif  der  Stationen  der  Ermsthalbahn  mit  Stationen  der  Kgl. 
Württembergischen  Staatseisenbahn,  giltig  vom  1/7.  75  an. 

(Pro  August.) 

I.  Localtarif. 

HI.  Nachtrag  zum  Kilometerzeiger  für  die  Kgl.  Württembergische 
Staatsbahn  vom  1/1.  75,  enthaltend  die  im  August  d J.  neu  eröffneten 
Strecken:  Altshausen-Pfullendorf  und  Rammingen-Langenau  mit  den 
Stationen  Gosskirch  - Königsegg,  Ostrach,  Burgweiler,  Pfullendorf, 
Rammingen  und  Langenau. 

Lieferfrist- V erlängerung. 

Mit  Genehmigung  des  Königl.  Württembergischen  Ministeriums, 
als  Aufsichtsbehörde  der  Württembergischen  Staatsbahnen, 
ist  aus  Anlass  des  Cannstadter  Volksfestes  für  die  am  27.,  28.,  29.  und 
30.  September  d.  J.  in  Stuttgart  und  Cannstadt  bezw.  den  benach- 
barten Stationen  eintreffenden  Frachtgüter  die  reglementsmässige 
Lieferzeit  um  je  2 Tage  verlängert  worden. 


II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 

52.  Alföid-Fiuniauer  Eisenbahn. 

Nachtrag  V zum  Tarifbuche  vom  1/11.  73,  giltig  ab  1/9.  75. 

57.  K.  k.  prir.  Böhmische  Westbahn. 

Mit  1/9.  75  gelangt  der  XXXII.  Nachtrag  zum  Süddeutschen  Ver- 
bands-Güter-Tarif,  dd.  1/7.70,  zur  Einführung.  Derselbe  enthält  Special- 
Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands vom  1/7.  74,jsowie  Waaren-Classification  und  Tarife  für  den  direc- 
ten Güter-Verkehr  im  Süddeutschen  Eisenbahn- Verbände,  unter  Auf- 
hebung der  im  Haupttarife  und  den  hierzu  erschienenen  Nachträgen 
— mit  Ausnahme  des  XXX.  und  XXXI.  Nachtrages  — enthaltenen 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den  im  Nachtrage  XXXII  auf- 
geführten Stationen. 
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5§.  A.  prir.  Ruschtehradcr  Eisenbahn. 

(General-Direction  in  Prag.) 

Tarife  für  den.  Local  verkehr. 

a)  Meile  nzeiger.  II.  Nachtrag,  enthaltend  Entfernungen  nach  und 
von  den  Stationen  Sebastiansberg  und  Reitzenhain  für  den  Perso- 
uen-  und  Gepäcksverkehr,  dann  für  den  Eil- und  Frachtgut-Ver- 
kehr, giltig  vom  23/8.  75.  (Gratis.) 

b)  Gütertarif.  VII.  Nachtrag  vom  23/8.  75,  Frachtsätze  für  den 
Eilgut-  und  Frachtenverkehr  zwischen  Prag  (Staatsbahnhof)  einer- 
seits und  Sebastiansberg  und  Reitzenhain  andererseits.  (Gratis.) 

c)  Ko  hlentarif.  II.  Nachtrag  vom  23/8.75  zum  Kohlentarife  für 
den  Localverkehr,  enthaltend  Frachtsätze  nach  Sebastiansberg  und 
Reitzenhain,  dann  von  Reitzenhain  nach  sämmtlichen  Stationen  der 
Buschtehrader  Eisenbahn.  (Gratis.) 

65.  K.  k.  prir.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn. 

I.  Loealtarif. 

1.  Gebührentarife  für  die  Salzburg  Tyroler-Linien,  giltig  vom  Tage 
der  Eröffnung  (8/6.). 

2.  I.  Nachtrag  zum  Uebernahme-Tarif  für  den  Transport  von 

1.  Getreide  und  Hülsenfrüchten  aller  Art,  Mehl,  Oelkuchen,  Oel- 
saat  und  Malz,  bei  Aufgabe  von  mindestens  100  Zoflcentner  = 5000  k mit 
einem  Frachtbrief  oder  bei  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht;  2.  leer 
retour  gehenden  Getreidesäcken  bei  Aufgabe  in  jedem  Gewichte  von  und 
nach  Stationen  via  Wien-Passau  bezw.  Simbach,  Aschaffenburg,  Mainz. 
Giltig  vom  1/8.  75  unter  Aufhebung  der  im  Uebernahme-Tarif  vom  2/7. 
73  für  die  betreffenden  Stationen  publicirten  Frachtsätze. 

II.  Direete  Verkehre. 

1.  Mittelrussisch-Oesterreichisch-Süddeutscher  Getreide- Verkehr : 
zwischen  Statienen  der  Kursk-Kiewer  und  Kiew-Brester  Eisenbahn 
einerseits  und  den  Bayerischen,  Württembergischen,  Badischen,  Hessi- 
schen und  Rheinischen  Stationen  andererseits  via  Passau  oder  Simbach 
resp  Salzburg  und  zwischen  den  Stationen  der  vorgenannten  Russischen 
Bahn  einer-,  nach  den  Stationen  Lindau,  Romanshorn,  Rorschach,  Basel 
und  Schaffhausen  andererseits  via  Wien-Simbach  resp.  Lindau. 

2.  Südrussisch -Oesterr.-  Süddeutscher  Güter- Verkehr:  zwischen 
Stationen  der  Odessaer  Eisenbahn  einer-  und  den  Bayerischen,  Württem- 
bergischen, Badisch-Hessischen  und  Rheinischen  Stationen  anderer- 
seits via  Wien-Passau  oder  Wien-Simbach  resp.  Salzburg  und  zwischen 
Stationen  der  ad  2 genannten  Russischen  Bahn  einer-,  nach  den  Statio- 
nen Lindau,  Romanshorn,  Rorschach,  Basel  und  Schaffhausen  anderer- 
seits via  Wien-Simbach  resp.  Lindau. 

Durch  die  Einführung  dieser  vom  C^em-3v  D-0^'  1875  an  bis  auf 

20.  August  a.  S. 

Weiteres  gütigen  ermässigten  directen  Frachtsätze,  treten  gleichzeitig 
die  Uebernahme-Tarife  für  den  Transport  von  Getreide  ab  Stationen 
der  Südrussischen  (Odessaer)  Eisenbahn  einer-,  nach  Stationen  der 
Bayerischen  Bahnen,  dann  Württembergischen  und  Badischen  Staats- 
bahn andererseits  viajWien-Passau  oder  Wien-Simbach  resplSalzburg, 
dann  der  gleichnamige  Tarif  zwischen  den  Stationen  Lindau,  Romans- 
horn, Rorschach  und  Basel  via  Wien-Simbach  resp.  Lindau,  giltig  vom 
1 Juni  <x,  S 1 / u u 

’ , — 7 — 1875  und  die  im  April  1874  hinausgegebenen  Uebernahme- 
J-O.  Juni  n.  o. 

Tarife  für  Getreide  zwischen  Stationen  der  Westrussischen  (Kiew- 
Brester)  Eisenbahn  einer-  und  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn, 
der  Württembergischen  und  Badischen  Staatsbahn  andererseits  via 
Wien-Simbach  resp.  Salzburg,  giltig  ab  1/4.  74,  sowie  der  gleichnamige 
Tarif  via  Wien-Passau  resp.  Wien-Simbach  und  der  am  2/4.  74  publicirte 
Getreide-Uebernahme-Tarifvon  Stationen  der  vorgenannten  Russischen 
Eisenbahn  nach  den  Schweizerischen  Stationen  Basel,  Romanshorn  und 
Rorschach,  giltig  ab  1/4.  74,  ausser  Kraft. 

66.  K.  k.  prir.  Kaschau-Oderberger  Bahn. 

Lieferfrist- V erlängerung. 

Die  Kgl.  Ungarische  General-Inspection  der  Eisenbahnen,  als  Auf- 
sichtsbehörde, hat  am  3/8.  75  für  den  Uebergangs -Verkehr  in  Kaschau 
zwischen  den  dort  mündenden  Bahnen  (Kaschau  - Oderberger,  Theiss- 
bahn  und  Ungarische  Nordostbahn)  eine  Zuschlagsfrist 

von  12  Stunden  für  Eilgüter  und  24  Stunden  für  Frachtgüter 
bewüligt.  Diese  Zuschlagsfrist  ist  am  25/8.  75  in  Kraft  getreten. 

68.  K.  k.  prir.  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn-Gesellschaft. 

b)  Rumänische  Linien. 

Gebühren-Tarife  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Leichen,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Gütern,  giltig  vom  1/8.  75  ab,  unter 
gleichzeitiger  Aufhebung  aller  bis  zu  diesem  Tage  in  Kraft  stehenden 
Localtarife. 

71.  K.  k.  prir.  Oesterreichische  IVordwestbahn. 

Ausland. 

5.  Direete  Tarife  für  den  Norddeutsch- Oesterreichischen  Verkehr. 
Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Hamburg  (B.-H.-B.),  Lü- 
beck, Wittenberge,  Stettin  und  Berlin  einer-  und  Sächsischen,  sowie 
Oesterreichischen  Stationen  andererseits,  via  Mittelgrund,  via  Reichen- 
berg und  Liebau.  Nachtrag  VIII  vom  11/8.  75. 


Tarif  für  den  directen  Güter- VerkehrzwischenStationen  der  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  und  Sachs.  Staatsbahn  und  Stationen  der  S.-N.-D.-V.-B. 
und  Oe.  -N.-W.-B.  via  Mi  ttelgrund-Tetschen  beziehungsweise  via  Reichen- 
berg. Nachtrag  VI  giltig  vom  1/9.  75. 

76.  K.  k.  priv.  Ocsterreiehische  Siidbahn-Gesellschaft. 

Mit  20/8.  75  tritt  ein  Uebernahme  - Tarif  für  den  Transport  von 
Getreide,  Mahlproducten,  Oelsaaten  etc.  im  Verkehre  von  Stationen  der 
K.k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft,  K.k.  priv.  Mohäcs-Fünfkirchener,  Kgl. 
Ungar,  priv.  Fünfkirchen-Barcser  und  die  Bättäszek-Dombovär-Za- 
känyer  (Donau-Drau-)  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Französischen  Ost- 
bahn via  Marburg-Franzensfeste-Kufstein  etc.  in  Kraft. 

Mit  10/8.  75  trat  ein  Uebernahme-Tarif  für  denTransport  vonFass- 
dauben  und  sonstigem  Nutzholz  von  Stationen  der  K.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft,  K k.  priv.  Mohacs -Fünfkirchner,  K.  Ungar,  priv.  Fünf- 
kirchen-Barcser, Alföld-Fiumaner  und  der  Bättäszek-Dombovär-Zäkän- 
yer  (Donau-Drau-)  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Württembergischen, 
Badischen,  Pfälzischen  Bahn  und  der  Reichs -Eisenbahn  via  Marburg- 
Franzensfeste-Kufstein  etc.  in  Kraft. 

Am  1/8.  75  trat  ein  Specialtarif  für  den  Transport  von  Fassdauben 
von  Triest  und  Nabresina  nach  Bordeaux-Bastide  via  Cormons-Modana- 
Culoz-Gamat  und  nach  Marseille-  Joliette,  Marseille -Prado,  Marseille- 
St.  Charles,  Cette  und  Nimes  viaCormons-Ventimiglia  in  Wirksamkeit. 

Am  1/9.  75  tritt  ein  Specialtarif  für  den  Transport  von  Eisen,  roh, 
Puddeleisen,  Eisen  in  Barren,  Rohguss /und  Eisenerze  vonLerben,  Graz, 
Laibach  via  Cormons-Modana  und  von  Prevali,  Klagenfurt  und  Villach 
viaFranzensfeste-Peri-Modana  nach  Givors,  LeCreuzot,  Lorette,  Saint- 
Chamond,  Somain  (transit)  und  Denain  in  Kraft. 

Vom  1/9.  75  angefangen  ist  von  den  Eisenbahn -Fahr-  und  Fracht- 
gebühren im  Verkehre  über  die  Grenzen  der  Länder  der  Ungarischen 
Krone  hinaus  und  umgekehrt , rücksichtlich  des  Durchlaufes  auf  dem 
Gebiete  der  Länder  der  Ungarischen  Krone  eine  Transportsteuer 
einzuheben.  Demzufolge  wurden  die,  dieser  Transportsteuer  unterlie- 
genden Verbandstarife  wie  nachstehend,  entweder  neu  aufgelegt,  oder 
durch,  in  Form  von  Nachträgen  oder  Tabellen  erschienene  Transports- 
Steuerzuschlags-Tabellen  ergänzt. 

Neuaufgelegt  mit  Giltigkeit  vom  1/9.  75  wurden: 

I.  Specialtarife  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  K.  k.  priv. 
Mohaes-Fünfkirchner,  Kgl.  Ungar.  Fünfkirchen-Barcser  und  der  Alföld- 
Fiumaner  Eisenbahn  einer-  und  Stationen  der  K.  k.  priv.  Südbahn -Ge- 
sellschaft andererseits  via  Barcs-Pragerhof  resp.  IBarcs-Kanizsa  unter 
Aufhebung  der  Specialtarife  für  denVerkehr  mit  der  Mohacs -Fünf- 
kirchner und  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  vom  1/9.  68  nebst  den 
Nachträgen  I.,  II.  und  III.  und  der  Specialtarife  für  den  Verkehr  mit 
der  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  und  zwar: 

a)  für  Getreide  etc.  giltig  vom  20/8.  72  nebst  Nachtragi  von  1/10.  72 

und  Nachtrag  II  vom  10/2.  74, 

b)  Bau-,  Werk-  und  Schnittholz,  giltig  vom  15/4.  73, 

c)  Fassdauben  und  Werkholz  nach  Triest  giltig  vom  15/4.  73  nebst 

Nachtrag  I vom  20/8. 73, 

d)  Schwellen,  Fassdauben  etc.  von  Essegg  nach  Wien  giltig  v.  15/5.  75. 

II.  Specialtarif  für  Mineralkohle,  Coaks  und  Briquetts  im  Verkehre 
von  Stationen  der  K.  k.  Mohacs-Fünfkirchner  Bahn,  Kgl.  Ungar.  Fünf- 
kirchen-Barcser Bahn  und  K.k.  pr.  Südbahn-Gesellschaft  nach  Stationen 
der  K.  k.  priv.  Wien-Pottendorf- Wien-Neustädter  Bahn  ferner  von  Sta- 
tionen der  K.k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  nach  Stationen  der  K.  k.  priv. 
Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  unter  Aufhebung  des 
gleichen  Tarifes  vom  15/5.  75. 

III.  Specialtarif  für  Mineralkohlen , Coaks  und  Briquetts  im  Ver- 
kehre von  der  Station  Szäszvär-Mäza  derDonau-Drau-Eisenbahn  nach 
Stationen  der  K.  k.  priv.  Südbahn  - Gesellschaft  unter  Aufhebung  des 
gleichen  Tarifes  vom  1/6.  74  sammt  Nachtrag  I vom  1/7.  75. 

IV.  Special-Tarif  für  Getreide  etc.  im  directen  V erkehre  von  Sta- 
tionen der  Südbahn  nach  Stationen  der  Oesterr.  Staatsbahn,  ferner  von 
Stationen  der  Südbahn  und  der  Oesterr.  Staatsbahn  nach  Stationen  der 
Südbahn  und  von  Stationen  der  Südbahn  nach  Stationen  der  Wien-Pot- 
tendorf-Wiener-Neustädter  Bahn  unter  Aufhebung  des  Tarifes  vom 
15/3.  72  und  der  Nachträge  II  vom  1/10.  73  und  III  vom  25/7.  74  hinzu. 

V.  Uebernahme-Tarif  für  Getreide  etc.  von  Stationen  der  Ungar- 
Westbahn  und  der  Station  Steinamanger  der  K.  k.  priv.  Südbahn  - Ge" 
Seilschaft  via  Steinamanger-Wien  nach  Stationen  der  K.  k.  priv.  Kaiserin- 
Elisabeth-Bahn  unter  Aufhebung  des  gleichen  Tarifes  vom  25/10.  74. 

VI.  Uebernahmetarif  für  Getreide  etc.  von  der  Station  Vär-Palota 
der  Ungar.  Westbahn  und  Stationen  der  K.k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
via  Stuhlweissenburg- Neu -Szöny -Wien  nach  Stationen  der  K.  k.  priv. 
Kaiserin -Elisabeth -Bahn  unter  Aufhebung  des  gleichen  Tarifes  vom 
25/10.  74. 

Transportsteuer-Zuschlags-Tabellen  sind  erschienen: 

I.  für  den  Austro-Italienischen  Verkehr: 

a)  für  den  Eilgut-V erkehr, 

b)  für  den  Frachten- Verkehr. 

II.  Zum  Zucker-Tarif  für  den  Verkehr  ab  Oesterr.  Stationen  nach 
Levante-Plätzen. 

Nachträge  sind  erschienen : 

I.  Nachtrag  1 zum  Gemeinschafts  - Tarife  für  Kohlen  etc.  im  Ver- 
kehre von  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  nach  Stationen 
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der  Südbahn  und  Wien-Pottendorf- Wiener-Neustädter  Bahn  vom  lo/b.75. 

II  Nachtrag  II  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Kohlen  im  Ver- 
kehr von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  über  die  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn  nach  Stationen  der  Südbahn  und  Wien -Pottendorf- Wiener- 
Neustädter  Bahn  vom  1/5.  75. 

Interner  Verkehr. 

Zum  internen  Tarife  der  K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  sind  mit 
Giltigkeit  vom  1/9.  75  Steuerzuschlagstabellen  für  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Anschlussverkehr  rücksichtlich  des  Durchlaufes  auf  dem 
Gebiete  der  Länder  der  Ungarischen  Krone  erschienen. 


78.  Thciss-Eisenbahn. 

II.  Nachtrag  zum  Specialtarife  vom  1/8.  72  für  den  Transport  von 
Getreide  und  Hülsenfrüchten  aller  Art  etc.  bei  Aufgabe  von  mindestens 
lOOZoll-Centnern  <5(XJ0k)  mit  einem  Frachtbriefe,  dann  von  leer  zurück- 
gehenden Getreidesäcken  im  Verkehre  zwischen  Oesterreichischen  und 
Ungarischen  Stationen  einer-  und  a)  Stationen  des  Norddeutschen  resp. 
Sächsisch -Westfälischen  Eisenbahn- Verbandes  und  b)  Stationen  des 
Sachs. -Rhein.  Eisenbahn  -Verbandes  via  Eisenach  -Giessen  resp.  des 
Rhein. -Mitteldeutschen  Verkehres  via  Witzenhausen- Giessen  anderer- 
seits. Giltig  vom  1/8.  75. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Berlin-Cohleiizer  Bahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Lieferung  von: 

2 469  782,0  k eisernen  Lang-  und  Querschwellen, 

1 903  008, o k Stahlschienen,  sowie 
255  143)0  k Klein-Eisenzeug 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  hierseihst  eingesehen,  auch  Submissions  Formulare 
auf  portofreies  Ansuchen  von  genannter  Stelle  gegen  Erstattung 
der  Copialien  bezogen  werden. 


Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  eisernen  Lang-  und 
Querschwellen  etc.“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Montag,  den  4.  October  er.,  Vormittags  11  Uhr, 

in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Hedderichstr.  No.  59 
anberaumten  Termine  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  9.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt-Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariascliein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Daehpappenfahriken,  empfiehlt : 

S»teiiipap|»en  | Asphaltplatten. 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  | zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung  1 Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  | Mauern  und  Gebäuden. 

Fertige  Entdeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

[B  3375]  unter  langjähriger  Garantie. 
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€4eiir.  Körting:, 

Hannover,  Manchester, 

Cellerstrasse  35.  7 Lancaster  Avenue,  Fennell-Street. 

Fabrik  von  Strahlapparaten  aller  Art, 

empfehlen : 

Für  Tunnelbauten: 

Körting’s  Patent-Strahl-Ventilatoren,  welche  durch  directen  Kesseldampf  oder 
auch  durch  comprimirte  Luft  betrieben  werden. 

Zum  Ersatz  der  Wasserstationsanlagen: 

Körting’s  Patent-Dampfstrahl-Elevatoren.  Dieselben  können  durch  den  Dampf 
der  Locomotiven  betrieben  werden.  _ 

Ferner:  Patent-Locomotiv-Injectoren,  Waggon- Ventilatoren  und  Strahl- 
Condensatoren. 

Circulare  und  Zeugnisse  auf  Anfrage  umgehend. 


GJQt 


oa 

cu 


l=*=J 

fl 

© 

QO 

fl 


hß 

pH 

2 

o 

hß 

cö 


o 

2 

O 

2 

.a 


=3  S 
6*3  2 

fl 

© Ä 

zJ  © 
© © 

f rÖ  W 
CD  5 — 

fl  &io 

rö  ■ s 

,-t  63 

§ g g 
* W £ 

C2  S ES 

<=?  'S  s 
i ® 

« £ 'S 
t» 

fl 

rj  © 

•"fl 
fl  © 
© 

M S Sh 

e3  *§  c2 

-s  S ® 

cs  © E» 
.5h  a o 
fl  ö 
•2  § 

=2  * 

QO  flQ 
«2 

S g 
'S  2 

o3  — - 

a 


» - 
SdDr 

fl 

c3 

a 


fl 

* © 

*© 

« 


SB® 
Sh  ® -O 
W flS  .2 
s “fl 

H ® O 
^ 

§ 7s  'ö 
" e S 
sjo  fl 

CO  »i—l 

Ph  . © 

„ ja 

fl  fl  rS 
$ fl  2 

3 ® 'S 

a :®  ® 

£ ^ « 
^ CO  W 

i fl  - 
fl  © fl 
e3  fl  © 
d pq  fl 

© 

^ © * © 
3 :o  ^ 

^ 'S  .. 

a 5 J“ 
® 3 

^ st  fi 
© © 

£ § 5 

w|  J 

^ W a 

=2  aT.22 

fl  SH 

® .2 

a.C3  f-l 
fl 

g ^ ^ 


3 ~ 
S -a 

S es 

© S 

so  t» 
=s  § 

© fl 

tSJ  so 

® H 
HS  Sh 
a>  eS 

öS  w 

© 4-3 

® a 

fl  © 
cö  r-j 
Ph  ä 
:fl 

fl 


fl  fl 
o © 
oa  bü 
© fl 

^ 3 

§ M 
> "u 

© fl 

pfl  Cu 

O M 


© 

fl  _ 

<D 

fl 

fl  g 

© fl 
fl 

'S  « 

fl  cS 
© 02 
'‘O 

Sh 

© © 
:cs 

3 « 
g ® 

A3 

.2  cl 


’S  a 


a 


* "3  © 

^ ^ 
® a s ^ 


:eS 


1 'S 


0Q 


"3  W ÖD 

.2  in  ö 

|igw 


fl  s © 
■'S  ja 
•£  Ph  o 
© öa  tg 

3 6t® 


Sh 

Ph  -Sh 

3 Psj  Ä 

^ ® s 

© fl 
iß  ti  © 

a ® M 

lli 

lä'ö'S 

« s ® 

te-  3 2 
fl  fl 


O .fl 

► 3 

© --H 

cq 

m a 

:o  «3 


>■ 

'ö  'iS 
fl  ö 
S Ol 

a 3 

© © 

1 1 

■s  'S 
« ö 
'S  § 

:Ö  Ö 

GC  pfl 

CO  © 
GO  GO 

fl  eö 


© © 
S fl 

rfa  =■< 


a 

® TS 
fl  fl 

.2  3 

*©  © 

50 

fl  fl 

© rO 

> u 

PH  A3 
fl  fl 

MH 

§ § i H 
2 * .2  3 


fl 


Ein  für  den  Preussischen  Staatsdienst  ge- 
prüfter 

Baumeister, 

der  mehrere  Jahre  hindurch  die  Functionen 
des  Betriebs-Directors  und  Ober-Ingenieurs 
einer  Norddeutschen  Eisenbahn  versehen, 
wünscht  in  gleicher  Stellung  anderweitiges 
Placement.  Offerten  sub  J.  C.  7327  befördert 
Rudolf  Mosse,  Berlin,  SW,  [B7071] 
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Deutsche  Werkzeug-Maschinenfabrik 

befiel) enb  feit  voran.  Sondermaim  & Stier,  Chemnitz  bem  Jul)«  1857 

empfiehlt  zu  prompter  Lieferung  vom  Lager  oder  auf  Bestellung  in  bekannter  erster  Qualität  alle  Arten 


Werkzeugmaschinen 

als: 

Drehbänke, 

Hobelmaschinen, 
Shapingmaschinen , 
Nuthstossmaschinen, 
Bohrmaschinen, 
Schraubenschneidmaschinen, 
Räderschneidmaschinen, 
Durchstösse  und  Scheeren, 
Dampfhämmer, 

Ventilatoren, 

Schleifsteine, 

Hydraulische  Pressen, 
Parallelschraubstöcke 
etc.  etc. 


Holzbearbeitungsmaschinen 

als: 

Kreissägen, 

Bandsägen, 

Decoupirsägen, 

Horizontalgatter, 

Huth-  u,  Federschneid- 
maschinen, 

Holzhobelmaschinen, 

Holzabrichtmaschinen, 

Simshobelmaschinen, 

Fügmaschinen, 

Zapfenschneidmaschinen, 

Bohr-  u.  Stemmmaschinen, 
Fraismaschinen, 
Radspeichenhobelmaschinen 
etc.  etc. 


Radialbohrmaschine  für  Löcher  bis  150  Millimeter  Durchmesser. 

ferner  Specialmaseliinen,  für  Eisenbahn  Werkstätten,  Locomotivfabriken,  Schiffswerften,  Kesselschmieden  und  Hüttenwerke,  sowie 

für  Nähmaschinen,  Gewehr-,  Mutter-  und  Sehraubenfabrikation. 

Preis-Conrante  und  Illustrationen  stehen  geehrten  Reflectanten  auf  Wunsch  gratis  zu  Diensten. 

Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  in  Brock’s  Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 

Phosphorbronze  — Torsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 


Patent- Billet- Druckmaschine 

fiir  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selhstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden , auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
bis  zu  999  999.  Selhstthätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

Intern.  Patent-  & Maschinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
ääti  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 
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Erste  Eisenhahnwagen-Leihgeseilschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Selhstthätige  Siederohr-Dichtmaschinen , 


Siederoiir-Herausschneidemaschinexi, 


Siederohr-Streckmasehinen, 


Stehholzen- Abschneider 
in  allen  gewünschten  Grössen  liefert  billigst 

Theodor  Koseling 

in  Düsseldorf. 


En^en  IIMenltni'g  d €o.,  JjitMtatre 

in  Hamburg,  Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde. 
Specialität:  Eisen-,  Eisenbaiinmaterial-  und  Maschinen -Branche. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur»  Willi. Koch  zu  Leipzig,  (Redaction6bureau  : Leasingstrasee  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  ßefeishöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig. 


1875. 


N-  76. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  and  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  za  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzuaenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den. 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  fiir  9 Mark  beigelegt. 

Pur  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  27.  September  1875.  (Schluss  der  Nummer:  25.  September  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  , Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisenbahn  , Station  Mölln  in  Mecklenburg.  Uehersicht 
der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen,  Mitte  September  1875.  Ueber  Abrechnung  der  Depescben-Gebühren  zwischen  der  Reicbstelegraphen-Verwal- 
tuDg  und  den  Eisenbabn-Telegraphen-Stationen.  Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz : Das  Incompatibilitätsgesetz,  Garantie  der  gemeinsamen  Bahnen, 
Fusion  der  Galizischen  Bahnen,  Zinsengarantie-Zablung,  Lagerhäuser,  Verkebrstheilung  und  stabiler  Tarif.  Chemnitz- Aue -Adorfer  Eisenbahn.  Aachener- 
Industriebahn.  Bayern,  Winterfahrplan.  Waagthalbahn,  Juni-Einnahmen.  Betriebs-Uebersicht  der  Sächsischen  Staats-  etc.  Eisenbahnen  vom  Juli  1875. 
Ausland:  Gotthard-Bahn,  Juli-Bericht.  Markt-Bericht.  Officielle  und  Privat- Anzeigen:  Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn,  Fahrplan  etc. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Mecklenburgischen  Friedrich-Franz-Eisenbahn-Gesellsehaft  ist  deren  bisherige 
Haltestelle  Mölln  i.  Mecklenb.  (an  der  Linie  Bützow-Malchin-Neubrandenburg)  zur  Station  für  Personen-,  Güter-  und  Vieh-Verkehr 
erhoben  und  als  solche  am  I.  September  d.  J.  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  22.  September  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Sehrader. 


Uebersicht  der  entbehrlichen  nnd  verlangten  Güterwagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen.  (Mitte  September  1875.) 

1.  Crefeld-Kreis-Kempener  Industriebahn : 50  offene  Güterwagen. 

2.  Königl.  Preussische  Ostbahn:  50  secbsrädrige  und  1000  vierrädrige  bedeckte  Güterwagen,  50  secbsrädrige  und  500  vierrädrige  unbe- 
deckte Güterwagen,  4 secbsrädrige  Viehwagen,  30  vierrädrige  Kohlenwagen. 

3.  Königl.  Saarbücker  Eisenbahn : 100  Stück  Kohlenwagen  der  Serie  L,  25  Stück  Scbienenwagen  der  Serie  N. 

4.  Mäbrische-Scblesische  Centralbabn:  40  Kohlenwagen  mit  Bremse  und  60  ohne  Bremse.  — Ausserdem  3 Personenwagen  I.  CI., 
8 m/IV.  und  6 IV.  CI.  ohne  Bremsen. 

B.  Verlangte  Wagen. 

V acat- Anzeigen. 


Ueber  Abrechnung  der  Depeschen  - Gebühren 
zwischen  der  Reichstelegraphen-Verwaltung  und 
den  Eisenbahn-Telegraphen-Stationen. 

In  den  allgemeinen  Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Tele- 
graphenwesens No.  7,  vom  Juni  1875,  macht  Herr  Telegraphen- 
Directionsrath  Grawinkel  Vorschläge  zu  einer  Verbesserung  der 
bisherigen  Abrechnungsweise  für  solche  Depeschen,  die  theils  auf 
Reichs-  theils  auf  Bahnleitung  befördert  worden  sind,  und  sucht 
die  Billigkeit  dieser  Vorschläge  aus  den  Rechnungsabschlüssen 
im  Telegraphen-Directionsbezirke  Frankfurt  a.  M.  zu  erweisen. 
Wir  wollen  im  Folgenden  dieses  Beispiel  vorläufig  als  maassgebend 
gelten  lassen,  die  Deductionen  und  schliesslichen  Vorschläge  des 
Herrn  Directionsraths  jedoch  einer  kurzen  Prüfung  unterwerfen, 
wobei  wir  anstatt  der  schwerfälligen  Rechnung  mit  dem  Groschen 
zu  12  <$.,  welche  Herr  Grawinkel  gebraucht,  uns  derjenigen  mit 
dem  Neugroschen  zu  10  bedienen. 


Im  Telegraphen- Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M.  waren  im 
Jahre  1874  143  752  Depeschen  mit  den  Betriebstelegraphen  von 
12  verschiedenen  Bahnverwaltungen  gewechselt  worden.  Hiervon 
waren  63  857  solche,  welche  von  Reichsleitung  auf  Bahnleitung 
und  79  895  solche,  welche  von  Bahnleitung  auf  ReichJeitung 
übergingen.  Für  erstere  waren  vereinnahmt  im  Ganzen  14  978 
Thlr.  6 Ngr.  (9870  Thlr.  3 Ngr.  B*  und  5108  Thlr.  3 Ngr.  R), 
für  letztere  22  274  Thlr.  2 Ngr.  5 Pf.  (10029  Thlr.  25  Ngr.  5 Pf. 
B und  12  244  Thlr.  7 Ngr.  R),  zusammen  also  37252  Thlr.  8 Ngr. 
5 Pf.  (19  899  Thlr.  28  Ngr.  5 Pf.  B und  17  352  Thlr.  10  Ngr.  R). 
Durchschnittlich  wurden  also  vereinnahmt  pro  Depesche  7 7,7  Pf. 
mit  41,6  Pf.  B und  36, 2 Pf.  R. 

Bei  der  ersten  Classe  ergab  sich  46, 4 Pf.  B und  24  Pf.  R, 
bei  der  zweiten  46, 9 Pf.  R und  37, 6 Pf.  B durchschnittlich  pro 
Depesche. 

* Mit  B bezeichnen  wir  im  Folgenden  die  Antheile  der  Bahnen  nnd  mit 
R die  Antheile  des  Reichstelegraphen. 
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Aus  dieser  Aufstellung  ergiebt  sich  ein  Guthaben  der  Reichs- 
telegraphen-Verwaltung  von  2374  Thlr.,  wovon  Herr  Grawinkel 
jedoch  noch  2315  Thlr.  für  Abrecbnuugskosten  in  Abrechnung 
bringt,  so  dass  sich  nur  ein  wirklicher  Ueberschuss  von  59  Thlr. 
ergiebt.  Den  Bahnantheil  von  19  899  Thlr.  28  Ngr.  5 Pf.  hält 
Herr  Grawinkel  für  „reinen  Nettogewinn“,  indem  er  hinzufügt, 
dass  es  einer  Bahn  nie  oder  nur  in  den  seltensten  Fällen  einfallen 
würde,  der  Privat-Depeschen  wegen  das  Personal  oder  die  Leit- 
ungen zu  vermehren.  Dem  möchten  wir  aber  doch  entgegen- 
halten, dass  die  Verarbeitung  von  jährlich  143  752  Depeschen 
eine  Arbeitskraft  von  mindestens  8 — 9 tüchtigen  Beamten  erfor- 
dert, deren  Gehalt  wir  nur  auf  5000  Thlr.  veranschlagen  wollen. 
Diese  Arbeitskraft  wird  dem  übrigen  Dienst  entzogen  und  ist  da- 
her wohl  in  Anschlag  zu  bringen.  Ausserdem  erfordern  die  Boten- 
löhne eine  Summe  von  gegen  2400  Thlr.,  sowie  wir  auch  die  Ab- 
rechnungskosten ebenso  wie  der  Reichstelegraph  mit  2315  Thlr. 
berechnen  müssen.  Berücksichtigen  wir  nun  noch  die  Unter- 
haltungskosten der  Telegraphenleitungen,  der  Bureau’s,  sonstige 
Bureaukosten,  Zinsen  vom  Anlagecapital  u.  s.  w.,  so  ergiebt  sich 
schliesslich  ein  Gewinn,  der  wohl  eben  so  illusorisch,  wenn  nicht 
negativ  ist,  wie  der  der  Reicbstelegraphen-Verwaltung.  Auf 
jeden  Fall  kann  wohl  nicht  die  Rede  davon  sein,  dass  die  Antheile 
der  Bahnverwaltungen  von  in  Summa  ca.  20  000  Thlr.  „reiner 
Nettogewinn“  seien. 

Herr  Grawinkel  zieht  nun  aus  diesen  Resultaten  die  Folger- 
ung, das  seine  Abrechnung  mit  den  Eisenbahnen  im  internen  V erkehr 
ohne  grossen  Schaden  der  Telegraphen-Verwaltung  füglich  ganz 
unterbleiben  könne,  so  lange  nicht  die  Gebühren  dafür  erhöht 
wären.  Wir  können  ihm  hierin  nur  beipflichten,  da  die  Abrech- 
nung ja  doch  das  verschlingt,  was  man  Ueberschuss  nennt,  bis  auf 
sage  59  Thlr.  Zu  dem  ist  die  Abrechnung  eine  so  viel  Zeit  und 
Mühe  raubende,  dass  das  Resultat  lächerlich  gering  erscheint.  Es 
ist  jedoch  auch  nicht  anzunehmen,  dass  die  Resultate  in  allen  Be- 
zirken so  schlecht  sind  wie  in  dem  von  Frankfurt  a.  M.  Die 
Unterlassung  der  gegenseitigen  Abrechnung,  wie  sie  seit  einiger 
Zeit  zwischen  verschiedenen  Nachbarbahnen*  eingeführt  ist,  hat 
sich  bis  dahin  trefflich  bewährt  und  wird  es  hoffentlich  auch 
ferner.  Weshalb  soll  dies  nicht  auch  zwischen  Reichs-  und  Bahn- 
telegraphen möglich  sein?  Der  einzelne  Fall  im  Directionsbezirk 
Frankfurt  a.  M.  kann  da  nicht  maassgebend  sein.  Ein  genaues 
Resultat  würde  sich  erst  aus  einer  Zusammenstellung  in  sämmt- 
lichen  Bezirken  ergeben. 

Wir  kommen  jetzt  auf  die  schliesslichen  Vorschläge  zu  einer 
Reform  in  obiger  Beziehung.  Herr  Grawinkel  schlägt  vor: 

1.  Für  Depeschen,  welche  bei  Eisenbahn-Telegraphen-Stati- 
onen  aufgegeben  werden  oder  welche  sich  streckenweise  auf  Eisen- 
bahnlinien bewegen,  köunte  zu  Gunsten  der  Eisenbahn-Verwalt- 
ungen ein  fester  einheitlicher  Zuschlag  zu  den  tarifmässigen  Ge- 
bühren erhoben  werden  und  dann  der  jetzige  Abrechnungsmodus 
bestehen  bleiben,  mit  der  Maassgabe,  dass  der  Zuschlag  den 
Eisenbahnen,  die  vollen  Gebühren  der  Telegrapheu -Verwaltung 
zufallen. 

Wir  erlauben  uns  hierzu  zu  bemerken:  Abgesehen  davon, 
dass  die  Privatdepeschen-Beförderung  in  diesem  Falle  nur  als 
ein  Monopol  des  Reichs,  der  Bahntelegraph  aber  nur  als  Hand- 
langer desselben  angesehen  würde,  würde  das  Publicum  mit  einer 
derartigen  Neuerung  wohl  wenig  zufrieden  sein,  zumal  der  Zu- 
schlag doch  ziemlich  bedeutend  sein  müsste.  Das  Publicum  ist 
hierbei  ein  Factor,  mit.  dem  man  unbedingt  rechnen  muss.  Wir 
haben  früher  eine  ähnliche  Einrichtung  gehabt  bei  Depeschen, 
die  von  Reichsleitung  auf  Bahnleitung  und  vice  versa  übergingen, 
für  welche  2 */2  Ngr.  Zuschlag,  Ueberführungsgebühr  genannt, 
erhoben  wurde.  Weshalb  hat  man  denn  diesen  Zuschlag  fallen 
lassen  ? Doch  nur,  weil  das  Publicum  sich  dagegen  sträubte,  weil 

* Laut  Vereinbaruug  zwischen  der  Berlin-Anhalter,  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger,  Halle-Sorau-Gubener,  Magdeburg-Halberstädter,  Thüringer, 
Magdeburg-Leipziger,  Leipzig-Dresdner,  Niederschlesisch-Märkischen,  Berlin- 
Görlitzer  und  Sächsischen  Eisenbahn  unterbleibt  die  Abrechnung,  für  solche 
Depeschen,  welche  ohne  Mitwirkung  des  Reichstelegraphen  ausgetauscht 
wurden. 


er  unpractisch  war  und  weder  dem  Reichs-  noch  dem  Betriebs- 
telegraphen Vortheil  brachte.  Zudem  möchte  eine  derartige  Zu- 
schlag-Erhebung häufig  nicht  ganz  ausführbar  sein,  da  der  die 
Depesche  annehmende  Beamte  ja  nicht  immer  wissen  kann,  ob 
die  Depesche  nicht  schliesslich  doch  auf  Bahnleitung  übergefübrt 
werden  muss.  Zum  Theil  erkennt  Herr  Grawinkel  diese  Ein- 
wände auch  selber  an. 

Zweitens  schlägt  Herr  Grawinkel  vor:  Jeder  Eisenbahn- 
Verwaltung  könnte  nach  Maassgabe  der  Anzahl  der  von  ihren 
Stationen  verarbeiteten  Depeschen  eine  von  Jahr  zu  Jahr  festzu- 
setzende Aversionalsumme  gezahlt  werden.  Dagegen  würde  dann 
die  Telegraphenverwaltung  sämmtliche  bei  den  Eisenbahn-Tele- 
graphen-Stationen  erhobenen  Gebühren  zu  erhalten  haben. 

Dieser  Vorschlag  wäre  schon  eher  annehmbar,  auch  würde 
die  Schwierigkeit  der  Abrechnung  mit  der  Ober  - Telegraphen- 
Casse  wohl  zu  überwinden  sein.  Jedoch  steht  es  sehr  dahin,  ob 
die  Telegraphen-Verwaltung  sich  zu  einer  Entschädigung  ver- 
stehen würde,  wie  sie  die  Bahnen  zu  fordern  berechtigt  sind. 
Diese  Entschädigung  müsste  aber  wenigstens  ungefähr  gleich  sein 
der  Summe  des  dritten  Theils  der  bahnseitig  erhobenen  Gebühren 
für  Depeschen,  die  auf  Reichsleitung  übergehen,  und  von  zwei 
Dritttheilen  der  Gebühren  derjenigen  Depeschen,  die  von  Reichs- 
leitung auf  Bahnleitung  übergehen.  Im  Directionsbezirk  Frank- 
furt a/M.  würden  die  Bahnantheile  bei  dieser  Berechnung  im 
Jahre  1874  ungefähr  17  400  Thlr.  betragen  haben,  das  Verhält- 
nis wäre  also  zu  Gunsten  der  Reichstelegraphen  umgekehrt 
worden.  Für  solche  Depeschen,  welche  von  Reichsleitung  auf 
Bahnleitung  und  wieder  auf  Reichsleitung  übergehen,  sind  die 
Bahnantheile  mit  einem  Drittel  der  erhobenen  Gebühren  zu  ver- 
rechnen. Von  solchen  Depeschen,  die  ausschliesslich  auf  dem 
Bahntelegraphen  befördert  werden,  hoffen  wir,  verlangt  Herr 
Grawinkel  keine  Abgabe  der  erhobenen  Gebühren  an  das  Reich. 
Dabei  wären  wir.  wieder  ziemlich  auf  dem  statusquo  antea  ange- 
langt und  würde  es  sich  sehr  fragen,  ob  die  Reichstelegraphen- 
Verwaltung  dabei  bessere  Resultate  erzielen  würde,  da  wir,  wie 
schon  weiter  oben  gesagt,  die  Resultate  des  Bezirks  Frankfurt  a/M. 
durchaus  nicht  für  maassgebend  halten  können  und  sich  dieselben 
in  anderen  Bezirken  gewiss  sehr  modifiren  werden. 

Unserer  Meinung  nach  würde  es  das  praktischste  und  ein- 
fachste, für  beide  Theile  vortheilhafteste  Mittel  sein,  wenn  die 
Abrechnung  ganz  unterbliebe,  da  ein  bedeutender  Gewinn  von 
keiner  Seite  dabei  erzielt  werden  kann. 

Zum  Schlüsse  wollen  wir  uns  noch  einige  Bemerkungen 
allgemeinen  Inhalts  erlauben. 

Herr  Grawinkel  scheint  die  Beförderung  von  Privatdepeschen, 
als  ein  Regal,  ein  Monopol  des  Reichs  auzusehen.  Wenn  wir  auch 
im  Allgemeinen  diese  Ansicht  für  richtig  halten,  so  muss  dieses 
Monopol  doch  in  Bezug  auf  die  Eisenbahnen  eine  Ausnahme 
gestatten.  Es  würde  eine  Ungerechtigkeit  gegen  die  Eisenbahnen 
involviren,  wollte  man  es  ihnen  verwehren,  ihre  kostspieligen 
Anlagen  so  gut  wie  möglich  zu  verwerthen.  In  einer  gut  geord- 
neten Wirthschaft  darf  nichts  zu  finden  sein,  was  nicht  seinen 
Nutzen  brächte,  es  darf  kein  todtes  Capital  existiren.  Es  denkt 
wohl  Niemand  daran,  dass  die  Eisenbahnen  mit  dem  Telegraphen 
grosse  Geschäfte  machen  und  ihre  oft  schwache  Rentabilität  dadurch 
heben  wollen;  jedoch  dürfen  die  Eisenbahoen  und  namentlich  in 
der  jetzigen  Zeit,  auch  die  kleinste  Einnahme  nicht  verachten  und 
müssen  demzufolge  die  freie  Benutzung  ihrer  Anlagen  und  volle 
Gleichberechtigung  mit  dem  Reichs  - Telegraphen  verlangen. 
Oder  sollen  die  Eisenbahnen  ausser  für  die  Post-  auch  noch  für 
die  Telegraphen-Verwaltung  Handlangerdienste  verrichten?  Bis 
jetzt  kann  man  gerade  nicht  behaupten,  dass  diese  Gleichberech- 
tigung ihnen  immer  gewährt  werde.  Hier  nur  ein  Beispiel : Der 
Reichstelegraph  nimmt  ohne  alle  Scrupel  und  zu  jeder  Zeit  nach 
Ortschaften,  die  nur  eine  Eisenbahn-Telegraphen-Station  haben, 
Privatdepescben  an,  deren  Beförderung  also  schliesslich  auf  dem 
Bahntelegraphen  erfolgen  muss.  Andererseits  aber  ist  es  den 
Bahntelegraphen-Stationen  untersagt,  Privatdepeschen  anzuneh- 
men nach  Orten,  in  denen  nur  eine  Reichsstation  existirt,  so  lange 
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die  Reichsstatiou  am  Orte  geöffnet  ist.  In  demselben  Falle  dürfen 
die  Eisenbahn-Telegraphen-Expeditionen  auch  keine  Depeschen 
nach  der  zweiten  und  dritten,  sowie  internationale,  annehmen. 
Nach  unserem  Dafürhalten  wäre  es  nur  billig,  wenn  es  den  F 
Stationen  (bahnseitigen)  gestattet  wäre,  zu  jeder  Zeit  und  nach 
allen  Stationen  Depeschen  anzunehmen,  die  Gebühren  für  De- 
peschen nach  Orten  der  ersten  Zone  unverkürzt  zu  behalten  und 
für  die  Zuführung  einer  Depesche  nach  einem  Orte  der  zweiten 
und  dritten  Zone  sowie  einer  internationalen  Depesche  an  den 
Reichstelegraphen  auf  dem  nächsten  Wege  eine  Zuführungsgebühr 
von  dem  Betrage  für  eine  einfache  Depesche  der  ersten  Zone  zu 
behalten,  da  die  ausschliessliche  Beförderung  derartiger  Depeschen 
gar  nicht  im  Interesse  der  Bahnen  wie  des  Publicums  liegt.  Den 
Eisenbahnen  liegt  es  ferne,  dem  Reiche  auf  dem  Gebiete  dem 
Telegraphenwesens  Concurrenz  machen  zu  wollen,  sie  beanspruchen 
weiter  nichts  als  freie  Benutzung  ihrer  Anlagen. 


Oesterreichisch-Ingarische  Correspondenz. 

Wien,  20.  Septbr.  1875.  (Das  Incompatibilitätsgesetz. 
Garantie  der  gemeinsamenBahnen.  Fusion  derGalizischen 
Bahnen.  Zinsengarantie-Zahlung.  Lagerhäuser.  V er- 
kehrstkei  lung  und  stabiler  Tarif.) 

Das  sogen.  Incompatibilitätsgesetz  hat  in  Ungarn,  mehrere 
Verwaltungsräthe,  nach  ihrer  Wahl  in  den  Landtag  zur  Demission  ge- 
nöthigt,  so  u.  A.  den  durch  seineWerke  auch  inDeutschland  bekannten 
National -Oeconomen  Prof.  Kautz,  den  Redacteur  des  P.  L.  Falk,  den 
Gutsbesitzer  und  Banquier  Harkamp.  Diese  Austritte  werden  von  den 
betrefieiden  Bahngesellschaften  schwer  empfunden.  Die  Beseitigung 
von  Colisionen  zwischen  den  landtäglichen  und  verwaltungsräthlichen 
Pflichten  hat  dieses  unpraktische  und  und  das  Land  schädigende  Gesetz 
geschafen.  Die  tüchtigsten  Kräfte  werden  dadurch  aus  dem  einen  oder 
andern  Körper  gewiesen,  ohne  dass  die  angestrebte  Unabhängigkeit 
der  Voksvertreter  erzielt  würde;  denn  Letztere  können  auch  Actionäre 
sein.  Andererseits  ist  von  ihrer  höheren  Aufgabe  mit  Recht  zu  erwar- 
ten, dsss  jedes  Sonderinteresse  zurücktreten  werde,  während  doch  die 
so  wicltige  Eisenbahn-Gesetzgebung  des  Beirathes  von  Fachmännern 
nicht  mtrathen  kann. 

De  „Neue  freie  Presse“  schreibt:  „Wie  wir  vernehmen,  werden 
zwiscten  Oesterreich  und  Ungarn  Verhandlungen  gepflogen,  um  den 
Modu  festzusetzen,  nach  welchem  bei  den  gemeinsamenBahnen 
die  Garantie-Quote  von  den  beiden  Staaten  getheilt  werden  soll. 
Bishe  bestand  in  dieser  Beziehung  eine  provisorische  Abmachung,  die 
sich  aif  jede  einzelne  Bahn  bezog  und  die  nun  ihrem  Ende  entgegen- 
geht. Es  wurden  in  dieser  Beziehung  drei  Arten  der  Theilung  in  Be- 
trach gezogen,  und  zwar  die  Theilung  nach  dem  Anlage-Capital,  dem 
Erträjnisse  und  der  Meilenzahl.  Für  jede  der  einzelnen  Bahnen  soll 
die  Tnterhandlung  besonders  geführt  werden.  Die  Oestereichische 
Regirung  scheint  jedoch  dahin  zu  streben,  mit  Ungarn  ein  definitives 
allgeneines  Uebereinkommen  über  die  Theilung  der  Garantie-Quoten 
zu  tEflen.  Eine  vollständige  Theilung  der  Betriebsrechnung  würde 
deshlb  Schwierigkeiten  machen,  weil  man  ja  einen  Schlüssel  für  die 
Repatirung  der  gemeinsamen  Ausgaben  finden  müsste.  V on  practischer 
Bedatung  ist  der  Fall  nur  bei  der  Ungariseh-Galizischen  Bahn,  der 
Kasaau-Öderberger  Bahn  und  bei  der  Ungarischen  Westbahn,  während 
die  Vrhandlungen  bezüglich  der  Südbahn  nur  mehr  ein  principielles 
Intersse  in  Anspruch  nehmen.“ 

He  Verhandlungen  bezüglich  der  Fusion  der  Galiziscben 
B a hi  en  nehmen  einen  raschen  Verlauf  Die  Regierung  unterhandelt 
nänxbh  mit  den  einzelnen  Bahnen  über  den  Kaufpreis  und  die  Beding- 
unge,  unter  welchen  die  zu  fusionirenden  Bahnen  an  eine  neue  zu  con- 
stituiende  Gesellschaft  übergehen,  selbst  aber  liquidiren  sollen,  und  die 
Blättr  sind  schon  in  der  Lage,  die  Grundzüge  des  Uebereinkommens 
mitziheilen,  welche  diesfalls  bezüglich  der  Albrechtsbahn  vereinbart 
wurdi.  Es  ist  noch  ungewiss,  ob  letztere  mit  der  Dniester  — I.  Ungar. 
Galiz — und  Tarnow  - Leluchower  event.  Eperieser  Bahn  einen  Körper 
bilde:  oder  ob  alle  diese  Bahnen  in  die  Lemberg-Czernowitzer  aufgehen 
soller 

I Betreff  des  Modus  der  Zahlung  der  Zinsengarantie  bei 
Eiserahnen  ist  man  in  Folge  der  bei  mehreren  Bahnen  vorgekommenen 
Diffemzen  mit  der  Regierung  in  maassgebenden  Kreisen  damit  be- 
schäfgt,  die  Grundlagen,  nach  welchen  die  Zinsengarantien  zu  leisten 
sind, . der  Weise  abzuändem,  dass  die  Regierung  sich  die  Zusimmung 
vorzuhalten  gedenkt,  bei  namhaften  Auslagen  für  Rekonstruktionen, 
Geleixneuerungen,  Material-Anschaffungen  und  bei  der  Bestimmung 
der  Büge  für  die  Oberbeamten  und  die  Verwaltungs-  resp  Aufsichts- 
räthe. Namentlich  soll  dieser  Vorgang  bei  jenen  Bahnen  platzgreifen, 
welchdie  Garantiezuschüsse  in  höherem  Maasse  beanspruchen.  Ein 
leid:  Vorgang  wird  auch  von  der  Ungarischen  Regierung  gegenüber 
en  vi  ihr  garantirten  Bahnen  geplant. 

D Direction  der  Nordbahnj  hat  auf  dem  Wiener  Bahnhofe  ein 
Lagehaus  für  Getreide  mit  einem  Fassungsraume  für  circa 
lOOOOCtr.  fertiggestellt  und  dasselbe  dem  Vorstande  der  Wiener 
Fruchörse  gegen  einen  mässigen  Pachtzins  zur  eigenen  V erwaltung 


überlassen.  Die  Erbauung  des  Lagerhauses  wurde  von  der  Nordbahn 
namentlich  im  Interesse  des  Galizischen  Getreidehandels  unternommen, 
und  es  sollen  diese  Anlagen  demnächst  durch  neue  Zubauten  erweitert 
werden. 

Diesfalls  wäre  es  erwünscht,  wenn  gleichzeitig,  mit  der  Fertig- 
stellung der  Lagerräume  ein  entsprechendes  Belehnungs-System 
der  Waare  eingerichtet  wird,  was  ja  unserenBankinstuten  ein  lucratives 
Geschäft  sichert,  da  dann  mit  einem  Schlage  wenigstens  theil weise  jene 
Hindernisse  beseitigt  sind,  welche  sich  durch  die  Verschleppung  der 
staatlichen  Entrepot-Frage  der  Entwickelung  des  Zwischenhandels  bis- 
her entgegengestellt  hatten.  Ein  wirklicher  Erfolg  kann  jedoch  nur 
dann  in  Aussicht  genommen  werden,  wenn  gleichzeitig  die  Frage  der 
Verkehrstheilung  der  Bahnen  durchgeführt  wird,  weil  sonst  durch 
die  in  Folge  des  Concurrenz-Kampfes  nothw endige  Gewährung  der  ge- 
heimen Refactien  die  Wirkung  vollständig  paralysirt  wird,  welche  die 
Concession  der  Anwendung  derdirectenFrachtsätze  im  gebrochenen  Ver- 
kehre in  sich  trägt.  Unter  den  heutigen  Verhältnissen  kann  es  in  Folge 
des  natürlichen  Strebens  der  Bahnen,  sich  den  Verkehr  gegenseitig 
abzugewinnen,  keinen  stabilen  wirksamen  officiellen  Tarif  geben. 

Den  Gegenstand  einer  der  nächsten  Directoren-Conferenz  wird  die 
Frage  der  Participation  der  Eisenbahnen  an  den  Communal- und 
Landessteuern  bilden.  Die  Agitation  wird  sich  hauptsächlich  darauf 
richten,  dass  die  Landesumlagen  auf  Grund  der  in  den  gesellschaft- 
lichen Büchern  vermerkten  Anlagekosten  und  nicht  der  Einschätzungs- 
preise der  an  den  Stationsplätzen  belegenen  Ubicationen  bemessen,  und 
die  städtischen  Zuschläge  nicht  mit  Rücksicht  auf  die  Länge  der  das 
Stadtgebiet  treffenden  Bahnstrecke,  sondern  gleichmässig  eingehoben 
werden. 

(Fortsetzung  folgt  in  nächster  Nummer.) 

— £ — Chemnitz  - Aue- Adorfer  Eisenbahn.  Am  Sonntag,  den 
19.  September  er.,  unternahmen  Aufsichtsrath  und  Direction,  unter  Be- 
theiligung einiger  Fachgenossen  anderer  Bahnen  und  unter  Führung 
ihrer  eigenen  bau-  und  betriebleitenden  Beamten , eine  Probefahrt  auf 
der  ganzen  Hauptlinie  Chemnitz-Aue-Adorf.  Die  Fahrt  begann  im 
Staatsbahnhofe  zu  Chemnitz  und  endete  am  Staatsbahnhofe  zu  Adorf, 
erstreckte  sich  mithin  auch  auf  die  Verbindungsgleise  in  Chemnitz  und 
Adorf.  Gefahren  wurde  mit  einer  eigenen,  schweren  Betriebs-Maschine 
der  Gesellschaft  und  zwar  mehrfach  mit  grösserer  Geschwindigkeit,  als 
derjenigen,  die  der  bereits  bearbeitete  und  den  Aufsichtsbehörden  vor- 
liegende Gesammtfahrplan  verzeichnet,  — jedoch  ohne  jede  Störung. 
Begangen  wurde  nur  ein  kurzes  Stück  vor  Aue,  auf  dem  aus  praktischen 
Gründen  das  Hauptgleis  noch  nicht  ausgelegt  ist. 

Der  Eindruck  war  bei  allen  Theilnehmern  ein  sehr  befriedigter 
und  bei  denen,  die  die  Bahn  zum  ersten  Male  sahen,  ein  überraschen- 
der. Dieselbe  imponirt  in  technischer  Beziehung  nicht  durch  gross- 
artige Kunstbauwerke,  sie  befriedigt  aber  den  sachverständigen  Beur- 
theiler,  welcher  zugleich  den  Kostenpunkt  würdigt,  durch  die  umsichtige 
Sparsamkeit,  mit  welcher  sie  dem  Terrain  abgewonnen  wurde. 

Der  Vorgefundene  Baustand  lässt  bei  der  Annahme,  dass  die  in  den 
letzten  Monaten  entwickelte  Energie  der  Bauführung  nicht  erlahmen 
werde,  mit  Grund  hoffen,  dass  bis  ungefähr  Mitte  October  alles  Nöthige 
fertig  ist,  um  den  Betrieb  der  ganzen  Hauptlinie  zu  eröffnen. 

Besonders  landschaftlich  schön  ist  die  7 Meile  lange  Strecke  Chem- 
nitz-Aue , welche  durch  das  ganze  Zwönitzthal  hinauf  zahlreiche , dicht 
bewohnte  und  industriereiche  Orte  durchfährt  und  nahe  berührt.  Sie 
verspricht  deshalb  auch  eine  sehr  frequente  zu  werden,  umsomehr  als 
sie  die  derzeitige  Bahnverbindung  über  Zwickau  nach  Aue  etc.  um  3,3 
Meilen  abkürzt. 

Romantischer  ist  der  obere  von  Aue  über  Schöneck  nach  Adorf  und 
Klingenthal  führende  10  Meilen  lange  Bahntheil.  Ihm  dürfte  ausser 
dem  Localverkehre,  der  sich  bereits  in  unerwartet  lebhaftem  Umfange 
entwickelt  hat,  die  Aufgabe  zufallen,  die  Massentransporte  von  Wald- 
producten , Kohlen , Getreide  etc.  zu  vermitteln,  welche  Böhmen  und 
Sachsen  bieten.  Es  darf  gehofft  werden,  dass  nun  wenigstens  im  Beginne 
des  nächsten  Jahres  die  Bahnverbindung  zwischen  Klingenthal  und 
Falkenau  in  Böhmen  vollendet  werden  kann,  welche  wegen  der  vor- 
züglichen Qualität  der  Böhmischen  Braunkohlen  bei  Falkenau  für 
dieSächsische  Industrie  und  Haus  wirthschaft  entlang  der  ganzen  neuen 
Bahn  bis  Chemnitz  und  weiter  von  grosser  Wichtigkeit  ist , — ein  Um- 
stand, der  es  verdiente,  dass  sich  das  Erzgebirge  und  östliche  Voigtland 
und  dessen  industrielle  Vertretung,  dieser  neuen  Verbindung  lebhafter, 
als  bisher  zu  Tage  getreten  ist,  annehmen  sollte.  Ganz  besonders 
wichtig  ist  diese  neue  Quelle,  gute  Kohlen  zu  beziehen,  für  Chemnitz 
umsomehr,  als  der  Weg  von  Falkenau  über  Grasslitz,  Klingenthal, 
Schöneck,  Aue,  Zwönitz  bis  Chemnitz  9 Meilen  kürzer  ist,  als  der  jetzige 
über  Eger,  Reichenbach,  Zwickau  und  Glauchau. 

Endlich  darf  bei  dieser  Gelegenheit  noch  erwähnt  werden,  dass  die 
Chemnitz- Aue-Adorfer  Bahn  billig  gebaut  worden  ist.  Denn,  obschon 
sie  eine  Gebirgsbahn,  mit  Bestriebsmitteln  reichlich  ausgestattet 
(24  starke  Maschinen,  61  Personenwagen,  411  Güterwagen),  mit  22 
eignen  und  zwei  Anschluss-Stationsanlagen  ausgerüstet  und  vom  An- 
fänge an  für  zwei  Gleise  expropriirt  ist,  ferner  17  Meilen  Betriebs- 
länge mit  154  300  m Haupt-  und  Nebengeleisen  hat,  so  wird  im  Durch- 
schnitt eine  Meile  Betriebslänge  doch  nur  circa  550  000  Thlr.  zu 
bauen  und  auszurüsten  kosten,  — ein  Capital  .welches  sie  unter  gleich- 
artigen  Bahnen  in  günstiger  Reihe  erscheinen  lässt.  Die  starken 


830  


Steigungen  bis  zu  1 : 40  sind  glücklicher  Weise  weder  allzuoft,  noch 
laug  und  die  Dämme  bestehen  eigentlich  tast  nur  aus  Steinmaterial 
und  lassen  deshalb  Rutschungen  nirgends  befurchten. 

So  möge  denn  die  neue  Bahn  in  Sachsen  gedeihen  und  aller  Oi'ten, 
denen  sie  zu  Gute  kommt,  und  auch  sonst  diejenige  entgegenkommende 
und  objective  Beurtheilung  und  wo  nöthig  Unterstützung  besonders  in 
Sachsen  linden,  welche  sie  dort  besonders  deshalb  verdient,  weil  sie 
unter  grossen  Verlusten  für  die  ersten  Unternehmer  und  Zeichner  aus 
sehr  erheblichen  Summen  fremden  Geldes  ausgeführt  worden  ist. 

Aachener-Industriebahn.  Der  öffentliche  Verkehr  auf  den  Sta- 
tionen W ürselen,  Morsbach,  Grevenberg,  Höngen  und  Stolberg  und 
damit  auf  allen  Stationen  der  Bahn  beginnt  am  26.  d.  Mts.  sowohl  fin- 
den Personen-,  als  Güterverkehr. 

© Bayern.  München,  den  22.  September.  (Winterfahrplan.) 
Die  seither  von  der  Ost-  und  Staatsbahn  gesondert  ausgegebenen  Fahr- 
ordnungen werden  mit  der  Wirksamkeit  des  am  15  October  d.  J.  in 
Kraft  tretenden  Winterfahrplanes  in  ein  Plakat  nach  der  bisher  von  der 
Königl.  Staatsbahn  ausgegebenen  Form  vereinigt.  Hierdurch  werden 
verschiedene  neue  Durchgangslinien,  so  von  Fürth  über  Nürnberg  nach 
Crailsheim,  Weiden-Neumarkt  via  Bayreuth  geschaffen.  Neu  aufgenom- 
men sind  die  Bahnlinien  Neukirchen-Weiden  und  Flattling-Mühldorf- 
Rosenheim.  (Die  Eröffnung  der  Strecke  von  Mühldorf  nach  Rosenheim 
wird  später  bekannt  gegeben  werden.)  Ausser  einerReduction  derZüge 
auf  den  Strecken  München-Nürnberg,  Peissenberg  und  Penzberg,  Eben- 


hausen - Kissingen,  Kaufering  - Landsberg  etc.  werden  auch  noch  die 
zweiten  Schnellzüge  in  der  Richtung  von  Hof  nach  Bamberg  und 
Aschaffenburg  sowie  retour,  Abgang  Hof  4 Uhr  20  Min.  Morgens  An- 
kunft Aschaffenburg  1 Uhr  Nachm,  und  Aschaffenburg  ab  3 Uhr  Nachm. 
Hof  an  11  Uhr  35  Min.  Abds.  eingestellt,  ferner  geht  der  München-Sim- 
bacherCourirzug  statt  um  8Uhr  45  Min.  Abends  schon  um  8 Uhr  Abends 
ab;  endlich  werden  die  Schnellzüge  auf  der  München-Salzburger  Strecke 
nicht  mehr  abgefertigt.  Die  Kaiserin  Elisabeth  bahn  hatte  einen  dies- 
bezüglichen Anschluss,  als  mit  ihren  Verkehrsinteressen  nicht  mehr- 
vereinbar  , abgelehnt.  Hierfür  werden  auf  der  Bahnlinie  München- 
Salzburg  3 Postzüge  mit  dem  Abgänge  aus  München  7 Uhr  Vormittags, 
1 Uhr  5 Min.  Nachm,  und  5 Uhr  55  Min.  Abends  abgelassen. 

* Waagthalbahn.  Ueber  die  Betriebs-Einnahmen  dieser  Bahn 
im  Monate  Juni  1875  geht  uns  folgende  Nachricht  zu: 

a)  Einnahmen  aus  dem  directen  Verkehr  . . 2115  Fl.  55  Kr.  Oe.-W 

b)  Einnahmen  aus  dem  Localverkehr  ...  21  589  Fl.  36  Kr.  Oe!-W! 

Zusammen  23  704  Fl.  91  Kr.  Oe.-W 
somit  im  Entgegenhalte  zu  den  Rein-Einnahmen  des  correspondirenden 
Monates  des  J.  1874  21  062  Fl.  14  Kr.  Oe.-W.,  um  2642  Fl.  77  Kr.  Oe.-W. 
mehr. 

An  Einnahme -Ergebnissen  für  die  beiden  Monate  Juli  und  August 
d.  J.  resultirt  — vorbehaltlich  der  buchhalterischen  Richtigstellung 
und  der  noch  zu  gewärtigenden  Abrechnung  aus  dem  Verbands- Ve£ 
kehre  — eine  Einnahme  von  31  059  Fl.  pro  Juli  u.  29  822  Fl.  pro  August. 


Betriebs  - Uebersicht 

der  Königlich.  Sächsischen  Staats-  und  der  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat-Eisenbahnen  vom  Monat  Juli  1875. 
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* incl.  5 253045  k an  Postfrachten,  Bau-  und  Bahnunterhaltungs-Transporte  pro  1875  9885  ^ und  an  Bau-  und  Bahn-Unterhaltungs-Trans^orten 
pro  1874,  für  welche  Gewichtsbeträge  nicht  zu  ermitteln  sind,  152  425  Ji. 


Ausland. 
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Sohlenschlitz  . . 

Gewölbmauerwerk 


Werkplatz  Göschenen.  Der  Richtstollen  traf  abwechselnd 
auf  Schichten  von  grauem  Gneiss,  grau-grünem  Schiefer,  Quarzit  und 
Quarzschiefer.  An  einigen  Stellen  zeigte  sich  das  Gestein  in  thonartiger 
Verwitterung,  was  möglicherweise  bei  der  Erweiterung  des  Stollens 
daselbst  eine  Auszimmerung  erforderlich  macht.  Zahlreiche  Spalten 
verursachten  Wasserdurchsickerungen,  welche  jedoch  im  Ganzen  ohne 
Bedeutung  blieben.  Die  mittlere  Temperatur  der  Luft  vor  Ort  war 
21,«°  C.,  die  der  äusseren  Luft  16,73°  C.  In  einer  Entfernung  von  1443  m 
von  der  Mündung  wurde  die  Temperatur  des  Felsens  gemessen,  mittelst 
dreier  in  verschiedenen  Tiefen  versenkten  Thermometer;  der  erstere 
zeigte  bei  0,29  m Tiefe  17, 4°  C.,  der  zweite  bei  0,M  ™ Tiefe  17,53°  C.,  der 
dritte  bei  0,99  m Tiefe  18,15°  C.,  während  die  Luft  an  dieser  Stelle  des 
Tunnels  20,54°  C.  hatte.  Der  Richtstollen  rückte  im  Durchschnitt  pro 
Tag  um  3,05s  m vor,  wobei  die  Bohrung  mit  Maschinen  Ferroux  geschah. 
Zu  den  Erweiterungsarbeiten  wurden  Bohrmaschinen  verschiedener 
Systeme  und  auch  Handarbeit  angewendet. 

Werkplatz  Airolo.  Hier  traf  der  Richtstollen  auf  verschiedene 
Varietäten  von  Gneiss  mit  Einlagerungen  von  Hornblendfels ; gegen 
Ende  des  Monats  wurde  letzeres  Gestein  vorherrschend.  Der  Wasser- 


zudrang  war,  namentlich  am  Anfang  undj  Ende  des  Monats,  seh  be- 
trächtlich. jedoch  ohne  Druck  und  durch  die  3.  Zone  der  Quellen  (Gasso 
di  fondo)  veranlasst.  Der  Wasserabfluss  aus  dem  Tunnel  stieg  bi  auf 
348  Liter  pro  Secunde,  welch’  bedeutende  Vermehrung  hauptsächlich 
daher  rührt,  dass  durch  die  Erweiterung  des  Stollens  und  das  Vorriiken 
des  Sohlensehlitzes  die  Wasserausflussöffnungen  sich  vergrösserthben. 
Temperatur  der  Luft  vor  Ort  20,95°  C.,  aussen  am  Berg  22, 05“  C.  Das 
durchgesickerte  Wasser  zeigte  eine  mittlere  Temperatur  von  20,ffi°  C. 
Im  Berichtsmonat  wurde  eine  äussere  Absteckung  der  Tunnelchse 
zwischen  Airolo  und  Göschenen  vorgenommen,  wobei  man  von  eder 
Seite  nach  dem,  ungefähr  in  der  Tunnelmitte  gelegenen  Kasteiorn 
arbeitete,  an  welcher  Stelle  auch  die  beiden  Absteckungen  aufungfähr 
15  Centimeter  zusammentrafen.  Der  Richtstollen  ist  im  Juli  auf  ceser 
Seite  des  Berges  um  127, 2 m vorgerückt,  was  einem  durchs chnitthhen 
Fortschritt  von  4„03 » pro  Tag  entspricht.  Dieses  günstige  Resultatruss 
hauptsächtlich  der  geringen  Härte  des  Gesteins  zugeschrieben  weden. 
Die  Bohrung  im  Richtstollen  geschah  mittelst  Maschinen  Duboisund 
Francois,  bei  den  Erweiterungsarbeiten  mittelst  Maschinen  Max  Lean 
und  von  Hand. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks  - Produete  und  Metalle.  Von  Leopold  Hdra. 
Berlin  N.,  22.  September  1875.  In  vergangener  Woche  verblieb  daBoh- 
eiseh  und  Metall-Geschäft  in  fester  Stimmung,  namentlich  zeichnete  sicBoh- 
eisen  aus,  das  sowohl  in  der  Speculation  weitere  Fortschritte  machte  alauch 
bei  Verschiffungseisen  im  Preise  einige  Avancen  zu  erzielen  vermochti 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  83—84  Pfd.  Wallaro  93  Pfdüterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  87 — 89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Prä  für 
Englische  Marken  Ji  91 — 94  pro  50  k.  Mannsfelder  Baffinade  Ji  94,1  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruehkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75—80  pro  50  k loco. 

Zinn  fest  und  steigend.  Bancazinn  in  Holland  531/ a Fl.  Hier  Inca- 
zinn  ^96 — 98  pro  50  k.  Straits  in  England  82 — 83  sh.  Hier  Prima  Laihzinn 
je  nach  Qualität  Ji  91 — 93  pro  50  k.  Secunda  Ji  89  pro  50  k.  Imjnzel- 
verkauf  verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  andauernd  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  ^4,50, 
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geringere  Marken  Ai  24  pro  50  k,  In  London  24  Pfd.  — sh.  Hier  am  Platze 
erstere  A 25,75—26,25,  letztere  A 25,25  pro  50  K Im  Detail  verhältniss- 
mässig  höher. 

Bruchzink.  A 16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte , G-.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  A 21,75  — 22  pro  50  k Casse.  Loco  hier  A 24 
bis  24,50.  Harzer  und  Sächsisches  A 25 — 25,50.  Spanisches  Kein  & Co. 
A 26,50 — 27.  San  Andres  A 26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 
Bruch-Blei.  A 19 — 19,50  pro  50  K 

B.oheisen.  Der  Roheisenmarkt  bleibt  sehr  fest.  Warrants  waren  von 

65  sh.  bis  67  sh.  gestiegen  und  schlossen  an  gestriger  Börse  in  Glasgow  mit 

66  sh.  6 p.  Langloan  und  Coltness  74 — 76  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare 
bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken 
^8  4,80 — 5,20  pro  50  k.  Englisch  Roheisen  A 4 — 4,30  pro  50  k.  Ober- 
schlesische Coaks -Roheisen  A 3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei- Roheisen 


^3,70 — 4 pro  50  k.  Graues  Holzkohlen -Roheisen  A 5,30,  weisses  Holz- 
kohlen-Roheisen  A 4,40 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  A 4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  A 7,75 — 8,25  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  A 12,50 — 17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  «^£6,50,  zum  Verwalzen  ^4,75 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  ^80,  Coaks  Afö — 72  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  A 1,45 — 1,80  pro  50  k 
loco  hier. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn. 

Am  20.  September  a.  c.  wird  die  Reststrecke  Plauen-Weischlitz  unserer  Bahn  dem  Betriebe  übergeben  und  tritt  vom  genannten  Tage 
ab  auch  für  die  Station  Weischlitz,  welche  auch  Telegraphen-Station  ist,  der  Tarif  für  den  diesseitigen  Local-Verkehr  und  der  Tarif  für  den 
Personen-  und  Gepäck- Verkehr  des  Voigtländisch-Thüringischen  Verbandes  in  Kraft. 

Directe  Billets  werden  ausgegeben  nach  und  von  Greiz,  Berga,  Elsterberg,  Plauen  und  Weischlitz  von  und  nach  Gera,  Halle,  Kosen, 
Leipzig,  Naumburg,  Plagwitz-Lindenau,  Weissenfels  und  Zeitz;  von  und  nach  Gera,  Greiz  und  Plauen  nach  und  von  Oelsnitz,  Adorf,  Elster, 
Franzensbad  und  Eger ; von  und  nach  Elsterberg  nach  und  von  Elster,  Franzensbad  und  Eger. 

Greiz,  den  17.  September  1875. 

Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Fahrplan. 


Wolfsgefärth- Weischlitz.  Weischlitz- Wolfsgefärth. 
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(10  37) 

30  so 

Elsterberg  . . . 

8, 

10  89 

4 1 

(8  55) 

(12  36) 

50  74 

Wünschendorf  . . 

(•) 

* 

* 

(•) 

(*) 

35  88 

Rentschmühle-(Steinigt)  . 

* 

* 

* 

(*) 

(.) 

5ö  10 

Ank.  in  Wolfsgefäkrth  . . . 

(5  30) 

0 

OO 

150 

(6  48) 

(11 0) 

47  62 

Ank.  in  Plauen 

8 37 

n 6 

4 31 

(9  29) 

(.12  53) 

Abf.  von  Wolfsgefärth  . . . 

5 32) 

8 45 

1 55 

(6  50) 

(11 5) 

Abf.  von  Plauen  i/V.  . . . 

8 41 

H 10 

4 33 

(9  35) 

(1.) 

Ank.  in  Gera 

(5  42) 

9 o 

2, 

(7  0) 

(11 22) 

55  io 

Ank.  in  Weischlitz  .... 

855 

n 22 

4 48 

(9  so) 

(1 41) 

Zeitz 

(3  36) 

10  2 

3 21 

(7  48) 

Abf.  von  Weischlitz . . . . 

9 10 

2 0 

5, 

(3  30) 

Weissenfels  . . . 

11  4 

4 13 

(8  so) 

— 

Ank.  in  Eger 

11 45 

445 

7 35 

6 20 

Leipzig  .... 

84 

11  30 

4 45 

(9  6) 

— 

Anmerkung.  An  den  mit  * bezeicbneten  Haltestellen  wird  nur  gehalten,  wenn  Passagiere  aufzunehmen  oder  abzusetzen  sind ; die 
Zahlen  in  ( ) beziehen  sich  auf  die  Zeit  von  6 Uhr  Abends  bis  5 Uhr  59  Min.  früh. 


K.  K.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn. 

Den  am  1.  Oetober  1875  fälligen  Coupon  No.  8 der  im  Jahre 
1871  enjittirten  Prioritäts-Obligationen  wird  vom  Fälligkeitster- 
mine an  bei  folgenden  Zahlstellen  eingelöst : 

In  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebig  & Co., 

„ Prag  bei  der  Böhmischen  Unionbank, 

„ Dresden  bei  den  Herren  M.  Schie  Nachfolger, 
hei  der  Sächsischen  Creditbank  und 
hei  der  Agentur  der  Geraer  Bank, 

„ Berlin  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plant, 

bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft, 


In  Berlin  hei  dem  Berliner  Bankinstitut  Josef  Gold- 
sehmidt  & Co.  und 
bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 

„ Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut  und 
bei  den  Herren  Becker  & Co., 

„ Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bankverein, 

„ Teplitz  bei  der  Teplitzer  Bank,  und 

bei  der  Hauptcasse  der  GeseHsehaft. 

Teplitz,  am  22.  September  1875. 

K.  K.  priv.  Dux-Bo denbacher  Eisenbahn-Gesellschaft. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Un<;arisch-Sclilc$isch-Siichsi$ch-Thüriiigischcr 

Eisenbahn-Verband. 

Vom  15.  September  er.  ab  tritt  zum  Ungarisch-Schlesisch-Säehsisch- 
Thüriugischen  Verband-Gütertarife  (2.  Theil)  vom  1.  April  1873  ein 
Nachtrag  XX  in  Kraft,  welcher  ausser  Aenderungen  der  reglemen- 
tarischeu  Bestimmungen  und  der  Classification  Frachtsätze  für  Mergel- 
transporte ab  Sollstedt,  Gernrode  und  Heiligenstadt  und  Berichtigungen 
der  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Grossenhain  enthält. 

Nachtragsexemplare  werden  bei  unseren  Verbandstationen  unent- 
geltlich verabfolgt,  so  weit  solche  vorhanden  sind. 

Berlin,  den  16.  September  1875. 

Die  geschäftstührende  Verwaltung  des  Ungarisch-Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Verbandes. 

Veulo-Hamburger  Eisenbahn. 

Bahnhof  Hamburg. 

Die  Herstellung  von  ca.  15  massiven  Wärterbuden  incl. 
Lieferung  sämmtlicher  dazu  erforderlichen  Materialien  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  bewirkt  werden. 

Die  Submissions-Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Herstellung  von  Wärterbuden“ 
bis  zum  1.  Oetober  er.  auf  dem  hiesigen  Abtheilungs-Bau-Bureau 
— Empfangsgebäude  des  Venloer  Bahnhofs  — kostenfrei  abzu- 
geben, woselbst  auch  die  Bedingungen  und  Zeichnungen  einge- 
sehen werden  können. 

Hamburg,  den  22.  September  1875. 

Der  Betriebs-Inspector, 
gez.  Löbach. 

Bekanntmachung. 

Für  den  Bau  der  Schandau -Neustädter  und  der  Neustadt 
Dürr-Röhrsdorfer  Staats-Eisenbahnen  werden 

66  400  Stück  Laschenschrauben  mit  Muttern  und 
336  000  „ Schienennägel 

gebraucht,  welche  in  der  Zeit  von  Mitte  November  dieses  Jahres 
bis  Ende  Juni  1876  anzuliefern  sind. 

Lieferungs-Offerten  mit  Angabe  der  Preise  pro  Ctr.  = 50  k 
franco  Bahnhof  Bischofswerda,  Krippen  oder  Dürr- 
Röhrsdorf  (Station  der  Pirna-Camenzer  Verbindungsbahn)  und 
zwar  einschliesslich  der  Verpackung  sind  bis  zum 

4.  Oetober  d.  J.,  Vormittags  9 Uhr, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Schrauben-  und  Nägellieferung  betr.“ 
versehen,  portofrei  anhej  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Lieferanten  bleibt  Vorbehalten;  es 
sind  daher  die  Letzteren  bis  zum  23.  Oetober  d.  J.  an  ihre  An- 
gebote gebunden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  erfolgt  im  hiesigen 
Bau-Haupt- Verwaltungs-Bureau  ^Lüttichaustrasse  No.  11)  am 
4.  Oetober,  Vormittags  10  Uhr. 

Dresden,  den  16.  September  1875. 

Der  Königliche  Commissar  für  den  Bau  der 
Schandau-Neustädter  und  Neustadt-Dürr-Röhrsdorfer  Staats- 
Eisenbahnen. 

Opelt. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

20  Satz  schmiedeeisernen  Achsen  mit  Rädern 
soll  in  öffentlicher  Submission  vergeben  werden.  Die  versiegel- 
ten mit  entsprechender  Aufschrift  versehenen  Offerten  sind  bis  zu 
dem  am 

4.  Oetober  er.5  Vormittags  11  Uhr, 
anberaumten  Termine  an  den  Unterzeichneten  einzusenden, 
welcher  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit- 
tenten eröffnen  wird. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
Burean  des  Unterzeichneten  zur  Einsicht  aus  und  können  auf 
francirte  Anfragen  von  demselben  bezogen  werden. 

Erfurt,  im  September  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister 

I.  V.:  Bork. 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Beschaffung  von 

18  016  Tonnen  Eisenbahnschienen  aus  Bessemerstahl, 
355  „ Unterlagsplatten  aus  Eisen, 

706  „ Schienenlaschen  aus  Bessemerstahl, 

130  „ Laschenschrauben  aus  Eisen, 

123  „ Hackennägeln  aus  Eisen, 

wird  im  Wege  öffentlicher  Ausschreibung  verdungen  werden. 

Die  Anlieferung  hat  im  Laufe  der  Monate  Februar  bis  Juli 
1876  in  der  Art  zu  erfolgen,  dass  allmonatlich  mindestens  ein 
Wechsel  jeder  einzelnen  Materialsorte  zur  Uebernahme  gestellt 
wird. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  Ingenieur- 
Hauptbureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  gegen 
Erstattung  der  Kosten,  welche  für  jede  der  5 Sorten  30  fy.  betra- 
gen, in  Empfang  genommen  werden. 

Angebote  auf  Beschaffung  des  Gesammtbedarfs  oder  auf 
Theile  hiervon  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  Ob  erbaumaterial“ 
bei  unserem  Hauptbureau  bis  spätestens 

Mittwoch,  den  6.  Oetober  lfd.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
niederzulegen.  Dieselben  werden  um  11  Uhr  desselben  Tages 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Anbieter  im  Sitzungszimmer 
der  II.  Abtheilung  der  Königl.  Generaldirection  geöffnet  werden. 

Die  Annahmeerklärung  wird  spätestens  am  14.  Oetober  1875 
abgegeben  und  bleiben  die  Anbieter  bis  zu  diesem  Tage  an  ihre 
Gebote  gebunden. 

Freie  Wahl  unter  denselben  wird  Vorbehalten. 

Nicht  berücksichtigte  Angebote  bleiben  unbeantwortet. 

Dresden  , am  11.  September  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen, 
von  Tschirschky. 

Königliche  Ostbahn. 

Für  die  Königliche  Ostbahn  soll  die  Lieferung  der  erforder- 
lichen Betriebs-Materialien  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
verdungen  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  das  betriebstechnische  Bureau  der 
Unterzeichneten  Direction  zu  Bromberg  Bahnhof  portofrei  und 
versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs -Materialien“ 
verehen,  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch,  den  6.  Oetober  a.  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden  Termine  einzureichen, 
in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  auf  allen  Stationen  der 
Ostbahn,  in  den  Stations-Bureaus  sowie  auf  den  Börsen  zu  Berlin, 
Köln,  Stettin,  Breslau,  Danzig  und  Königsberg  i/Pr.  zur  Einsicht 
aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  das  Betriebstechnische  Bureau 
zu  richtende  Anträge  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  9.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Bcrlin-Cohlenzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Arbeiten  und  Lieferungen  zur  Herstellung : 

1.  des  Efze-Viaductes  bei  Relbehausen  (Kreis  Homberg), 

2.  der  Fuldabrücke  bei  Malsfeld  (Kreis  Melsungen), 

3.  der  Brücken  und  Durchlässe  etc.  auf  der  Strecke 

Bischofferode- Waldkappel 

sollen  im  Ganzen  oder  getrennt  in  einzelnen  Loosen  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  7.  Oetober  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Hedderichstrasse  No.  59,  an- 
beraumt. 

Bezügliche  Offerten  sind  unter  der  Aufschrift: 
„Submissions-Offerte  auf  Herstellung  von  Kunst- 
bauten“ 


(H  5588  a) 
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versiegelt  und  portofrei  bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an 
uns  einzureicben. 

Später  eingebende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  bezüglichen  Zeichnungen,  Kostenanschläge  und  Beding- 
ungen können  in  unserem  Bausecretariate  eiugesehen  werden, 
auch  sind  von  letzterem  Bedingungshefte  gegen  Erstattung  der 
Copialien  zu  beziehen. 

Frankfurt  a.  M.,  am  10.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bebra-Friedländer  Eisenbahn. 

Für  die  Stationen  Cornberg,  Sontra,  Hoheneiche,  Niederhone 
und  Eschwege  ist  die  Lieferung  und  Aufstellung  von  5 Stuck 
Stationsuhren  zu  vergeben  und  sind  Offerten  hierauf  frankirt,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Stationsuhren 

versehen,  bis  zum  Termin 

den  9.  October  1875,  Vormitttags  11  Uhr, 
in  welchem  dieselben  in  meinem  Bureau  in  Gegenwart  etwa  er- 
scheinender Submittenten  geöffnet  werden,  an  mich  einzusenden. 

Später  eingehende,  sowie  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Pläne  der  bezüglichen  Stationsgebäude  und  die  Lie- 
ferungsbedingungen sind  in  meinem  Bureau  zur  Einsicht  aufge- 
legt. Von  Letzteren  können  Exemplare  zum  Selbstkostenpreise 
durch  mich  bezogen  werden. 

Fulda,  den  20.  September  1875. 

Königlicher  Telegraphen-Inspector. 

Fink. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  von  . 

150  Centner  chemisch-reinem  Bleioxyd  (trockenes  Bleiweiss) 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  9.  October  d.  J-,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personenbahnhofs  anberaumt,  bis  zu 
welchem  die  Offerten  franco  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift. 

„Lieferung  von  Bleioxyd  betreffend“ 
versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  einzureichen  sind. 

Die  speciellen  Lieferungsbedingungen  weiden  auf  portofreies 
Verlangen  von  hier  agegeben. 

Chemnitz,  den  18.  September  1875.  . ..  , 

Die  Maschinen-Hau ptv erwaltung  der  Komgl.  Sachs. 

Staatseisenbahnen. 

Bergk. 


Königliche  Ostbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Erdarbeiten  in  Stat.  88  bis  Stat.  124 
Meile  II  der  Bahnlinie  Wangerin-Conitz  im  Umfange  von  circa 
155  000  Ckm  Boden  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu 
verdingen. 

Offerten  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ausführung  von  Erdarbeiten  in  Meile 
II  der  Bahlinie  W angerin-Conitz“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  11.  October  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  Bureau  hierselbst  anberaumten  Temine  an  uns  einzu- 
reichen. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  erfolgt  zur  be- 
zeichneten  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden 
Submittenten. 

Die  Submissions-  und  Vertrags-Bedingungen,  welche  bei  uns 
vom  20.  d.  Mts.  ab  zur  Einsicht  ausliegen,  werden  wir  auf  porto- 
freie Anträge  mittheilen.  Auch  werden  wir  über  sonstige,  die 
Ausführung  betreffenden  Anfragen  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  16.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Bau -Abtheilung  IV. 

Niemann. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Eisass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

1 118  040  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

2 877  800  k Schienen  aus  Eisen, 

32  900  k Seitenlaschen, 

67  760  k Unterlagsplatten, 

44  650  k Laschenbolzen, 

13  600  k galvanisirte  Tirefonds  für  gewöhnlichen 
Querschwellen-Oberbau  sowie  von 
1 655  400  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

167  183  k Seitenlaschen  aus  Bessemer  od.  Puddelstahl, 
1 806  110  k eiserne  Langschwellen, 

20  000  k Laschenbolzen, 

64  060  k eiserne  Querverbindungsstangen, 

45  000  k Bolzen  mit  Muttern  zur  Schienenbefestigung, 
32  370  k schmiedeeiserne  Unterlags-u.  Deckplättchen, 

1 300  k Unterlagsbleche  für  ganz  eisernen  Oberbau, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  zugehörigen  Zeichnungen 

sind  auf  portofreie  an  unsere  Drucksachen- Verwaltun  g 
hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von  U/2  ^ zu  be- 
ziehen. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem  am 

Montag,  den  18.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

in  unserm  Geschäftslocale  auf  hiesigem  Bahnhofe  anstehenden 

Termine  portofrei,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Oberbau- 
Materialien“ 

an  uns  einzusenden  und  erfolgt  die  Eröffnung  der  Offerten  zur 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  persönlich  an- 
wesenden Submittenten. 

Strassburg,  den  10.  September  1875 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Einladung  zum  Abonnement 

auf  den 

Merkur. 

Zeitschrift  für  nationale  Handelspolitik  und  Volkswirtschaft. 

Herausgegeben 

von 

Pr.  % J>töpef, 

(Frankfurt  a.  M.) 

Diese  seit  dem  1.  April  d.  J.  erscheinende  handelspolitische 
und  volkswirthschaftliche  Zeitschrift  ist  schnell  die  Fahne  gewor- 
den um  die  sich  in  Deutschland  die  verwandten  (auf  einen  massigen 
Zoll  schütz  für  die  Industrie  gerichteten)  Bestrebungen  geschaart 

habern^e^  macllt  es  sjch  zur  besonderen  Aufgabe,  die  volks- 
wirthschaftlichen  Tagesfragen  in  gemeinverständlicher  und  fesseln- 
der Form  zu  besprechen  und  es  liegen  uns  über  die  bisherigen 
Leistungen  desselben  von  Seiten  competenter  Beurtheiler  die 
schmeichelhaftesten  Anerkennungen  vor. 

Der  Merkur  erscheint  wöchentlich  m U/s  bis  2 Bogen  8.  Preis 
vierteil  ähr  lieh  bei  jeder  Postanstalt  oder  Buchhandlung  6 Mark. 
Frankfurt  a/M.  Die  Expedition. 


X Der  Berggeist.  X 

Zeitung  für  Berg-,  Hüttenwesen  und  Industrie. 
(XX.  Jahrgang.) 

Unsere  den  Fachleuten  wohlbekannte  Zeitung  vertritt  auf  das  um- 
fassendste die  Interessen  des  Berg-  und  Hüttenwesens  nach  allen 
Richtungenhin  — intechnischer,  commer  cieller , administra- 
tiver, wie  überhaupt  allgemein  volkswirtschaftlicher  .Be- 
ziehung Die  von  allen  in  Betracht  kommenden  Platzen  regelmassig 
gegebenen  Berichte  über  die  Geschäftslage,  über  die  Preise  von 
Kohlen,  Eisen,  Metallen  etc.  dürfen  als  die  ausführlichsten  ihrer 
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titlet*  werTTD‘  Ui<'r.coursn°tirun«'en  der  Action  finden  stete 
Berücksichtigung.  Unsere  Mittheilung  der  Submissionen,  sowie  der 

Al^eitc,n.  imd  Lieferungen,  welche  von  oder 
e,‘’  I!Uti°nr-rke;  Maschinenfabriken  und  sonstige  industrielle 
Etablissements,  für  Eisenbahnen  etc.  auszuführen  sind,  dürfte,  was  Voll- 
ständigkeit anbelangt,  allen  Anforderungen  genügen. 
r.n  c ^0,nrS??le^sc,auf  den  >> .Berggeist“  werden  zu  dem  Preise  von  4 Ji 
UntiTlmU hRi 15 Sg^i  werteijahrlich  von  allen  Postämtern  Deutsch- 
ifi  tE?uL°^“geiS)’  Oesterreichs  und  Luxemburgs,  sowie 
auch  \ on  den  Buchhandlungen  entgegengenommen. 

Anzeigen,  für  welche  sich  das  Blatt  bei  der  grossen  Verbreitung 

SS3ÄS  * <= 2 s^>  *• 

Köln,  im  September  1875. 

Die  Expedition  des  Berggeist. 


Deutsche  Allgemeine  Zeitung. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Prof.  Dr.  Karl  Biedermann. 
Verlag  von  P.  A.  Brockhaus  in  Leipzig. 

Die  Verhandlungen  des  voraussichtlich  im  October  wieder  zu- 
sammentretenden Deutschen  Reichstags  sowie  der  Landtage  mehrere 
Deutschen  Staaten,  insbesondere  Preussens  unf  Sachsens 
darbSenbald  relChen  St°ff  ZUr  Berichterstattung  und  Besprechung 


Dm  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  sucht  ein  treues  Bild  der  Zeit- 
geschichte  zu  liefern  und  den  täglich  in  reicher  Fülle  zuströmenden 
Stofl  ihren  Lesern  m möglichster  Ausführlichkeit,  aber  doch  in  ge- 
sichteter  Auswahl  darzubieten.  Sie  nimmt  in  dieser  Beziehung  eine 
Mittelstellung  zwischen  den  noch  umfangreicheren  Zeitungen  und  den 
Provinzial-  oder  Localblättern  ein,  und  glaubt  damit  den  Wünschen 
eines  grossen  Theils  der  Zeitungsleser  nachzukommen. 

Die  politische  Richtung  der  Deutschen  Allgemeinen  Zeitung  wird 
nach  wie  vor  dieselbe  sein : sie  ist  ein  entschieden  freisinniges?  nach 
a--  iu  «eiten  unabhängiges  Blatt,  das  seine  Ueberzeugung  offen  und 
fahren  lässStVertheidlgt’  aW  aUCh  den  GeSnem  Gerechtigkeit  wider- 

Mit  dem 1.  October  beginnt  ein  neues  Abonnementauf  die  Deutsche 
Allgemeine  Zeitung.  Alle  auswärtigen  Abonnenten  (die  bisherigen  wie 
neu  eintretende)  werden  ersucht,  ihre  Bestellungen  auf  das  nächste 
Vierteljahr  baldigst  bei  den  betreffenden  Postämtern  aufzugeben,  damit 
keine  Verzögerung  in  der  Versendung  stattfindet.  Der  Abonnements- 
preis betragt  vierteljährlich  7 M.  50  Pf. 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  erscheint  Nachmittags  4 Uhr 
resp.  (mit  telegraphischen  Börsenberichten)  5'/2  Uhr.  Nach  auswärts 
Posten^ersandt  nacllsten  nack  Erscheinen  j'eder  Nummer  abgehenden 

Inserate  finden  durch  die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung,  welche  zu 
diesem  Zwecke  von  den  weitesten  Kreisen  und  namentlich  von  den 

grosseren  industriellen  Instituten  regelmässig  benutzt  wird,  die  allge- 
meinste und  zweckmässigste  Verbreitung;  die  Insertionsgebühr  beträgt 
hir  den  Raum  einer  viermal  gespaltenen  Zeile  unter  „Ankündigungen1' 
M Pr.,  einer  dreimal  gespaltenen  unter  „Eingesandt“  30  Pf 


Federnde 

Unterlag -Scheiben, 

vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttem  aa  Laschen-  und  Achsbüchsen- 
Schrauben,  Achshaltern  etc. ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Julius  Haeckel, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 

Eisenbabnwafen-Ulireii 

Ne“flber 

Theodor  Stierlin  in  Rorschach  (Schweiz). 

Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten.  * 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 


locomobilen. 


faifcr  a 1 1 u r 

m-, 1 

■ 

lü  m 

Erste  Eisenbalmwagen-Leihgesellscliaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


S2S 


Bedeutend  verbessert, 

von  2V2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garvens  & C£ 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 

BERLIW, 

Leipzigeratrasse  31/32. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Spezialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Autographisches 

Baus-  und  Schreibpapier, 

weiss,  sehr  transparent  und  zähe,  — seit 
Jahren  erprobt.  — Jeder  Rolle  liegt  eine  Ge- 
brauchs-Anweisung bei.  Pro  Rolle  20  ™ lang, 
des  breit,  6 Ji  Gegen  Post-Anweisung  oder 
Nachnahme  zu  beziehen  von 

C.  Wurm,  Techniker, 
München,  Gabelsbergerstrasse  39. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede,  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  itoffers. 

Engl,  grüne  und  Franz. 

• Kfystalh^asserstandssläser 

in  Originallängen  und  gesuchter  Waare,  cent- 
nerweise  beziehbar  durch  [H  5577  a] 

Wilh.  Löbnitz,  sen.,  Naumburg  a/S. 

Ein  theoretisch  gebildeter 

Eisenbahn  -Ingenieur 

mit  5 jähriger  Praxis,  sucht  Stellung.  Gefl. 
Offerten  sub  J.  F.  $ 12  an  die  Expedition 
dieses  Blattes. 


Dieser  Nummer  liegt  bei  ein  Prospect  über  „Deutsche  Jugend“  Verlag  von  Alphons  Dürr  in  Leipzig. 

Die  baldige  Erneuerung  des  Abonnements  für  das  vierte  Quartal  wird  höfliehst  erbeten. 


.11  v„  u.v.  . , Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

r c enr:  r.jur.  WUh.  Ko.h  zu  Leipzig.  (Kedaotionsbnrean : Lessingstrasse  No.  20.)  - Commis.ionär : Adolph  RefelshSfer  zu  Leipzig.  - Druck  Ton  Gieeecke  & Devrient  in  Leipzig 
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Nä77. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 

Kreuzband  - Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär: 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
■ind  franco  einzusenden  an  die  Redaction» 

Dr.  jur.  W.Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 

Deutscher 


1875. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  grätig. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  0 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  de* 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang-. 


Leipzig,  den  1.  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  29.  September  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegt  No.  18  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  bei. 


Inhalt : Zur  Concurrenz  der  Eisenbahnen  mit  der  Post  hinsichtlich  der  Paketbeförderung.  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen : Auf- 
nahme der  Chemnitz -Aue- Adorfer  Eisenbahn  - Gesellschaft;  Verkehr  mit  Russland.  Deutsches  Reich,  Publication  der  Eisenhahn-Tarife.  Berliner  Briefe: 
Etat  des  Reichseisenbahnamts,  Winterfahrpläne,  Post  und  Eisenbahnen,  Frachttarife,  Militäreisenhahn,  Berlin-Anhalter  Eisenbahn,  Berlin-Potsdam-Magde- 
burg,  Münster-Enschede,  Oels  - Gnesener  Eisenbahn.  Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz  : Linie  Pest-Gran-Neusalz,  Dalmatinische  Bahnen,  Transport- 
Fristen  für  Beförderung  von  lebenden  Thieren.  Der  längste  Tunnel,  Distanz-Signal-Stellung,  Hausseströmung.  Aus  Sachsen  (Statistischer  Bericht  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  pro  1874.)  Seeländische  Eisenbahnen,  Geschäftsbericht  pro  1874.  Officielle  und  Privat-Anzeigen : Münster-Enscheder  Eisenbahn  und  Coes- 
feld-Gronau eröffnet  etc, 


Zur  Concurrenz  der  Eisenbahnen  mit  der  Post 
hinsichtlich  der  Paketbeförderung. 

(Siehe  No.  64  und  68  dieses  Blattes.) 

(Von  einem  Badischen  Beamten.) 

Der  in  den  bezeichneten  beiden  Artikeln  in  Anregung  ge- 
brachte Gegenstand  bat  ohne  allen  Zweifel  für  die  Rentabilität 
der  Bahnen  eine  so  weit  gehende  Bedeutung,  dass  derselbe  darauf 
Anspruch  machen  kann,  in  den  Kreis  der  für  die  Bahnverwaltungen 
wichtigen  Tagesfragen  gezogen  zu  werden.  Da  aus  jenen  beiden 
Aufsätzen  geschlossen  werden  darf,  dass  deren  Herrn  Verfassern 
eine  Einrichtung  nicht  bekannt  ist,  welche  seit  einiger  Zeit  schon 
auf  den  Grossherzoglich  Badischen  Bahnen  besteht  und  einen  sehr 
bedeutenden  Vorgang  in  der  angedeuteten  Richtung  in  sich  schliesst, 
so  dürfte  deren  kurze  Darstellung  und  Erläuterung  an  dieser  Stelle 
! nicht  ohne  Interesse  sein. 

Seit  1.  April  1.  J.  ist  auf  den  Badischen  Eisenbahnen  ausser 
, der  gewöhnlichen  Fracht-  und  Eilgutabfertigung  eine  weitere  Art 
von  Güterbeförderung  eingeführt:  die  durch  die  Gepäckexpedi- 
tionen zu  besorgende  Beförderung  von  Expressgütern. 

Unter  dieser  Bezeichnung  können  Gegenstände  jeder  Art  zu 
den  Frachtsätzen  des  Gepäcktarifs  aufgegeben  werden,  sofern 
sie  nicht 

1.  unter  die  in  § 48  des  Betriebsreglements  verzeichneten 
| Gegenstände  fallen, 

2.  einer  Zoll-  oder  steueramtlichen  Behandlung  unterliegen, 

3.  ein  Gewicht  von  100  k übersteigen,  oder  unter  5 k wiegen, 

4.  wegen  des  dafür  nöthigen  Raumes  oder  weil  die  Verladung 
besonders  schwierig  erscheint,  zur  Beiladung  im  Gepäckwagen 
nach  babnseitigem  Ermessen  ungeeignet  sind. 

Die  zur  Aufgabe  gelangenden  Gegensände  müssen  sichernd 
und  dauerhaft  verpackt  sein,  und  eine  deutliche  Bezeichnung  des 
Adressaten  tragen.  Der  Beigabe  eines  besondern  Frachtbriefs  oder 
sonstiger  Begleitpapiere  Seitens  des  Absenders  bedarf  es  nicht. 
Sie  unterliegen  dem  Frankaturzwang  und  dürfen  mit  Nachnahme 
nicht  beschwert  sein.  Dagegen  ist  Versicherung  des  Werths  und 
des  Interesse  der  rechtzeitigen  Lieferung  zugestanden,  und  finden 


bezüglich  der  Haftung  Seitens  der  Bahn  sowie  der  Frachtzuschläge 
für  Declaration  des  Werthes  und  des  Interesses  der  rechtzeitigen 
Lieferung  die  Bestimmungen  des  Betriebs  - Reglements  für  den 
Eilgutverkehr  Anwendung. 

Die  Aufgabe  des  Expressguts  bei  der  Gepäckexpedition  soll 
mindestens  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des  zu  seiner  Beförderung 
bestimmten  Personenzugs  erfolgen,  und  kann  dabei  der  besondere 
Zug,  mit  welchem  die  Beförderung  etwa  stattfinden  soll,  bezeichnet 
werden;  andernfalls  wird  stets  der  nächste  abgehende  Personen- 
zug, welcher  fahrplanmässig  an  der  Adressstation  anhält,  hiezu 
benüzt. 

Der  Aufgeber  erhält  bei  Einlieferung  des  Guts  einen  Auf- 
gabeschein, welcher  zugleich  die  richtig  bezahlte  Fracht  beurkundet. 

Am  Bestimmungsort  kann  der  Adressat  sofort  nach  Ankunft 
des  Zugs  die  Ablieferung  des  Expressguts  durch  die  Güterexpedi- 
tion verlangen.  Meldet  er  sich  nicht  sogleich  zu  diesem  Zweck 
und  ist  das  Gut  nicht  Bahnhof  restante  gestellt  oder  zur  Selbstab- 
holung bezeichnet,  so  wird  dem  Adressaten  dasselbe  innerhalb 
zwei  Stunden  nach  Ankunft  des  Zuges  avisirt  resp.  durch  die 
Bestätterei  zugeführt  und  gegen  besondere  Bescheinigungen  aus- 
gefolgt. 

Was  das  Annahme-  und  Expeditions-Verfahren  beim  Express- 
gut anlangt,  so  richtet  sich  dasselbe  im  Allgemeinen  nach  den 
Vorschriften  über  Beförderung  des  Reisegepäcks.  Zum  Expediren 
dienen  zwar  besondere  Manualien,  die  jedoch  in  ihrer  Form  und 
Einrichtung  den  Gepäckmanualien  sehr  nahe  kommen  und  nament- 
lich nur  durch  eine  besondere  Farbe  sich  unterscheiden.  Ebenso 
erfolgt  die  V errechnung  der  erhobenen  Beträge  und  die  Gewichts- 
aufzeichnung wie  beim  Reisegepäck  und  ungetrennt  von  demselben. 

In  diesen  allgemeinen  Umrissen  ist  ein  Verfahren  bezeichnet, 
welches  den  gesteigerten  Anforderungen  unserer  Zeit  an  eine 
möglichst  beschleunigte  Uebermittelung  von  Sendungen  in  thun- 
lichst  vollständiger  Weise  und  jedenfalls  in  erhöhterem  Maasse  zu 
genügen  bestimmt  ist,  als  dies  bislang  durch  die  Eilgut-  und 
Courir-Eilgut-Beförderung  geschehen  konnte,  und  zugleich  wohl 
geeignet  sein  dürfte,  eine  erfolgreiche  Concurrenz  mit  der  Paket- 
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Beförderung  durch  die  Post  aufzunehmen.  Denn  es  ist  nicht  zu 
verkennen,  dass  bei  gewöhnlichem  Eilgut  wegen  der  unerlässlichen 
Formalität  der  Frachtbrief- Ausstellung  und  der  Expeditionsbehand- 
lung, welche  letztere  einschliesslich  der  Annahme  und  Abgabe  der 
Sendungen  nur  während  der  Geschäftsstunden  der  Eilgutexpedi- 
tionen  erfolgon  kann,  Umständlichkeiten  und  Verzögerungen  un- 
vermeidlich sind,  welche  nicht  selten  den  Zweck  von  Sendungen, 
welche  besonders  dringlich  sind,  sehr  beeinträchtigen,  ja  oft  gerade- 
zu vereiteln.  Für  Sendungen  solcher  Art  erscheint  dann  das  vorbe- 
schriebene  Verfahren  der  Expressgutbeförderung  ausserordentlich 
dienlich,  das,  an  wenige  und  sehr  einfache  Formalitäten  gebunden, 
es  möglich  macht,  die  Aufgabe  noch  bis  wenige  Minuten  vor  Ab- 
gang des  zur  Beförderung  des  Guts  bestimmten  Zugs  zu  bewerk- 
stelligen und  dazu  so,  dass  auch  die  Ablieferung  an  den  Adressaten 
unmittelbar  nach  der  Ankunft  des  Zugs  am  Bestimmungsorte  auf 
Verlangen  erfolgt. 

Bezüglich  der  schwer  ins  Gewicht  fallenden  Frage  der  Fracht- 
berechnung für  solche  Expressgüter  muss  freilich  bemerkt  werden 
dass  diese  in  Baden  die  in  den  Nummern  64  und  68  d.  Z.  in  Vor- 
schlag gebrachten  Sätze  übersteigt.  Die  in  Anwendung  kommende 
Taxgrundlage  des  Gepäcktarifs  beträgt  nämlich  0,28  für  den 
Kilometer  und  je  5 k,  somit  5,6  <$.  für  100  k pro  Kilometer.  Es 
werden  hiernach  beispielweise  auf  den  Badischen  Bahnen  an  Fracht 
für  Expressgut  erhoben: 

Für  eine  Sendung  von  30  k Gewicht  auf  eine  Entfernung  von 
100  Kilometer  200  Kilometer  300  Kilometer 

170  Pf.  340  Pf.  510  Pf. 

und  mag  diese  Taxe  etwas  hoch  erscheinen.  Zieht  man  jedoch 
das  einfache,  für  den  Aufeber  mit  so  zu  sagen  gar  keinen  Förm- 
lichkeiten verbundene  Verfahren  in  Erwägung,  welches  bezüglich 
der  Zeit  der  Aufgabe  und  Ablieferung  der  Sendung  den  posta- 
lischen Einrichtungen  gegenüber  in  die  Augen  springende  Vor- 
theile bietet,  so  wird  der  Unterschied  des  Portosatzes  weniger 
schwer  wiegen,  und  hat  die  monatlich  seit  der  kurzen  Zeit  des 
Bestehens  dieser  Einrichtung  in  Baden  steigende  Benützung  dieser 
Güterbeförderung  auch  gezeigt,  dass  das  Publikum  die  Vortheile 
und  Vorzüge  desselben  zu  würdigen  versteht  und  denselben  die 
gebührende  Anerkennung  zu  Theil  werden  lässt.  Namentlich  kann 
den  anderweit  gemachten  Vorschlägen  gegenüber  der  Vorzug  der 
Einfachheit  dieses  Verfahrens  und  die  kaum  merkbaren  Ansprüche 
an  die  Mitwirkung  des  Publikums  nicht  entschieden  genug  hervor- 
gehoben werden.  Die  in  den  beiden  mehrerwähnten  Aufsätzen  als 
wichtig  und  hemmend  bezeichnete  Ausstellung  eines  Frachtbriefs 
und  besonders  einer  Frachtkarte  ist  durch  ein  einfaches,  wenig 
Arbeit  erforderndes  und  doch  zugleich  genügend  sicherndes  Ver- 
fahren beseitigt,  welches  darin  die  dei  zeitigen  postalischen  Ein- 
richtungen wohl  übertrifft.  Dabei  bedarf  es  keiner  besondern  Aus- 
einandersetzung, dass  die  geschilderte  Einrichtung  sich  gleich  der 
Gepäckabfertigung  auf  jeden  beliebigen  dir ecten  Verkehr  und  jede 
Entfernung  ausdehnen  lässt,  und  namentlich  sind  die  Bedenken 
gehoben,  welche  bezüglich  des  Abrechnungs Verfahrens  über  die 
Einnahmen  aus  einem  solchen  Paketbeförderungssystem  zwischen 
den  betheiligten  Verwaltungen  Seitens  der  geehrten  beiden  Herrn 
Einsender  jener  Aufsätze  geltend  gemacht  werden.  Bezüglich  des 
einzuführenden  Tarifs  und  des  Vertheilungsmaassstabs  der  er- 
hobenen Frachten  unter  den  Transportverwaltungen  soll  hier  eine 
weitere  Erörterung  unterbleiben.  Zweck  dieser  Zeilen  war  nur, 
darzuthun,  dass  auf  einer  Deutschen  Vereinsbahn  bereits  ein 
Verfahren  besteht,  welches  in  einfacher,  sich  an  überall  bereits 
vorhandene  Einrichtungen  anlehender  Weise  eine  dem  Postbetrieb 
mindestens  gleichkommende,  möglichst  beschleunigte  Güterver- 
sendung vermittelt  und  nach  seiner  ganzen  Anlage  jeder  Aus- 
dehnung im  Bereich  der  Eisenbahnlinien,  und  zwar  ohne  besondern 
Kostenaufwand,  fähig  ist.  0.  M. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  DieDirection 
der  Chemnitz-Aue- Adorfer  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Dresden , 
Bergstrasse  66,  hat  ihre  Aufnahme  in  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  beantragt. 


Der  Gesellschaft  ist  die  Linie  Chemnitz-Zwönitz-Aue-Eibenstock- 
Jägersgrüu-Schöneck-Zwota-Adorf,  115  Km,  mit’, der  Zweigbahn  Zwota- 
Klmgenthal,  8 Km,  concessionirt  worden. 

Von  der  Hauptbahn  wurde  die  45  Km  lange  Strecke  Aue-Jägers- 
grün- Schön  eck  am  7.  September  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr eröffnet.  Die  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der  übrigen 
Strecken  soll  binnen  Kurzem  stattfinden. 

Die  Bahn  hat  gegenwärtig  Anschluss  in  Aue  an  die  Sächische 
Staatsbahnlinie  Zwickau-Schwarzenberg.  In  Chemnitz  wird  der  Bahn- 
hof der  Gesellschaft  durch  eine  Verbindungsbahn  mit  dem  Sächsischen 
Staatsbahnhofe  und  in  Adorf  der  eigene  Bahnhof  mit  demjenigen  der 
Sächsischen  Staatsbahn  durch  ein  besonders  Geleise  verbunden.  Die 
Gesellschaft  hat  für  die  Bahnanlage  das  Terrain  zu  2 Geleisen  erworben, 
die  Bahn  zunächst  jedoch  nur  eingeleisig  angelegt. 

Das  Domicil  der  Gesellschaft  und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist 
nach  dem  uns  vorliegenden  Gesellschafts-Statut  Dresden. 

Die  Gesellschaft  besitzt  eigene  Maschinen  und  Wagen  und  führt 
mit  diesen  den  Betrieb  der  Bahn. 

Während  die  aus  mehreren  Mitgliedern  bestehende  Direction  ihren 
Sitz  jn  Dresden  hat,  ist  die  specielle  technische  Betriebsleitung  einem 
Betriebs-Director,  dessen  Sitz  Chemnitz  ist,  übertragen.  Da  die  Chem- 
nitz-Aue-Adorfer-Eisenbahn  im  Gebiete  des  Deutschen  Reichs  gelegen 
und  auf  mehr  als  30  Km  jm  Betriebe  ist,  so  ist  dem  Aufnahme-Anträge 
entsprochen  worden. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  (Verkehr 
mit  Russland.)  Nach  einer  Mittheilung  der  Direction  der  Warschau- 
Wiener  und  Warschau -Bromberger  Eisenbahn  unterliegen  nach  den 
neuesten,  für  das  Königreich  Polen  ergangenen  Postvorschriften 
Packete  unter  40  Pfund  nicht  ferner  dem  Postzwange. 

Es  ist  daher  den  Eisenbahn -Verwaltungen  gestattet,  Packete  von 
jedem  Gewicht  zur  Beförderung  nach  Polen  anzunehmen. 

* Deutsches  Reich.  (Publication  der  Eisenbahn-Tarife.) 
Das  Reichs-Eisenbahn- Amt  hatunterm21.  Mai  d.  J.  folgende  Mittheilung 
an  sämmtliche  Eisenbahn-Verwaltungen  Deutschlands,  welche  unter  der 
Herrschaft  des  Preussischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838  stehen, 
erlassen : 

Nach  den  Bestimmungen  des  Preussischen  Gesetzes  über  die  Eisen- 
bahn-Unternehmungen vom  3.  November  1838  sollen  die  Frachttarife 
für  den  Waaren-  und  Personentransport  beim  Beginn  des  Transport- 
Betriebes  und  die  späteren  Aenderungen  sofort  bei  deren  Eintritt,  im 
Falle  der  Erhöhung  früher  ermässigter  Sätze  aber  sechs  Wochen  vor 
Anwendung  derselben  öffentlich  bekannt  gemacht  werden. 

Diese  Vorschrift  bedingt,  dass  insbesondere  Erhöhungen  der  Tarife 
mindestens  6 Wochen  vor  der  Anwendung  ihrem  vollen  Umfange  nach 
feststehen  und  in  Ermangelung  einer  detaillirten  Bekanntmachung 
durch  die  Zeitungen,  dem  Publikum  auf  desfallsige  Anfrage  von  näher 
zu  bezeichnenden  Dienststellen  bezw.  auf  den  Stationen  genau  mitge- 
theilt  werden  müssen,  damit  das  betheiligte  Publikum,  der  Absicht  des 
Gesetzes  entsprechend,  rechtzeitig  seine  Berechnungen  zu  machen  in 
der  Lage  ist. 

Gleichwohl  haben,  nach  den  vom  Reichs-Eisenbahn- Amt  gemachten 
Wahrnehmungen,  mehrere  der  unter  der  Herrschaft  des  Pr.  Gesetzes 
vom  3.  Novbr.  1838  stehenden  Eisenbahnverwaltungen  verschiedentlich 
theils  die  gesetzliche  Publicationsfrist  überhaupt  nicht  beachtet,  theils 
Tariferhöhungen  in  einer  für  den  Zweck  nicht  genügenden  Weise  oder 
zu  einer  Zeit  publicirt,  wo  der  Eintritt  der  Erhöhung  noch  von  der  vor- 
gängigen Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  abhängig  war  oder  die 
bezüglichen  Tarife  sich  noch  in  der  Ausarbeitung  befanden,  dem  Publi- 
kum also  nicht  mitgetheilt  werden  konnten. 

Das  Reichs-Eisenbahn- Amt  nimmt  deshalb  Anlass,  an  die  correcte 
und  sorgfältige  Beobachtung  der  gesetzlichen  Vorschriften  zu  erinnern, 
indem  es  darauf  hinweist,  dass  Zuwiderhandlungen  gegen  dieselben 
das  Einschreiten  der  Aufsichtsbehörden,  wie  unter  Umständen  den 
Anspruch  auf  Erstattung  der  vorschriftswidrig  erhobenen  Beträge  zur 
Folge  haben  müssten. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  27.  Sept.  1875.  (Etat  des  Reichseisenbahnamtes. 
Winterfahrpläne.  Post  und  Eisenbahnen.  Frachttarife. 
Militäreisenbahn.  Berlin- Anhalter  Eisenbahn.  Berlin- 
Potsdam-Magde  bürg.  Münster  - Enschede.  Oels-Gnesener 
Eisenbahn.) 

Der  gedruckt  vorliegende  Etat  des  Reichs-Eisenbahnamtes 
lässt  erkennen,  dass  die  Geschäfte  dieser  Centralbehörde  sich  ausser- 
ordentlich vermehrt  haben  müssen  und  dass  demzufolge  eine  erhebliche 
Vermehrung  des  zu  dieser  Behörde  gehörigen  Personals  geboten  er- 
scheint. Eine  noch  weitere  Vermehrung  dürfte  gar  nicht  zu  umgehen 
sein,  wenn  das  Reichseisenbahngesetz  noch  in  der  nächsten  Reichstags- 
session zu  Stande  kommen  und  dadurch  für  die  Reichscentralbehörde 
ein  weiterer  Zuwachs  an  Machtbefugnissen  undGeschäften  herbeigeführt 
werden  sollte.  Der  seitherige  Etatsatz  für  das  Reichseisenbahnamt 
betrug  179  000  J6,  im  neuen  Etat  sind  267  490  Ji,  mithin  96  610  Ji  mehr 
ausgeworfen.  Diese  Mehrforderungen  bestehen  in  26  100  J&  für  drei 
neue  Vortragende  Räthe,  5700  JL  für  einen  zweiten  ständigen  Hilfsar- 
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beiter,  12  600  JL  fiir  drei  neue  Secretärs,  9600  für  vier  neue  Assisten- 
ten-, 5100  JL  für  zwei  neue  Canzleisecretärs-  und  3150  JL  für  zwei  neue 
.Botenstellen.  Die  durch  diese  Creirung  neuer  Stellen  bedingte  Erhöhung 
des  Ansatzes  für  Wohnungsgeldzuschüsse  beträgt  11 820  JL,  des  Remu- 
nerationsfonds  800  JL , wahrend  für  Geschäftsbedürfnisse , Diäten  und 
Reisekosten  ein  Mehr  von  18  000  JL  und  für  Unterhaltung  des  Dienst- 
gebäudes des  Reichseisenbahnamtes  ein  Mehr  von  3740  JL  erforderlich 
erscheint.  Wie  es  in  den  Erläuterungen  zum  Etat  heisst,  hätten  die 
Geschäfte  durch  die  immer  weitere  Ausdehnung  der  Thätigkeit  des 
Reichseisenbahnamts  auf  die  verschiedenen  Gegenstände  des  ihm  ver- 
fassungsmässig zugewiesenen  Gebiets  einen  Umfang  gewonnen,  für  den 
die  bisherigen  Arbeitskräfte  in  keiner  Weise  mehr  ausreichten.  Die 
Vermehrung  der  Rathsstellen  sei  ein  um  so  dringenderes  Bedürfhiss, 
als  dasReichseisenbahnamt  künftig  auch  der  Aufgabe,  sich  im  Interesse 
des  Deutschen  Eisenbahnwesens  über  die  Zustände  in  andern  Ländern 
orientirt  zu  halten,  eingehender  werde  obliegen  müssen.  Angesichts 
des  Umstandes,  dass  die  gesetzlich  bestimmte  Anstellung  von  Reichs- 
eisenbahn-Commissarien  zurZeit  nochunthunlich  sei,  solle  für  die  letz- 
teren durch  die  neu  ernannten  Räthe  Ersatz  beschafft  und  dem  Reichs- 
Ejsenbahnamt  die  Möglichkeit  geboten  werden,  eine  lebendigere  Ver- 
bindung mit  Eisenbabnverwaltungen  selbst  zu  unterhalten , zu  den  lei- 
tenden Organen  der  Regierungen  in  förderliche  persönliche  Beziehung 
zu  treten  und  zur  möglichsten  V erminderung  des  Schreibwerks  häufiger 
als  seither  den  Weg  localer  Orientirung  zu  beschreiten. 

Die  am  15.  October  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Winterfahrpläne 
der  Eisenbahnen  Deutschlands  (excl.  Bayerns),  welche  dem 
Reichseisenbahnamte  zur  Prüfung  vom  Standpunkte  des  Reichs  Vorge- 
legen haben,  enthalten  der  Mehrzahl  nach  bei  den  Personenzügen  grö- 
ssere Einschränkungen,  als  sonst  der  Wechsel  der  Jahreszeit  mit  sich 
zu  bringen  pflegt.  Es  ist  dafür  geltend  gemacht,  dass  die  Zunahme 
des  Personenverkehrs  hinter  den  Erwartungen  zurückgeblieben  und 
seither  den  durch  die  Eröffnung  neuer  Eisenbahnlinien  entstandenen 
Concurrenzen  nicht  gebührend  Rechnung  getragen  sei;  auch  habe  bei 
einem  Theile  der  Zugverbindungen,  wie  durch  statistische  Erhebungen 
festgestellt  worden,  der  Ertrag  die  Selbstkosten  nicht  gedeckt.  Es  er- 
scheine deshalb  zulässig  und  nothwendig,  den  Verkehr  — wenigstens 
vorübergehend  — auf  eine  geringere  Zahl  von  Zügen  zu  concentriren 
und  dadurch  die  Betriebsausgaben  entsprechend  zu  vermindern.  Wenn 
schon,  wird  hierzu  vom  „Reichs  - Anzeiger“  bemerkt,  nicht  verkannt 
werden  kann , dass  dem  Reiseverkehr , namentlich  dem  Localverkehr, 
hieraus  hier  und  dort  Unbequemlichkeiten  erwachsen  werden , so  bat 
doch  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  den  an  sich  nicht  unberech- 
tigten Anträgen  die  Berücksichtigung  nicht  versagt  werden  können , in 
der  Voraussetzung,  dass  die  Eisenbahnverwaltungen  die  ausgefallenen 
Züge  wieder  herstellen  werden,  sobald  die  Verkehrsverhältnisse  solches 
erheischen.  Im  Uebrigen  kommen  bei  den  in  Aussicht  genommenen 
Beschränkungen  in  erster  Linie  und  fast  ausschliesslich  die  kleineren 
Bahnen  sowie  die  grösseren  Strecken  mit  verhältnissmässig  geringem 
Verkehr  in  Betracht.  Auf  den  durchgehenden  Hauptrouten  werden 
die  Verbandspersonen-  und  Schnellzüge  ganz  in  der  früheren  Weise 
gefahren  werden.  Auch  im  Localverkehr  der  meisten  grösseren  fre- 
quenten Bahnen  tritt  eine  wesentlicheAenderung  gegen  früher  nicht  ein. 

Nach  einer  statistischen  Zusammenstellung  der  Deutschen  Reichs- 
postverwaltung für  das  Jahr  1874  betrug  die  Zahl  der  täglich  zur  Post- 
beförderung ben’utzten  Eisenbahnzüge  2709,  die  Gesammt- 
postcourslänge  auf  Eisenbahnen  20  210  Km,  Die  Gesammtzahl  der  von 
den  Posten  zurückgelegten  Kilometer  beläuft  sich  auf  125  428  213.  Die 
Gesammtstückzahl  der  durch  die  Post  beförderten  Sendungen  im  Jahre 
1874  beträgt  962  394  602  gegen  878  211  647  im  Jahre  1873.  Darunter 
befanden  sich  902  846  503  Briefsendungen,  59  548  099  Päckerei-  und 
Geldsendungen  und  zwar  Packete  ohne  Werthangabe  41971232,  Packete 
mit  Werthangabe  3353962.  Briefe  mit  Werthangabe  14  222  905.  Der 
Gesammtbetrag  des  durch  die  Post  vermittelten  Geldverkehrs  beläuft 
sich  auf  4 916  919  265  Thlr. ; das  Gesammtgewicht  der  durch  die  Post 
beförderten  Päckereisendungen  beträgt  185000563  k;  die  Gesammtzahl 
der  mit  den  Posten  beförderten  Personen  4 938  533  gegen  5 702  073  im 
I Jahre  1873.  6 6 

Auf  den  gemeinschaftlichen  Bericht  des  Kriegs-  und  des  Handels- 
ministers hat  der  Kaiser  unterm  21.  v.  M.  das  Organisationsstatut  für 
die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  „Militär-Eisenbahn  (Berlin- 
Schi  e s s p 1 at  z)“  genehmigt.  Darnach  wird  letztere  der  „Königlichen 
Direction  der  Militär -Eisenbahn“  unterstellt,  welche  ihren  Sitz  in 
Berlin  hat  und  einerseits  unter  dem  Kriegsministerium  vom  Chef  des 
Generalstabs  der  Armee,  andererseits  von  den  zuständigen  Eisenbahn- 
Aufsichtsbehörden  ressortirt.  Director  der  Militär -Eisenbahn  ist  der 
Commandeur  des  Eisenbahn-Bataillons ; Mitglieder  der  Direction  sind : 
ein  Hauptmann  und  zwei  Lieutenants  des  Eisenbahn-Bataillons  (Be- 
triebschef,  Bureauvorstand  und  Maschinenmeister).  Nach  den  Befehlen 
des  Directors  führt  die  „Betriebsabtheilüng  der  Militär-Eisenbahn“  den 
Betrieb,  die  bauliche  Unterhaltung  und  ökonomische  Verwaltung  der 
Militär-Eisenbahn.  Chef  der  Betriebsabtheilung  ist  der  älteste  Haupt- 
mann des  . Eisenbahn  - Bataillons.  Zur  Betriebsabtheilung  gehören 
dauernd:  ein  Lieutenant  als  Vorstand  des  Centralbureaus,  ein  Lieute- 
nant als  Maschinenmeister,  der  als  Vorstand  der  Depotverwaltung  des 
Eisenbahn-Bataillons  fungirende  Offizier,  jedoch  nur  bezüglich  der 
Verwaltung^  des  Bahnbetriebs-  und  Werkstätten-Materialien-Depots, 
ein  Zahlmeister  zur  Verwaltung  der  Cassenangelegenheiten,  das  er- 


| forderliche  Unterpersonal  an  Schreibern,  Zeichnern,  Depotaufsehern 
I und  Werkmeistern.  Zeitweilig  werden  zur  Betriebsabtheilung  komman- 
dirt:  Offiziere,  Unteroffiziere  und  Mannschaften  des  Eisenbahn-Batail- 
lons zur  Ausübung  des  Bahndienstes  und  Ausbildung  im  Betriebe.  Der 
Director  überwacht,  nach  Maassgabe  der  gesetzlichen  Vorschriften  über 
die  Verwaltung  und  den  Betrieb  von  Eisenbahnen,  sowie  nach  den  Be- 
fehlen, welche  ihm  hinsichts  der  besonderen  Zwecke  der  Militär-Eisen- 
bahn von  den  obengenannten  Militärbehörden  zugehen,  den  gesammten 
Dienst  der  Militär-Eisenbahn.  Bezüglich  des  Betriebes  ist  er  insonder- 
heit dafür  verantwortlich,  „dass  der  eigentliche  Zweck  derselben : prak- 
tische Ausbildung  der  Offiziere,  Unteroffiziere  und  Mannschaften  des 
Eisenbahn -Bataillons  im  Eisenbahn  - Betriebsdienste  stets  im  Auge 
behalten,  und  dass  die  Erreichung  dieses  Zweckes  allen  anderen  Rück- 
sichten vorangestellt  wird.“ 

Die  Berlin-An haitische  Eisenbahn-Gesellschaft  wird 
die  Hälfte  ihrer  neuen  Anleihe  von  30  Millionen  JL  vom  1.  bis  6.  October 
d.  J.  selbst  zur  Subscription  ä 973/*  auflegen.  Bei  der  Subscription  wird 
eine  Caution  von  10  Proc.  des  Nominal -Betrages  hinterlegt  werden 
müssen  und  zwar  entweder  in  Baar  oder  in  Effecten.  Die  Zutheilung 
wird  so  bald  wie  möglich  nach  Schluss  der  Subscription  erfolgen.  Die 
Abnahme  der  zugetheilten  Stücke  muss  zur  Hälfte  bis  ultimo  Oct.  1875 
gegen  Zahlung  des  Preises  geschehen.  Der  Subscribent  ist  verpflichtet, 
den  Rest  der  Stücke  spätestens  am  20.  December  1875  abzunehmen. 

In  den  Kreisen  der  Gesellschafts -Vorstände  der  Berlin-Pots- 
dam-Magdeburger  Eisenbahn  ventilirt  man  im  Augenblicke  den 
Plan,  behufs  Herbeiführung  von  Ersparnissen  durch  Einstellung  ver- 
schiedener Züge  die  directen  Lcoal-Züge  von  Berlin  via  Zehlendorf  nach 
Potsdam  und  vice  versa  gänzlich  eingehen  zu  lassen  und  die  gesammten 
Local-Züge  von  Berlin  nach  Potsdam  und  vice  versa  von  Zehlendorf  aus 
über  Wannensee  und  Neu-Babelsberg  zu  dirigiren,  indem  man  die  etwas 
weitere  Strecke  durch  eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  auf  dieser 
Tour  zu  jjaralisiren  hofft.  Da  bei  der  bisherigen  directen  Linie  von 
Zehlendorf  nach  Potsdam  keinerlei  Station  ist,  während  auf  der  anderen 
Route  noch  die  drei  Stationen  Schlachtensee,  Wannsee  und  Neu-Babels- 
berg existiren,  so  empfiehlt  sich  allerdings  eine  grössere  Ausnützung 
dieser  Linie. 

Der  Ausschuss  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft  beruft  auf  den  15.  October  eine  ausserordentliche 
General- Versammlung  ein,  welche  bestimmt  ist,  die  Fragen  zu  erledigen, 
welche  in  der  letzten  General-Versammlung  zur  Verhandlung  standen. 
In  erster  Reihe  soll  über  die  Ausführung  des  Projects  Madeburg-Erfurt 
auf  der  Strecke  Sangershausen-Erfurt  Beschluss  gefasst  werden  (der 
Bau  von  Magdeburg  nach  Sangerhausen  ist  im  Gang  und  soll  vollendet 
werden),  ferner  über  die  Frage  der  Präsentation  von  Actien  zur  General- 
Versammlung,  endlich  über  die  Theilnahme  von  Gesellschafts-Beamten 
an  den  Beschlüssen  der  General- Versammlung.  Die  gesammten  Punkte 
dieser  Tagesordnung  beruhen  auf  Anträgen  aus  den  Reihen  der  Actionäre 
und  fallen  ungefähr  mit  den  gerechtfertigten  Ansprüchen  zusammen, 
welche  in  der  letzten  General- Versammlung  seitens  der  Opposition 
geltend  gemacht  wurden. 

Der  „Staats-Anzeiger“  veröffentlicht  ein  vom  30.  Juli  er.  datirtes 
Privilegium,  welches  die  Münster-Enscheder  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft zur  Ausgabe  von  Prioritäts  - Obligationen  in  Höhe  von 
2 100  000  JL  ermächtigt.  Der  Betrag  soll  für  die  Beschaffung  der  zur 
Bezahlung  der  Baugläubiger  und  zur  Fertigstellung  der  Bahn  noch  er- 
forderlichen Mittel  dienen.  Die  Obligationen  sind  in  Apoints  von  500  JL 
unter  No.  1 bis  4200  von  der  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn 
ausgefertigt  und  mit  4 V2  Proc.  jährlich  verzinsbar.  Für  den  Fall,  dass 
der  Reinertrag  der  Bahn  zur  Verzinsung  der  Obligationen  mit  4’/2  Proc. 
nicht  ausreichen  sollte,  wird  vom  Staate  der  erforderliche  Zuschuss  ge- 
leistet. Die  Prioritäts-Obligationen  unterliegen  vom  Jahre  1878  ab  der 
Amortisation  bis  zur  Höhe  eines  halben  Procents.  Gutem  Vernehmen 
nach  soll  die  neue  Münster-Enscheder  Eisenbahn  am  nächsten  Sonnabend 
polizeilich  abgenommen  und  am  15.  October  dem  Betriebe  übergeben 
werden. 

Die  Actionäre  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  werden  für  den 
18.  October  zu  einer  Generalversammlung  zusammenberufen,  auf  deren 
Tagesordnung  der  Antrag  der  Verwaltung  wegen  Genehmigung  einer 
Prioritätsanleihe  bis  zum  Betrage  von  2 000  000  JL  steht.  Hiernach 
s.°.  die  Direction  und  der  Auf  sichtsrath  ermächtigt  werden,  bis  zurRea- 
lisirung  dieser  Anleihe  die  nötbigen  Mittel  im  Wege  einer  schwebenden 
Schuld  zu  beschaffen.  Es  ist  bekannt,  dass  die  Oels-Gnesener  Bahn, 
um  denjenigen  Anforderungen  zu  entsprechen,  welche  die  Aufsichtsbe- 
hörden in  Bezug  auf  die  bessere  Ausrüstung  der  Bahn  s.Z.  schon  an  die 
Plessner’sche  Bauverwaltung  gestellt  hat,  grösserer  Geldmittel  bedarf, 
über  deren  Beschaffung  denn  auch  seit  einiger  Zeit  nach  verschiedenen 
Seiten,  so  auch  mit  der  Rechten  Oder-Ufer-Bahn,  hin  — allerdings  ohne 
Erfolg  unterhandelt  worden  ist.  Bis  die  Verhandlungen  über  die 
Anleihe  selbst  und  deren  Placirung  beendet  sein  werden,  will  der  Vor- 
stand der  Oels-Gnesener  Bahn  die  nöthigen  Geldmittel  durch  Aufnahme 
schwebender  Schulden  beschaffen. 


* Die  Münster-Entschede  Bahn  wird  am  30.  d.  M.  vollständig 
eröffnet.  (Siehe  Bekanntmachung  S.  840),  desgl  die  Strecke  Coesfeld- 
Gronau  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn, 


838 


Oesterreichisch-Ungarischo  Correspoudenz. 

Wien,  20.  September  1875.  (Fortsetzung  aus  voriger  Nummer.) 
Linie  Pest-Gran-Neusalz;  Damatinische  Bahnen;  Trans- 
port-Fristen von  lebenden  Tbieren;  Der  längste  Tunnel; 
Distanz-Signal-Stellung;  Haus ses trömung.) 

Das  Grauer  Comitat  hat  neuerdings  ein  ausführliches  Memorandum 
an  das  Königl.  Ungarische  Ministerum  gerichtet,  worin  dringend  ge- 
beten wird,  dem  Reichstage  schleimigst  einen  Gesetzentwurf,  betreffend 
die  Eisenbahnlinie  Buda-Pest-Gran-Neu-Szöny,  sowie  den  sich 
daran  schliesseuden  Aushau  des  Granthal-Bahnnetzes  vorzulegen,  da 
dieser  Bau  ein  Bedürfniss  ist  und  sich  schon  an  20  Bewerber  gemeldet 
haben,  um  denselben  auch  ohne  Zinsengarantie  zu  übernehmen.  Es 
wird  auf  den  Kohlenreichthum  hingewiesen,  der  auf  120  000  Mall.  Ctr. 
geschätzt  wird,  von  dem  seit  20  Jahren  jährlich  um  circa  zwei  Millionen 
Centner  behoben  werden,  während  diese  grossartigen  Lager  guter  Kohle 
berufen  erscheinen , Buda-Pest  mit  billigem  Brennmateriale  zu  ver- 
sorgen. Ausserdem  wären  die  Marmorbrüche,  Ziegeleien  etc.,  welche 
sich  an  dieser  Bahnstrecke  befinden,  geeignet,  einen  lebhaften  V erkehr 
zu  erzielen. 

Der  Bau  der  Dalmatinischen  Bahnen  schreitet  jetzt  so 
günstig  vorwärts,  dass  gegründete  Aussicht  vorhanden,  dass  die  Bahn 
zum  festgesetzten  Termin  fertig  gestellt  werde.  Gemäss  der  Concessions- 
Urkunde  soll  die  Linie  Siverich-Percovich-Sebenico  im  December  1876 
und  Percovich-Spalato  am  1.  Juni  1877  eröffnet  werden.  Die  rechtzeitige 
Vollendung  der  Bahn  ist  umso  eher  zu  erwarten,  als  über  neueste  An- 
ordnung der  General-Inspection  der  Bau  so  einfach  als  möglich  ausge- 
führt wird.  Alles  halbwegs  Entbehrliche  entfällt,  die  Stationen  werden 
auf  das  Minimum  reducirt,  keine  oder  nur  wenige  Wächterhäuser  gebaut. 
Grosse  Schwierigeiten  bereiten  die  Grundeinlösungen  in  Folge  der 
complicirten  Rechtsverhältnisse  und  wird  man  wol  durch  die  hier  ge- 
machten Erfahrungen  gewitzigt  sein  und  in  Zukunft  die  Expropriationen 
vor  Beginn  des  Baues  erledigen.  Es  würden  dadurch  so  manche  Con- 
flicte  und  Unzukömmlichkeiten  erspart  werden. 

Die  Bestimmungen  über  die  Lieferfristen  von  lebenden 
Thieren  sind  trotz  der  wiederholten  Berathungen  der  Bahnver- 
waltungen und  der  Regierung  noch  so  vage  und  unbestimmt,  dass  sich 
die  Nothwendigkeit  herausstellte,  endlich  definitive  Verfügungen  fest- 
zusetzen, und  es  werden  hier  demnächst  auf  Einladung  der  Regierung 
seitens  der  Bahnverwaltungen  Berathungen  über  diesen  für  den  Vieh- 
handel wichtigen  Gegenstand  beginnen,  um  das  Resultat  in  Form  von 
Anträgen  der  Regierung  zur  weiteren  Beschlussfassung  bekanntzugeben. 

Der  längste  Tunnel  in  Oester  reich  dürfte  ohn  Zweifel  der  eben 
im  Bau  befindliche  Tunnel  durch  den  Spitzberg  im  Böhmerwalde  auf 
der  Eisenbahnlinie  Pilsen -Klattau- Eisenstein  werden.  Derselbe  wird 
nicht  weniger  als  1800  m Länge  haben,  wird  somit,  abgesehen  von  den 
dazu  gehörigen,  gleichfalls  sehr  langen  Einschnitten,  einer  der  grössten 
Tunnels  in  Europa  sein.  Mit  denselben  Maschinen,  mit  denen  seinerzeit 
am  Mont-Cenis-Tunnel  gearbeitet  wurde  und  welche  derzeit  beim  Baue 
des  St.  Gotthard  Tunnels  in  der  Schweiz  in  Verwendung  stehen,  wird 
auch  am  Spitzberg-Tunnel  gearbeitet.  Auch  waren  ausser  dem  grossen 
Semmering-Tunnel  noch  bei  keinem  Tunnelbau  in  Oesterreich  so  grosse 
Schwierigkeiten  zu  überwinden,  wie  bei  dem  genannten  Tunnel  durch 
den  Spitzberg.  Tag  und  Nacht  wird  hier  gearbeitet,  und  zwar  werden 
die  Bohrungen  von  beiden  Seiten  zugleich  in  das  Innere,  als  mittelst 
Stollen  von  oben  nach  unten  vorgenommen.  Die  Stollen  selber  werden 
an  160  m tief  sein  und  die  Arbeiten  in  denselben  geschehen  ganz  auf 
bergmännische  Weise.  Der  zweite  Tunnel  auf  der  Strecke  wird  bei 
Desenic  angelegt.  Derselbe  wird  160  m lang  sein. 

Bei  den  Eisenbahnen  der  Südbahn  ist  für  den  Betriebsdienst  eben 
ein  neuer  Englischer  Apparat  in  V erwendung,  welcher  den  Zweck  hat, 
dem  Stationswächter  in  einfacher  und  sicherer  Weise  anzuzeigen,  wie 
er  das  sogenannte  Distanzsignal  zu  stellen  habe.  Je  nach  der 
Stellung  dieses  Signals  müssen  bekanntlich  die  ankommenden  Züge 
entweder  vor  der  Station  sofort  anhalten,  oder  aber  sie  können  unge- 
hindert in  dieselbe  einfabren.  Bis  jetzt  war  die  diesbezügliche  Weisung 
von  dem  Betriebsbeamten  an  den  Stationswächter,  dem  das  Richtigstellen 
der  Scheibe  des  Distanzsignals  obliegt,  und  meist  in  grosser  Entfernung 
vom  eigentlichen  Stationsgebäude  seinen  Standpunkt  hat,  ebenso  schwer 
als  umständlich,  da  die  Verständigung  nur  mündlich  möglich  gewesen. 
Diesem  zeitraubenden  Vorgang  mit  seinen  Uebelständen  im  Gefolge  ist 
nun  durch  vorerwähnten  Apparat  abgeholfen.  Auf  derVorderwand  jenes 
Kästchens,  welches  im  Wächterhause  die  Vorrichtungen  des  Glocken- 
signals einschliesst,  sind  zwei  kleine  Täfelchen  nach  auswärts  beweglich 
eingefügt,  wovon  dLie  innere  Fläche  des  einen  roth,  des  anderen  weiss 
gefärbt  erscheint.  Durch  einen  im  Inspectionszimmer  des  Beamten  am 
Telegraphentische  angebrachten  Taster  kann  vermöge  einer  eigenen 
Drahtleitung  und  Benützung  des  elektrischen  Stromes  entweder  das 
rothe  oder  das  weisse  Täfelchen  zum  Herausspringen  gebracht  und  so 
dem  Wächter  sichtbar  gemacht  werden.  Beim  Erscheinen  des  rothen 
Täfelchens  muss  der  Wächter  die  Breitseite  der  Scheibe  des  Distanz- 
signals dem  Zuge  als  Zeichen  zukehr6n,  dass  der  Maschinenführer  an- 
zuhalten habe,  im  anderen  Falle  die  Schmalseite. 

Die  Hausseströmung  an  der  Wiener  Börse  hat  sich  auch  der 
Bahneffecten  bemächtigt;  die  meisten  garantirten  Bahnen  sind  wieder 


gestiegen.  Insbesondere  profitirte  die  Südbahn,  da  Baron  Rothschild 
hier  die  Berathungen  über  die  Trennung  des  Oesterreichischen  vom 
Italienischen  Netze  begonnen  hat  und  auch  die  Ungarische  Regierung 
wegen  Ueberlassung  der  Ungarischen  Linien  untei  handelt.  Für  Priori- 
täten trat  das  Ausland  wieder  als  Käufer  auf  und  fanden  auch  die  der 
Dniesterbahn  in  Folge  der  Fusionsverhandlungen  Nachfrage. 


— h — Aus  Sachsen.  (Statistischer  Bericht  der  Sächsi- 
schen Staats^eisenbahnen  pro  1874.) 

Der  von  dem  Königl.  Sächsischen  Finanzministerium  pro  1874 
herausgegebene  ,, statistische  Bericht  über  den  Betrieb  der  unter  Säch- 
sischer Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Privat-Eisenbahnen“ 
bringt  ebenso  wie  seine  Vorgänger  in  früheren  Jahren  ausserordentlich 
viel  interessantes  Material. 

A.  Im  Eingänge  ist  zuförderst  eine  Studie  über  den  Verkehr  und 
seine  Ansprüche  an  die  Förderungsmittel  auf  den  einzelnen  historischen 
Linien  und  zwar,  da  hierzu  ein  tieferes  und  längere  Zeit  in  Anspruch 
nehmendes  Eingehen  nothwendig  war,  aus  dem  Jahre  1873;  dieselbe 
behandelt  zunächst 


1.  die]Personen-  und  Güter-Frequenz  über  jeden  Punkt  der  Bahnen. 
— Das  von  der  Sächsischen  Staatsverwaltung  betriebene  Bahnnetz  wird 
nämlich  an  jeder  Station,  Haltestelle  und  Abzweigung  zerschnitten  ge- 
dacht, so  dass  es  in  195  einzelne  nach  Länge  und  Frequenz  ganz  ver- 
schiedene Theile  zerfällt.  Die  durchschnittliche  Länge  eines  solchen 
Bahnabschnittes  beträgt  5,S7  Kra,  die  durchschnittliche  Frequenz  darauf 
308  588  Personen  und  9 962  519  Ctr.  Güter.  — Im  Personenverkehr  stehen 
obenan  die  Bahnabschnitte 


Potschappel-Plauen  bei  Dresden  . . mit  1 190  853  Personen 
Plauen  bei  Dresden-Dresden-Altstadt  „ 1 170  786  ,, 

Dresden- Altstadt-Niedersedlitz  ...  „ 1004385  „ 

Leipzig-Gaschwitz „ 891255  „ 

und  zu  unterst  die  Bahnabschnitte 

Leipziger  Verbindungsbahn-Leipzig  . . 46  766  Personen 

Bärenstein-Weipert 39  781  „ 

Wüstenbrand-Lugau 28  310  „ 

Als  Regel  bezüglich  des  Personenverkehrs  ist  anzunehmen,  dass 
derselbe  nach  den  End-  und  Ausgangspunkten  der  Bahnen  hin  abnimmt. 

Im  Güterverkehr  war  die  Bedeutung  der  einzelnen  Bahnabschnitte 
folgende : 

Zwickau-Cainsdorf mit  39  949 169  Ctr.  Gütern 

Zwickau- Werdau »35  952  960  „ „ 

Mügeln-Heidenau » 28  036  638  „ „ 

und  herab  bis 

Hartmannsdorf-Limbach  . . . mit  418  038  „ „ 

Breitenborn-Köttwitzsch ....  „ 248  835  „ „ 

Köttwitzsch-Rochlitz „ 239  846  „ ,, 

Die  frequenteste  Bahnlinie  im  Güterverkehr  war  die  Sächsisch- 
Böhmische  Linie  (durch  die  Böhmischen  Braunkohlen).  Ihre  13  Bahn- 
abschnitte standen  unter  der  Zahl  von  195|  auf  den  hohen  Rangstufen: 
3,  4,  5,  7,  10,  11,  12,  13,  16,  17,  18,  19  und  20. 

Die  Verkehrsbedeutung  der  einzelnen  historiseben  Linien  war  sehr 
verschieden.  Nach  der  specifischen  Frequenz  kommen  auf  jeden  Kilo- 
meter Bahnlänge : 

Personenkilom.  Gütercentnerkilom. 


bei  der  Bayerischen  Linie  ....  383126 
„ „ Schlesischen  Linie  ....  472  299 

„ „ Böhmischen  Linie  ....  525  236 

„ „ Dresden- Tharandter  Linie  . 982  373 

„ „ Annaberg-Weiperter  Linie  . 66  403 

„ „ Niederwiesa-Hainichener  Linie  142 165 

u.  s.  w. 


21 990  891 
13  515270 
26  924  736 
12  063  213 
1684575 
871 431 


Aus  einer  weiteren  Vergleichung  der  Linien  in  Ansehung  ihrer 
Längen-  und  Frequenzbedeutung  ergiebt  sich  z.  B.,  dass  die  Bayerische 
Linie  in  ihrer  Güterverkehrsbedeutung  zweimal  und  die  Böhmische 
Linie  2 1/2  mal  so  gross  als  ihre  Längenbedeutung  ist. 

2.  Die  Leistungen  und  Ausnutzung  der  Transportmittel. 

Von  der  Gesammtsumme  der  Leistungen  kamen: 

Locomotiv-  Pers. -Wagen-  Güterwagen- 
kilom.  achsenkilom.  achsenkilom. 


Proc. 

Proc. 

Proc. 

1. 

auf 

die  Bayerische  Linie  .... 

30,82 

33,52 

34, g8 

2. 

Schlesische  Linie  .... 

U»77 

n,80 

13,43 

3. 

V 

Niedererzgebirgische  Linie 

(mit  Lugau- Wüstenbrand) 

11,51 

Il,89 

9,58 

4. 

Löbau-Zittauer  Linie  . . . 

2,9a 

2,66 

2,53 

5. 

Böhmische  Linie  .... 

6)45 

10,48 

14,27 

6. 

Dresden-Tharandter  Linie  . 

1)51 

2,70 

1,05 

7. 

•n 

Obererzgebirgische  Linie  . 

2,82 

3,32 

2,21 

8. 

Tharandt  - Freiberger  Linie 

3,52 

3,06 

2,20 

9. 

>> 

Voigtländische  Linie  . . . 

10,19 

7,39 

7,97 

10. 

Chemnitz-Annab.-  W eiperter 

Linie1 

4,77 

6,69 

2,84 

11. 

Zittau-  (Scheibe-)  Warns- 

dorfer  Linie 

0)35 

0,48 

0,17 

12. 

Freiberg-Flöhaer  Linie  . . 

2,51 

3,16 

1,75 

13. 

Niederwiesa-Hainichener  Linie  0^3 

0,78 

0,19 

839 


Locomotiv.-  Pers. -Wagen-  Güterwagen- 


14. 

auf  die  Radeberg  (Kleinwolmsdorf-) 
Kamenzer  Linie  .... 

kilom. 

Proc. 

0,90 

achsenkilom. 

Proc. 

^ »40 

achsenki 

Proc. 

0,40 

15. 

Chemnitz-Leipziger  Linie  . 

4,44 

6,06 

2,40 

16. 

Löbau-Ebersbacher  Linie  . 

0,04 

0»03 

0,02 

17. 

Gössnitz-Geraer  Bahn  . . 

Ij57 

1,70 

1,29 

18. 

Altenburg-Zeitzer  Bahn  . . 

0,9o 

0,73 

0,84 

19. 

Greiz-Brunner  Bahn  . . . 

0,41 

0,33 

0,73 

20. 

>» 

99 

Zittau -Reichenberger  Bahn 

2,oi 

1,83 

1 ,66 

1U0„ 


vom  Gesammtverkehr  aber: 


100, , 


100, , 


im  PersonenTerkelire 


im  Güterverkehr« 


Personen- 

Personen- 

Centner- 

Güterwagen- 

kilom. 

wagen- 

kilom. 

achsenkilom. 

achsenkilom. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

1. 

auf  die 

Bayerische  Linie  . . . 

21, .54 

23,52 

35,88 

34,88 

2. 

Schlesische  Linie  . . 

1^,28 

Il,ao 

12,60 

13,43 

3. 

Niedererzbirg.  Linie  (mit 

Lugau  - W üsten  brand) 

12,h 

11,89 

3,78 

9,68 

4. 

Löbau-Zittauer  Linie  . 

2,79 

2,66 

2,29 

2,53 

5. 

Böhmische  Linie  . . . 

10,76 

10,48 

16,01 

14, 27 

6 

Dresden-Tharandter  L. 

1,23 

2,70 

1,51 

1 ,05 

7. 

Obererzgebirgische  L.  . 

2,60 

3,32 

2,66 

2,21 

8. 

Tharandt-Freiberger  L. 

3,80 

3,06 

1,91 

2,20 

9. 

9» 

Voigtländische  Linie 

4,65 

7,39 

7,54 

7,97 

10. 

Chemn.-Annab.-Weiper- 

ter  Linie 

6,24 

6,69 

2,60 

2,84 

11 

Zittau-Warnsdorfer  L. 

0,51 

0,48 

0,12 

1>17 

12. 

»9 

Freiberg-Flöhaer  Linie 

3,36 

3,15 

1,66 

1,75 

13. 

Niederwiesa  - Hainichener 

Linie  

0,76 

0,78 

0,13 

0,19 

14. 

Radeberg-Kamenzer  L. 

1,06 

1,40 

0,28 

0,40 

15. 

Chemnitz-Leipziger  L.  . 

6,03 

6,06 

2,39 

2,49 

16. 

Löbau-Ebersbacher  L.  . 

0,04 

0,03 

0,01 

0,02 

17. 

Gössnitz-Geraer  Bahn  . 

1,76 

1,70 

1,37 

1,29 

18. 

>» 

Altenburg-Zeitzer  Bahn 

0,76 

0,73 

0,82 

0,84 

19. 

Greiz-Brunner  Bahn 

0,29 

0,33 

0,09 

0,13 

20. 

99 

9» 

Zittau-Reichenberger  B. 

1,63 

1,83 

1,51 

1,66 

100, 00 

100, 00 

100, 00 

100, 00 

3.  Die  Lastbewegung. 

Ueber  jeden  Punkt  der  historischen  Linien  wurden  durchschnittlich 
an  Gewichten  geführt: 

1Ü,04  Proc.  für  Locomotiven, 

Tender, 

Personenwagen, 
bedeckte  Güterwagen, 
offene  „ 


<J?00 

13.14 

21.15 
16,91 


zusammen  76, 36  Proc.  Tara  last, 
und 

0,99  Proc.  für  Personengewicht  (k  Person  l1/*  Ctr.  incl. 

Frei-  und  Hand-Gepäck  gerechnet), 

22,65  „ für  Gütergewicht, 

23,6t  Proc.  N utzlast. 

Auf  den  einzelnen  Linien  nach  ihrer  Bedeutung  geordnet  war 

die  Taralast  die  Nutzlast 


bei  der  Böhmischen  Linie 


Obererzgebirgischen  Linie 


Voigtländischen  Linie 

Niedererzgebirgischen  Linie  (mit  Lugau- 


Löbau-Zittauer  Linie 


Procente 

Procente 

68, 9S 

31,07 

74,46 

25,54 

74,84 

25,16 

74,94 

25,06 

76,60 

23,40 

76,77 

23,23 

77,35 

22,65 

78,9o 

21,10 

79,04 

20,96 

80,39 

19,61 

80,42 

19,58 

31,86 

18,14 

81,92 

18,08 

82,62 

17,38 

82,82 

17,18 

86,30 

13,70 

86,67 

13,33 

87,16 

12,84 

87,56 

12,44 

89,17 

10,83 

Chemnitz-Leipziger  Linie  incl  Zweigb. 
Chemnitz-Annaberg-Weiperter  Linie  . 

Zittau-Warnsdorfer  Linie 

Greiz-Brunner  Bahn 

Löbau-Ebersbacher  Linie  .... 
Niederwiesa-Hainichener  Linie  . . . 


Dieser  Studie  ist  eine  sehr  veranschaulichende  graphische  Dar- 
stellung über  den  Personen-  und  Güterverkehr  beigegeben. 

B.  Gesammtausdehnung  des  Bahnnetzes. 

Neu  eröffnet  wurden  im  Jahre  1874  die  10, 6 Km  lange  Strecke  von 
Kamenz  bis  zur  Sächsisch-Preussischen  Landesgrenze  und  die  19, 3 Km 
lange  Strecke  von  Plauen  nach  Oelsnitz,  sowie  die  einen  Theil  der 
Südlausitzer  Staatsbahn  bildende  Strecke  von  Ebersbach  nach  Seif- 
hennersdorf mit  einer  Länge  von  14, 3 Km, 


Hiernächst  wurden  von  der  Staatsverwaltung  in  Betrieb  genommen 
die  17,3  Km  lange  Strecke  Hainichen-Rosswein  und  27, 8 Km  lange  Bahn 
von  Gaschwitz  nach  Meuselwitz. 

Die  Baulängen  der  Staatseisenbahnen  betrugen  1026,9^  wovon 
409,e  Km  eingleisig  und  617,3  zweigleisig. 

Hierzu  kommen  noch  die  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen 
Privatbahnen  mit  142,2  Km,  so  dass  eine  Gesammtsumme  (einschliess- 
lich der  hier  nicht  aufgeführten  Kohlenbahnen)  von  1188  Km  heraus- 


kommt. 

Die  Betriebslängen  des  Sächsischen  Bahnnetzes  betragen 
1339,i  Km  und  die  Tariflängen  1040  Km  für  den  Güterverkehr  und 
1020  Km  für  den  Personenverkehr. 

Von  der  gegenwärtigen  Bahnlänge  waren  in  früheren  Jahren  nach 
Procenten  im  Betriebe: 


in  den  Jahren  1842  und  1843 

= 

3,79  Proc. 

im  Jahre 

1844 

= 

6,57 

99 

” 

1845 

= 

12,05 

99 

1846 

— 

17,67 

5» 

n 

1847 

= 

22,85 

99 

in  den  Jahren 

1848  und  1849 

= 

32,46 

9» 

im  Jahre 

1850 

= 

34,75 

99 

1851 

= 

39.70 

)’ 

in  den  Jahren  1852  bis  mit  1853 

= 

43,66 

im  Jahre 

1854 

= 

44, 10 

99 

1855 

= 

45,46 

»» 

J) 

1856 

= 

47,38 

99 

» j 

1857 

= 

47,5, 

9» 

»7 

1858 

= 

58,o8 

99 

in  den  Jahren 

1859  bis  mit  1861 

= 

58,59 

99 

„ 1862  „ 1864 

im  Jahre  1865 

„ 1866 

„ 1867 

„ 1868 

in  den  Jahren  1869  und  1870 
im  Jahre  1871 

1872 

„ 1873 

„ 1874 

Das  Bau-  und  Anlagecapital  betreffend,  so  betrug  ersteres 
am  Schlüsse  des  J.  1874  98936449  Thlr.  und  letzteres  100885466  Thlr. 


■ — 61, 16 
= 71,91 
= 76,47 
= 77,15 
= 78,58 

— 83,06 

— 85,65 
= 95,21 

— 96,70 

=100,oo 


Ausland. 

— Rn.  — Seeländische  Eisenbahnen.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  Die  günstige  Entwickelung  der  Frequenzverhältnisse,  welche 
im  Jahre  1873  stattgefunden  hatte,  zeigte  sich  auch  im  Jahre  1874,  und 
man  muss  annehmen,  dass  sie  wesentlich  in  der  allgemeinen  glücklichen 
öconomischen  Entwickelung  des  Landes  begründet  ist,  so  dass  sie 
ebenso  für  die  Zukunft  zu  erwarten  steht. 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  und  die  daraus  erzielte  Ein- 
nahme ist  um  13 — 14  Proc.  gestiegen.  Das  Quantum  der  beförderten 
Güter  ist  um  ca.  13  Proc.  und  die  Einnahme  aus  dem  Gütertransport 
um  ca.  15  Proc.  gestiegen.  Die  Brutto-Einnahme  aus  dem  Personen- 
und  Güterverkehr  übersteigt  diejenige  des  Jahres  1873  um  ca.  235  630 
Rthlr.  oder  ungefähr  14  Proc. 

Andererseits  sind  die  Betriebsausgaben  gegen  das  Jahr  1873  um 
ca.  69  500  Rthlr.  oder  [12  Proc.  gestiegen.  Während  die  Arbeitslöhne 
fortgesetzt  in  Steigerung  begriffen  sind,  sind  die  Preise  für  verschiedene 
Materialien,  namentlich  Kohlen  und  Eisen,  etwas  gefallen,  und  beson- 
ders diesem  letzteren  Umstande  ist  es  zuzuschreiben,  dass  die  Betriebs- 
ausgaben nur  46„9  Proc.  der  Betriebseinnahmen  ausmachen,  während 
sie  1873  auf  48, 7 Proc.  derselben  gestiegen  waren. 

Während  sowohl  der  Personen-  als  der  Güter-Verkehr  in  den  letzten 
Jahren  bedeutend  zugenommen  hat  (namentlich  der  Gütertransport 
der  Jahre  1873  und  1874,  nämlich  33  Proc.)  und  während  die  steigende 
Frequenz  die  Vermehrung  der  Züge  erforderlich  gemacht  hat,  hat  eine 
irgend  entsprechende  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  nicht  statt- 
gefunden. Letzteres  ist  daher  zur  Zeit  nicht  ausreichend,  um  den  Ver- 
kehr in  vollkommen  zufriedenstellender  Weise  zu  bewältigen,  wesbalb 
Seitens  der  Verwaltung  schon  vor  längerer  Zeit  die  erforderlichen 
Schritte  gethan  sind,  um  die  Zustimmung  der  gesetzgebenden  Gewalt 
zur  Erweiterung  des  Actiencapitals  behufs  Anschaffung  neuen  Betriebs- 
materials zu  erwerben.  Diese  Angelegenheit  hat  jedoch  einen  uner- 
warteten Widerstand  in  der  2.  Kammer  gefunden  und  ist  noch  nicht 
erledigt. 

Ueber  die  Einzelheiten  des  Betriebes  ist  Folgendes  zu  bemerken  : 

Personenbeförderung.  Im  Ganzen  sind  befördert,  1874: 
2 595  656  Personen,  1873:  2 314  792  Personen.  Hierin  sind  die  Fahrten 
auf  Abonnementskarten,  von  denen  pro  1874  1905  Stück  ausgegeben 
sind,  nicht  inbegriffen. 

Die  Anzahl  der  Reisenden  pro  Meile  hat  betragen,  1874:  10  107  848 
Personen,  1873:  9 034J497  Personen,  so  dass  jede  Person  1874  3,90  Ml. 
gefahren  hat,  gegen  eine  gleiche  Durchschnittslänge  im  Vorjahre. 

Der  im  Sommer  1873  aufVorschlagverschiedenerDeutschenBahnen 
eingeführte  Verkauf  von  Rundreisebillets  zwischen  Copenhagen  und  ver- 
schiedenen Deutschen  Stationen  hat  auch  pro  1874  stattgefunden.  Von 
diesen  Billets  sind  1047  Stück  ausgegeben,  gegen  202  Stück  pro  1873, 
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Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  hat  betragen  1874: 1250157 
Rthlr.  5b  Sch.,  187,'! : 1 106  023  Rthlr.  6 Sch.  Die  Total-Einnahme  für 
jede  beförderte  Person  beträgt  1874:  45, 83  Sch.,  1873:  45, 87  Sch. 

Gr ü t e r - und  Vieh-Transport.  Das  Totalgewicht  der  beför- 
derten Güter  beträgt  1874:  6 596  261 Va  Ctr.,  1873:  5 810  038 J/2  Ctr.  An 
Pferden  und  grossem  Rindvieh  sind  befördert,  1874:  40  278  Stück,  1873: 
39  392  Stück,  an  Kälbern,  Lämmern,  Schafen,  Ferkeln,  1874:142  504 
Stück,  1873  133  237  Stück. 

Die  Einnahme  vertheilt  sich  wie  folgt:  Postgüter  1874:  21  752Rthlr 
56  Sch.,  1873 : 21  412  Rthlr.  16  Sch.;  Passagiergüter  1874 : 17  032  Rthlr., 
1373:  15 179Rthl. 43  Sch.;  Fracht-  und  Eilgüter, sowie  Vieh  1874:  625  079 
Rthlr. 31  Sch.  1873:  539  379  Rthlr.  31  Sch.;  verschiedeneJNebeneinnahmeu 
als:  Lagermiethe,  Persenningmiethe  etc.  1874:  33  762  Rthlr.  54  Sch, 
1*73:  30 160  Rthlr.  10  Sch. 

Betriebs-  und  Unterhaltungs-Kosten.  Die  Ausgaben  für 
Unterhaltung  der  Bahn  nebst  Zubehör  haben  betragen  incl.  der  Ge- 
hälter für  Ingenieure,  Aufsicht  und  Bewachung  der  Bahn,  sowie  incl. 
47  448  Rthlr.  37  Sch. , die  dem  Reservefond  entnommen  sind,  1874: 
292  955  Rthlr.,  1873:  236  688 Rthlr.  oder  pro  Meile  Bahnlänge  1874 : 8 252 
Rthlr.',  1873:  6 667  Thlr.  6 

_ Zugkraft.  Au  Transportmitteln  sind  vorhanden:  Locomotiven 
39  Stck.,  Tender  36  Stck.,  Personenwagen  193  Stück,  Salonwagen  1 Stck., 


| Güterwagen,  bedeckte,  die  auch  für  den  Personentransport  eingerichtet 
werden  können,  30  Stück,  Postwagen  5 Stück,  Post-  und  Gepäckwagen 
combmirt,  8 Stück,  Gepäckwagen  17  Stück,  bedeckte  Güterwagen  13^ 
Stuck,  offene  Güterwagen  515  Stück,  Langholzwagen  38  Stück. 

Es  wurden  an  Locomotivmeilen  zurückgelegt:  131  0238/4.  Wenn 
hiervon  34333/4  Meil.  gekürzt  werden,  die  mit  Materialien  für  die  Unter- 
haltung resp.  Anlage  der  Bahn  zurückgelegt  sind,  dann  bleiben  127  589 
Nutzmeilen. 

Die  Wagen  haben  durchlaufen:  Personenwagen  1650332  Achsmln 
so  dass  jede  Person  1874  100  Min.  gefahren  hat,  Postwagen  142  4487-2 
Achsmln.,  Güterwagen  1 909  741  Achsmln.,  zusammen  3 702  52U/2  Achs- 
meilen.  Mit  Material  für  die  Bahn  sind  zurück  gelegt  14  473  Achsmln 
Demnach  kommen  auf  jede  Locomotiv-Nutzmeile  28, 12  Achsmeilen. 

(Fortsetzung  folgt  in  nächster  Nummer.) 

Personalnachrichten. 

Der  Eisenbahn-Bau-  nnd  Betriebs-Inspector  a.  D.  Carl  Ludwig 
Wilhelm  Jordan  ist  als  solcher  in  den  Preussischen  Staatsdienst 
wieder  aufgenommen  und  sind  demselben  die  Functionen  als  Vorsteher 
des  technischen  Bureaus  der  Königlichen  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  zu  Breslau  übertragen  worden. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Am  30.  September  d.  J.  wird  auch  die  Strecke  Coesfeld-Gronau  unserer  Bahn  dem  Personen-  und  Güterverkehr  übergeben 
und  tritt  von  diesem  Tage  anstatt  des  bisherigen  Fahrplans  der  untenstehende  Fahrplan  auf  der  ganzen  Strecke  Dortmund  - Gronau 
in  Kraft. 

Von  diesem  Tage  ab  findet  die  Beförderung  von  Personen,  Güter  etc.  nach  Maassgabe  der  Bestimmungen  des  Betriebs -Regle- 
ments für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  unserer  dazu  erlassenen  Zusatzbestimmungen  statt. 

Fahrplan. 


von  Dortmund  nach  Gronau. 


Dortmund  . . 
Derne  Hostedde 
Lünen  . . 
Bork  . . . 
Selm  . . . 

Lüdinghausen 
Dülmen  . . 


Lette  . . 

Coesfeld  . 
Holtwick . 
Legden  * 
Ahaus . . 
Epe  . . 
Gronau  . 


Abf. 


Ank. 

Abf. 


Ank. 


1. 

6 2 V. 

6 it 
6 25 
6 35 

6 42 

6 52 

7 9 

7 48 

8 6 
8 25 

8 38 

8 50 

9 10 

9 29 

9 38 


III. 

10  28  V. 

10  42 

11  3 
11  15 

11  27 

11  45 

12  5 
1 16 
1 81 

1 58 

2 6 
2 18 
2 38 

2 57 

3 4 


* Haltestelle  Legden  wird  vorläufig  noch  nicht  eröffnet. 

Dortmund,  den  27.  September  1875. 


von  Gronau  nach  Dortmund. 


VII. 

V. 

II. 

IV. 

VIII. 

lao  N. 

6 2.  N. 

Gronau  .... 

. . Abf. 

5 52  V. 

10  15  V. 

1 44 

6 36 

Epe  .... 

5 59 

10  22 



1 55 

6 56 

Ahaus  .... 

fi  16 

10  49 



— 

78 

Legden*  . . . 

6 26 

He 



— 

7 20 

Holtwick  . . . 

0 33 

11  14 



— 

7 38 

Coesfeld  . . . 

645 

11  36 



— 

7 58 

Lette  .... 

’.  ! Ank. 

654 

U 46 



— 

8 35 

Dülmen  . . . 

7 8 

12  3 



— 

8 50 

. . Abf. 

7 49 

1 ,2 



— 

9 o 

Lüdinghausen  . 

8 12 

1 45 

— 

— 

9 ii 

Selm  .... 

832 

2 0 



— 

9 18 

Bork  .... 
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2S 



T 

9 29 

Lünen  .... 

9 1 

2 29 

7 N. 

— 

9 45 

Derne-Hostedde 

9,3 

2 41 

7 12 

— 

^ 51 

Dortmund  . . 

. . Ank. 

9 26 

2 54 

7 25 

VI. 


6 8 
6 16 
6 42 

6 59 

7 2 
7 29 

7 39 

7 66 

8 36 

8 65 

9 4 

9 ii 

9 22 

9 32 
9 43 


N. 


Die  Direction. 


Bekanntmachung, 

Mit  dem  30.  September  cur.  wird  die  unter  unserer  Verwaltung 
stehende  Münster-Enschede’r  Eisenbahn  mit  den  Stationen  Altenberge, 
iS ordwalde, . Borghorst,  Burgsteinfurt , Metelen,  Ochtrup  und  Gronau 
dem  öffentlichen  V erkehre  übergeben.  Mit  dem  vorgedachten  Tage 
treten  das  Bahn-Polizei-  und,  das  Betriebs  - Reglement  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  auch.  für  die  genannte  Strecke  in  Kraft,  des- 
gleichen die  in  der  diesseitigen  |Königlichen  Verwaltung  bestehenden 
Bestimmungen,  betreffend  die  Benutzung  des  Bahn-Telegraphen  für  den 
Privat-Depeschen-Verkehr. 

Der  Fahrplan  für  die  P ersonenzüge  derStrecke  ist  besonders  publicirt. 

, ..  ,~*c‘r  ist  in  dsn  Güter-Expedionen  der  oben  erwähnden  Stationen 
käuflich  zu  haben. 

Münster,  den  26.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn, 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

An  Stelle  der  mit  dem  30.  September  d.  J.  [aufgehobenen  Güter- 


Tarife  für  den  Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischen  Verbands- Verkehr 
vom  1.  Januar  1873,  für  den  Badisch-Mitteldeutschen  Verbandsverkehr 
vom  1.  Juli  1873,  für  denSchlesisch-Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischen 
Verbandsverkehr  vom  20.  October  1873  nebst  deren  sämmtlichen  Nach- 
trägen, tritt  mit  Gültigkeit  vom  1.  October  d.  J.  ab  bis  ultimo  1875  und 
demnächst  auf  unbestimmte  Zeit  mit  dem  Vorbehalte  jederzeitigen 
Widerrufs  nach  6 Wochen  vorher  erfolgter  Publication,  ein  neuer  Tarif 
für  den  Transport  von  Gütern,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Leichen  auf 
den  Bahnstrecken,  welche  zum  Mitteldeutsch-  und  Schlesisch-Mittel- 
deutsch - Badisch  - Eisass  - Lothringischen  Eisenbahn  - Verbände  via 
Eisenach-Bebra-Hanau  gehören,  in  Kraft. 

Näheres  ist  in  den  Expeditionen  der  Verbands-Bahnen  zu  erfahren, 
woselbst  auch  Exemplare  des  Tarifs  käuflich  zu  erhalten  sind. 

Erfurt,  den  21.  September  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction  der  Mitteldeutschen 
Eisenbahn-Verbände, 

Direction  der  Thüringischen  Eisenhahn-Gesellschaft. 
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Bekanntmachung. 

Für  den  Bau  der  Schandau -Neustädter  und  der  Neustadt 
Dürr-Röhrsdorfer  Staats-Eisenbahnen  werden 

66  400  Stück  Laschenschrauben  mit  Muttern  und 
336  000  „ Schienennägel 

gebraucht,  welche  in  der  Zeit  von  Mitte  November  dieses  Jahres 
bis  Ende  Juni  1876  anzuliefern  sind. 

Lieferungs-Offerten  mit  Angabe  der  Preise  pro  Ctr.  = 50  k 
franco  Bahnhof  Bischofswerda,  Krippen  oder  Dürr- 
Röhrsdorf  (Station  der  Pima-Camenzer  Verbindungsbahn)  und 
zwar  einschliesslich  der  Verpackung  sind  bis  zum 

4.  Oetober  d.  J.,  Vormittags  9 Uhr, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Schrauben-  und  Nägellieferung  betr.“ 
versehen,  portofrei  anher  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Lieferanten  bleibt  Vorbehalten;  es 
sind  daher  die  Letzteren  bis  zum  23.  Oetober  d.  J.  an  ihre  An- 
gebote gebunden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  erfolgt  im  hiesigen 
Bau-Haupt- Verwaltungs-Bureau  (Lüttichaustrasse  No.  11)  am 
4.  Oetober,  Vormittags  10  Uhr. 

Dresden,  den  16.  September  1875. 

Der  Königliche  Commissar  für  den  Bau  der 
Schandau-Neustädter  und  Neustadt-Dürr-Röhrsdorfer  Staats- 
Eisenbahnen. 

Op  eit. 


Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Schmier-  und  Beleuchtungsmaterial 
für  das  Jahr  1876. 

Mit  höherer  Ermächtigung  soll  die  Lieferung  von 
250  000  k Maschinenöl, 

120  000  k Repsöl, 

5 000  k Mineralöl, 

110  000  k Lampenöl, 

40  000  k Erdöl, 

20  000  k Leinöl,  gebleichtes, 

5 000  k Terpentinöl,  feines, 

35  000  k Terpentinöl,  gewöhnliches, 

150  000  k Talg, 

800  k Kernseife, 

5 000  k Schmierseife,  braune, 

200  k Schweinefett, 

200  k Stearinlichter, 
im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Angebote  sammt  deutlich  be- 
zeichneten  Mustern  schriftlich,  versiegelt  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis 

Donnerstag,  den  7.  Oetober  1.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einreichen,  wo  auch  die  Lieferungsbedingungen  auf  porto- 
freie Anfragen  abgegeben  werden. 

Carlsruhe,  den  22.  September  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 
Devrient. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

1 118  040  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

2 877  800  k Schienen  aus  Eisen, 

32  900  k Seitenlaschen, 

67  760  k Unterlagsplatten, 

44  650  k Laschenbolzen, 

13  600  k galvanisirte  Tirefonds  für  gewöhnlichen 
Querschwellen-Oberbau  sowie  von 
1 655  400  k Schienen  aus  Bessemer  Stahl, 

167  183  k Seitenlaschen  aus  Bessemer  od.  Puddelslahl, 
1 806  110  k eiserne  Langschwellen, 

20  000  k Laschenbolzen, 


64  060  k eiserne  Querverbindungsstangen, 

45  000  k Bolzen  mitMuttern  zur  Schienenbefestigung, 
32  370  k schmiedeeiserne  Unterlags- u.  Deckplättchen, 
1 300  k Unterlagsbleche  für  ganz  eisernen  Oberbau, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  zugehörigen  Zeichnungen 
sind  auf  p orto  freie  an  unsere  Drucksachen- Verwaltun  g 
hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von  l1/2  jfio.  zu  be- 
ziehen. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem  am 

Montag,  den  18.  Oetober  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserm  Geschäftslocale  auf  hiesigem  Bahnhöfe  anstehenden 
Termine  portofrei,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Oberbau- 
Materialien“ 

an  uns  einzusenden  und  erfolgt  die  Eröffnung  der  Offerten  zur 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  persönlich  an- 
wesenden Submittenten. 

Strassburg,  den  10.  September  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  den  Betrieb  der  Werkstätten  zu  Bres- 
lau, Stargard,  Ratibor  und  Glogau  auf  das  Jahr  1876  erforder- 
lichen Materialien,  Werkzeuge  etc.  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  in  zwei  auf  einander  folgenden  Terminen  verdungen 
werden  und  zwar: 

I.  im  Submissions-Termine  am  18.  Oet.  er.,  Vorm.  10  Uhr, 
nachstehend  ausgeführte  Materialien  etc. 

„Diverses  Walzeisen,  Guss-,  Gussfeder-,  Siederohrring-  und 
Schweiss-Stahl,  diverse  Bleche  und  Draht,  Zinn,  Kupfer,  Antimon, 
Blei,  diverse  Eisen-  und  Kurzwaaren,  als:  Schrauben,  Nägel, 
Nieten,  Splinte,  Stifte  etc.,  ferner  Schmirgel-  und  Glaspapier, 
Stuhlrohr,  diverse  Vorrathsstücke  als:  Siederohre,  Kupferrohre, 
gussstählerne  Evolutenfedern,  Bufferscheibenbleche;  endlich 
diverse  Werkzeuge  und  Geräthe.“ 

II.  im  Submissions-Termine  am  19.  Oet.  er.,  Vorm.  10  Uhr, 

„Gummiwaaren,  Seilerwaaren,  Leder,  diverse  Manufactur-, 
Leinen-,  Posamentir-  und  Polsterwaaren,  Farben,  Oele,  Chemi- 
kalien und  Droguen,  Nutzhölzer,  Holzkohlen,  Glaswaaren,  Borst- 
waaren  etc. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  We  r k s tat  ts  - Mater  i ali  e n 

zum  Submissionstermine  vom  18.  Oetober  er. 
oder  zum  Submissionstermine  v o m 19.  Oetober  er.“ 
zu  versehen  und  zu  den  oben  beregten  Terminstunden  versiegelt 
und  portofrei  au  unser  maschinentechnisches  Bureau  einzureichen, 
wo  dieselben  in  Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  speciellen  Nachweisungen 
der  zu  liefernden  Materialien-Quantitäten  sind  im  vorbezeichneteu 
Bureau,  sowie  bei  den  Königlichen  Eisenbahn-Commissionen  zu 
Ratibor  und  Glogau  und  bei  der  Betriebs-Maschinenmeisterei  zu 
Stargard  einzusehen;  auch  werden  Exemplare  derselben  auf  porto- 
freie Gesuche,  in  welchen  genau  anzugeben,  zu  welchen  der  beiden 
Termine  die  Formulare  erbeten  werden,  mitgetheilt. 

In  den  Werkstatts-Magazinen  zu  Breslau,  Stargard,  Ratibor 
und  Glogau  ist  zugleich  ein  Sortiment  Proben  der  zu  liefernden 
Materialien  zur  Ansicht  ausgelegt. 

Die  den  Bedingungen  beigefügten  Material-Nachweisungen 
sind  als  Formulare  für  die  abzugebenden  Offerten  zu  benutzen. 
Offerten  zu  denen  die  qu.  Bedingungen  seitens  der  Offerenten  nicht 
entnommen  werden,  bleiben  unberücksichtigt. 

Submittenten,  welche  binnen  6 Wochen  nach  dem  Submissions- 
termine keinen  Bescheid  erhalten,  haben  ihre  Offerte  als  abgelehnt 
zu  betrachten. 

Breslau,  den  24.  September  1875. 

Königliche  Direction. 
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Altona-Kicicr  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Stelle  des  Balmingenieurs  auf  unserer  Station  Neumüuster 
ist  baldigst  neu  zu  besetzen.  Gelialt  3600  JL  nebst  600  J6. 
Wohnungs -Vergütung.  Geeignete  Eisenbahn -Techniker  wollen 
sich  unter  Einsendung  ihrer  Zeugnisse  und  ihres  Lebenslaufs  bis 


Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

Bedeutende  Gasersparniss  bis  y3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  in  Brock’s  Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Phosphorbronze  — Torsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 

Patent-  Billet- Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
bis  zu  999  999.  Selbstthätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

Intern.  Patent-  & Maschinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 


zum  10.  October  d.  J.  schriftlich  bei  der  Unterzeichneten  Direction 
melden. 

Altona,  den  23.  September  1875. 

Die  Direction. 

Joh.  C.  Semper.  H.  Teilkampf. 


1 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  halt  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenhahnwagen-Leiligesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Fabrik  für  Bahnhofsaasrüstimgen 


von 


Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

Verdienstmedaille.  Wien.  

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf  - und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 
Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 

Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  0,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
F eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80 — 120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
' und  Signalvorrichtungen. 


Zur  Anfertigung  von 

Billetschränken, 

Fächer  von  Zinkblech  oder  Holz  mit  Blech 
vorgeschraubt  construirt,  wie  sie  seit  Jahren 
Für  die  Königlich  Sächsische  Staatsbahn  von 
mir  angefertigt  werden,  empfiehlt  die  B ill  et- 
fach-Fabrik  von 

[H3468ia]  Adolf  Bouffee, 

Dresden,  Wölfnitzstr.  4. 

Ein  als 

Ingenieur-Assistent 

bei  dem  Bau  einer  Eisenbahn  in  der  Schweiz 
Angestellter,  der  sehr  schön  zeichnet,  im  Auto- 

fraphiren  von  Plänen  gewandt  ist  — auch  im 
elde  und  bei  Abrechnungen  mitgearbeitet 
hat,  sucht  seine  Stellung  zu  verändern. 

Gefl.  Offerten  sub  Chiffre  K.  P.  2024  an 
die  Annoncen-Expedition  Haasen  stein  & V ogler 
in  Zürich.  [C-2024-Z] 

Schmalspurige 

Tender-Locomotiven. 

2 Stück  30’Pferdekraft  90  Centimeter  Spur, 
1 „ 30  „ 1 Meter  u.  defini- 

tiver Eisenbahn- 
Spur, 

1 „ 25  ,,  70  Centimeter  Spur, 

gebraucht,  jedoch  in  vorzüglichem  Zustande 
haben  billig  abzugeben  [P7519] 

Gebrüder  Trier  in  Darmstadt. 

Engl,  grüne  und  Franz. 

Krystall- Wasserstandsgläser 

in  Originallängen  und  gesuchter  Waare,  cent- 
nerweise  beziehbar  durch  [H  5577  a] 

Wilh.  Löbnitz,  sen.,  Naumburg  a/S. 

Landsberg  & Wolpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 

N i vellir-Instrumente, 
Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohf körbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

H a m e 1 n a.  d.  W. 

Carl  Stoflers. 


Silixen  Bftdenbnrg;  tV  Co.,  Spediteure 

in  Hamburg,  Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde. 

Specialität:  Eisen-,  Eisenbahnmaterial-  und  Maschinen-Branche. 

Die  Bemerkung  rechts  am  Kopf  der  Zeitung  ist,  wie  aus  Anfragen  hervorgeht,  oft  so  verstanden  worden,  als  ob  den  durch 
die  Post  bezogenen  Exemplaren  Beilagen,  welche  zum  Text  der  Zeitung  in  Beziehung  stehen,  nicht  beigefügt  würden ; die  den  Post- 
Exemplaren  nicht  beigefügten  Beilagen  enthalten  aber  nur  solche  Preis-Courante,  Prospecte  u.  dergl.,  für  welche  die  be- 
treffenden Firmen  die  erhöhte  Beilagegebühr  nicht  zu  entrichten  wünschen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koeh  zu  Leipzig.  ^(Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig 
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N-  78. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  mul  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 


werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 


2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den. 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  dea 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen 


Organ  des  Vereins. 


R 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  4.  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  2.  October  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegen  Fahrpläne  der  Preussischen  Ostbahn  und  der  Münster-Enschedebahn  an. 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn,  Plauen-Weischlitz  eröffnet.  Uebersicht  der  entbehrlichen 
und  verlangten  Güterwagen.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Bahn-Eröffnungen).  Die  Kgl.  Ungar.  Staatsb.  im  Jahre  1874.  Oesterreichisch-Un- 
garische  Correspondenz : Das  Bahnprogramm,  Stationsnamen,  Babngruppirung,  Subventionen,  Galizische  und  Böhmische  Fusionen,  Vorarlberger  und  West- 
bahn, Investirungs-Anlehen,  August-Einnahmen,  Ungarische  Bahnerträgnisse,  Zwei  Directoren-Conferenzen,  Centralbahn  und  Selos,  Fleischwagen,  Bahn- 
execution,  Cours-Besserung.  Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn.  Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarisehen  Eisenbahnen  im  August  1875. 
Ausland : Schweizerische  Jurahahn.  Markt-Bericht.  Officielle  und  Privat-Anzeigen.  — Beilage:  Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebsjahr  1873 : 
(IV.  Finanz-Ergebnisse.)  A.  Einnahmen.  Heller’s  verbessertes  Pauseverfahren.  Eisenbahn-Kalender. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  des  Vorstandes  der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  die  7,48  Km  lange  Rest- 
strecke Plauen-Weischlitz  (ohne  Zwischen-Station)  am  20.  September  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Wegen  der  bereits  eröffneten  Strecken  dieser  Bahn  siehe  unsere  Bekanntmachung  vom  14.  d.  M.  in  No.  74  dieser  Zeitung. 
Die  Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn  ist  nunmehr  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  Wolfsgefährt  (bei  Gera)  bis 
W eischlitz  (Station  der  Sächsischen  Staatsbahnlinie  Plauen-Oelsnitz)  im  Betriebe. 

Berlin,  den  24.  September  1875. 

Die  geschäftsführeiide  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Uebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen.  (21.  und  23.  September  1875.) 

1.  Oels-Gnesener  Eisenbahn : 80  Kohlenwagen  (offene  Güterwagen). 

2.  Warschau- Wiener  und  Warschau-Bromberger  Eisenbahn:  60  gedeckte  Güterwagen,  188  Kohlenwagen,  12  Langholzwagen  und 
33  Kalkwagen. 

3.  Rheinische  Eisenbahn:  800  offene  vierrädrige  Güterwagen. 

B.  Verlangte  Wagen. 

V acat- Anzeigen . 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Der  Vorstand 
der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Greiz 
wurde  in  der  Bremer  General-Versammlung  des  Vereins  (siehe  S.  1 des 
Prot,  vom  2 — 4..  August  d.  J.)  mit  der  Maassgabe  in  den  Verein  aufge- 
nommen, dass  die  Mitgliedschaft  mit  dem  Tage  der  Betriebs-Eröffnung 
der  ganzen  Bahn  beginnen  solle. 

Dieser  Zeitpunkt  ist  am  20.  d.  M.  eingetreten,  da  an  diesem  Tage 
die  Betriebs-Eröffnung  der  letzten  Strecke  der  Bahn  stattgefunden  hat. 

Die  erste  Strecke,  von  Wolfsgefährt  (bei  Gera)  bis  Greiz  — 25, 60  Km 
wurde  am  17.  Juli  d.  J.,  die  Fortsetzung  von  Greiz  bis  Plauen  i/V. 
— 22,02  Km  — am  g September  er.  und  die  Reststrecke  von  Plauen  bis 
Weischlitz  — 7i48  Km  — am  20.  d.M.  eröffnet.  Die  Sächsisch-Thüringische 
Eisenbahn,  welche  in  Weisehlitz  Anschluss  an  dieSächsische  Staatsbahn- 
linie  Plauen-Oelsnitz  hat,  ist  nunmehr  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von 
*m.  betriebe.  Die  genannte  Verwaltung  ist  somit  seit  dem  20. 
d.  M.  Mitglied  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

* Eisenbahn-Eröffnungen.  Gleichzeitig  mit  der  Eröffnung  der 
Dortmund-Gronauer  .und  Münster-Gronauer  Eisenbahn  am 
30.  September  ist  auch  die  anschliessende  Strecke  von  Gronau  zur 


Niederländischen  Grenze  bei  Gl  anerb  rück,  deren  Betrieb  die  Nieder- 
ländische Staatsbahn-Gesellschaft  übernommen  hat,  in  Verkehr  ge- 
setzt worden. 

* Transport  feuergefährlicher  Gegenstände  auf  den  Sehwei- 
zerbahnen.  Die  Schweizerhahnen  haben  sich  in  Folge  polizeilicher 
Verordnung  und  mit  Rücksicht  auf  die  grosse  Gefahr,  mit  welcher  der 
Transport  von  Petroleum,  Schiefer-  und  Theeröl,  Essenzen  und  ähnlicher 
Artikel  verbunden  ist,  veranlasst  gesehen,  diese  — sofern  sie  in  Glas- 
fl  a sehen  enthalten  sind — vom  Transporte  auszuschliessen  und  nur 
dann  zu  transportiren,  wenn 

1.  Petroleum  in  guten  diehtschliessendenTonnen  oder  Blechflaschen 

gefasst  ist  und  ^ 

2.  die  übrigen  genannten  Gegenstände  in  widerstandsfähigen,  gut 
beschaffenen  Metallgefässen  verpackt  sind,  welche  ausserdem  nicht  ganz 
gefüllt,  hermetisch  verschlossen  und  so  stark  beschaffen  und  durch  Um- 
hüllung geschützt  sein  müssen,  dass  sie  Umladung,  sowie  die  nothwen- 
digen  Manipulationen  sicher  ertragen. 

Dieselben  müssen  ferner  in  Kisten  oder  sonstigen  Emballagen  so 
verpackt  sein,  dass  sie  bei  allfälligen  Stössen  keinen  Schaden  leiden 
auch  sollen  die  Emballagen  zur  bequemeren  Manipulation  mit  Hand- 
haben versehen  sein. 
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Die  Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre 

1874. 

Die  Verwaltung  der  Königl.  Ungarischen  Staatßbahnen  hat  unlängst 
ihren  Bericht  für  das  Jahr  1874  veröffentlicht,  nur  muss  mit  Bedauern 
constatirt  werden , dass  derselbe  blos  in  Ungarischer  Sprache  verfasst 
ist,  wodurch  er  in  seinen  Details  nur  für  einen  verhältnissmässig 
kleinen  Theil  der  Bahnen  zugänglich  ist.  Wir  hatten  schon  verflossenes 
Jahr  daraufhingewiesen,  dass  die  Veröffentlichung  in  einer  autorisirten 
Deutschen  Uebersetzung,  mit  Rücksicht  darauf , dass  die  genannten 
Bahnen  Mitglied  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  sind, 
erwünscht  wäre,  indessen  scheint  man  hierauf  leider  keine  Rücksicht 
genommen  zu  haben,  was  wir  in  allererster  Reihe  als  einen  Nachtheil 
für  die  Ungarischen  Staatsbahnen  selbst  betrachten  müssen.  Hoffent- 
lich wird  man  für  die  Folge  den  berechtigten  Erwartungen  des  Vereines 
durch  die  Auflage  von  Deutschen  Exemplaren  nachkommen. 

Im  Nachstehenden  wollen  wir  die  hervorragendsten  Daten  des 
ziemlich  umfassenden  und  mit  zahlreichen  statistischen  Tabellen  ver- 
sehenen Elaborates  in  gedrängter  Kürze  wiedergeben. 

Der  Bericht  zerfällt  in  drei  Theile : 

I.  die  Beschreibung  von  Bau  und  Ausrüstungen, 

H.  den  Betrieb, 

III.  die  Maschinenfabrik. 

Aus  dem  ersten  Theile  entnehmen  wir  Folgendes : Zu  Ende  des 
Jahres  1873  waren  folgende  Linien  in  Betrieb : 

Nördliche  Linie. 

Länge  der  Bau-Capital 
Linien,  Meil.  bis  Ende  1874 

Budapest-Hatvan , Hatvan- 


Salgo-Tarjän 

Hatvan  - Miskolcz  und  Vei 
bindungsbahn  . . . 

Vämos-Györk-Gyöngyös 
Füzes-Abony-Erlau  . . 

S.  Tarjän-Altsohl  . . 
Altsohl-Ruttek  . . . 

Miskolcz-Bänreve  . . 
Hatvan-Szolnok  . . . 

Garamb.-Schemnitz  . . 

Altsohl-Neusohl  . . . 

Bänreve-Fülek  .... 
Miskolcz-Dios-Györ  . . 


16269  15  441  708  Fl.  50  Kr. 


2/4.  u.ilg67 


15  4331 
1424/ 
2165 

11  775/ 

12  921  f 
6 032 
9012 
3 018 
2 811 
6 374 
0 993 


10  214  163  „ 74 


23  103  043  „ 56 


98 

24 


2 064  648 
4 385  740 
Montanarar 
988  957  Fl.  60 
2425480  „ — 
320  967 


Südliche  Linie. 

13  398  7 354869 

23  198  26  470  211 


17 

48 

66 


Eröffnungs- 
Termin 

19/5.  |] 

9/1.  1870 
16/3.  1870 
u.  4/5.  1871 
3/11.  1872 
u.  18/6.  1871 

12/8.  1872 

13/6.  1871 
10/3.  1873 
10/8.  1873 
3/9.  1873 
10/9.  1873 
19/9.  1873 

4/1.  1870 
23/10.  1873 


Zäkäny-Agram  . . 

Carlstadt-Fiume  . . 

Zusammen  124  814M.  92  769  799  Fi.  60  Kr. 
gegen  79, 36  Meilen  mit  55  872  110  Fl.  45  Kr.  mit  Schluss  1873. 

Im  Laufe  des  Jahres  1874  wurden  folgende  Linien  in  Betrieb 
gesetzt: 

Meilen  Anlagekosten  Eröffnungstermm 

Bänreve-Dobsina  . . 9 200  3 021  430  Fl.  99  Kr.  1/5.  u.  20/7 . 1874 

Feled-Theissholz  . . 6 516  2 881  129  „ 85  „ 5/9.  1874 

zusammen  15  716  5 902  560  Fl.  84  Kr. 

Laut  dieser  Aufstellung  umfassten  die  gesammten  Ungarischen 
Staaatsbahnen  zu  Ende  des  Jahres  1874  140, 53  Min.  mit  einem  Capital 
von  98  672  360  Fl.  77  Kr. 

Im  Ausbau  waren  zu  Ende  des  Jahres  1874  noch  folgende  Linien; 
a)  die  Budapester  Verbindungsbahn  resp.  deren  Donau-Brücke.  (Aus 
dem  Brücken-Baufond  sind  2 990  305  Fl.  57  Kr.  verausgabt,  die  Elaborate 
für  die  Verbindungsbahn  sind  fertig,  wegen  Expropriation  der  Städti- 
schen Gründe  sind  Verhandlungen  im  Zuge.)* 

b)  der  Szolnoker  Personen-  resp.  Rangier-Bahnhof  und  der  Frach- 
ten-Bahnhof  an  der  Theiss , sowie  das  V erbindungsgeleise  (2S/W  ^m) ; 
Termin  30.  April  1875  (wurde  in  der  Zwischenzeit  bereits  dem  Betriebe 
übergeben). 

Die  Ausrüstung  der  in  Betrieb  befindlichen  Linien  bestand  aus 
162  Loco motiven,  514  Personen-,  3484  Lastwaggons  und  18  Schnee- 
pflügen, im  Gesammtwerthe  von  13  073  104  Fl.  (gegen  9 183  051  .Fl. 
im  Vorjahrei,  somit  entfielen  auf  eine  Bahnmeile  1,M  Locomotive, 
3,69  Personen- Waggons,  25, 03  Last-Waggons,  0,,3  Sehneepflüge. 

Hinsichtlich  des  Betriebes  bemerkt  der  Bericht  im  Wesentlichen 
Folgendes. 

Zu  Ende  1874  waren  140, 06  Min.  dem  Betriebe  übergeben;  hievon 
entfielen  auf  die  nördlichen  Linien  (mit  Rücksicht  mehrerer  Theil- 
streeken)  95, 5B,  auf  die  südlichen  36, 37.  Es  wurden  insgesammt  335  863 
Zugsmeilen  zurückgelegt,  von  denen  auf  die  nördlichen  Linien  286  936, 
auf  die  südlichen  48  927  oder  pro  einzelne  Bahnmeile  der  nördlichen 
Linien  3003  Zugsmeilen,  der  südlichen  1345, 2 entfallen.  Dies  zeigt 
gegen  die  entsprechenden  Zahlen  des  Vorjahres  (3787, 3,  1647, 2)  eine 


* Inzwischen  wurde  der  Bau  der  iu  Bede  stehenden  Verbindungsbahn 
in  einer  am  13.  September  1.  J.  abgehaltenen  Oflfertverhandlung  hintangegeben, 
und  soll  diese  wichtige  Bahn  bis  Ende  des  Jahres  1877  vollendet  sein, 
während  die  mächtige  Donaubrücke  schon  im  Frühjahr  nächsten  Jahres 
fertiggestellt  sein  wird.  (Anm.  der  Red.) 


Abnahme  des  Verkehrs  um  207/io  Proc.  auf  der  nördlichen,  183/io  Pi'oc. 
auf  der  südlichen  Linie. 

Der  Personen- Verkehr  hat  im  Vergleiche  zum  Jahre  1873,  auf  den 
nördlichen  Linien  um  7,54  Proc.  abgenommen.  Auf  der  Zäkäny-Agramer 
Strecke  zeigt  sich  in  Folge  der  Eröffnung  der  Karlstadt-Fiumaner  Linie 
eine  Zunahme  um  10, 83  Proc.;  der  Personen-Verkehr  nach  den  übrigen 
Ungarischen  Bahnen  war  ein  lebhafter.  Die  Benützung  der  IV . W agen- 
classe  ist  sehr  gross,  besonders  auf  der  Carlstadt-Fiumaner  Strecke. 

Das  Jahr  1874  war  in  Folge  der  mittelmässigen  Ernte  und  nur  ge- 
ringen Exportes  für  den  Auslandverkehr  ungünstig,  allein  auch  der 
Localverkehr  litt  unter  den  ungünstigen  Handelsverhältnissen.  Es  zeigt 
sich,  dass  der  Kohlenverkehr  gegen  das  Vorjahr  um  1 096  365  Ctr.,  der 
Getreideverkehr  um  855  776  Ctr.,  der  Holzverkehr  um  565  749  Ctr.,  der 
Steinverkehr  um  2 334  362  Ctr.  abgenommen  hat  (letzteres  wegen  des 
bereits  erfolgten  Ausbaues  mehrerer  Linien). 

In  Anbetracht  der  Wichtigkeit  der  Staatsbahnen  für  den  Export 
wurden  directe  Tarife  erstellt  im  Oberschlesisch-Ungarischen-Verkehr 
(und  speciell  für  Steinkohle),  im  Ungarisch-  Schlesisch  - Sächsisch- 
Thüringischen,  Ungarisch-Preussischen,  Ungarisch-Rheinischen,  Nord- 
deutsch-Ungarischen(letzterer  auch  speciell  für  Borstenvieh),  Ungarisch- 
Russischen,  Nordwestdeutsch-Ungarischen,  Stettin-Ungarischen,  Nord- 
deutsch -Ungarischen,  Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischen,  Mittel- 
deutsch-Ungarischen Verband-Verkehr.  Das  Ergebniss  des  ausländi- 
schen Verkehrs  war:  versendet  431932  Ctr.,  angelangt  903676  Ctr., 
zusammen  1 335  608  Ctr.  (gegen  1 531 957  Ctr.  im  Vorjahre).  In  Anbe- 
tracht des  geringen  Exportes  ist  dies  zufriedenstellend. 

Die  Güterbewegung  betrug  im  Jahre  1874  auf  den 
Nördlichen  Linien: 

Zäkäny-Agram: 
1874  1873  1874  1873 

Ctr.  Ctr.  Ctr.  Ctr. 

a)  Eilgüter  . . 78  393  122  527  12  651  12  918 

b)  Frachtgüter  . 19  216  563  24  654  005  1874  791  1 854  654 

c)  Regiegüter  . 1241506  1457102  45  736  44  244 

d)  Gepäck  . . 55  731  54  330  11836  8857 

zusammen  20  592  093  26  298  964  1945014  1920  673 

Gegen  1873  -5  706  871  Ctr.  +24  341  Ctr. 

Carlstadt-Fiume:  Gar  amberzencze-S  chemnitz: 

1874  1873  1874  1873 

Ctr.  Ctr.  Ctr.  GtrV„ 

a)  Eilgüter  . . 4 748  1 572  187  56 

b)  Frachtgüter  . 1 393  700  145  897  228  782  119  690 

c)  Regiegüter  . 115  790  17  405  1 410  68 

d)  Gepäck  . . 8 256  1 373  664 525 

zusammen  1522  504  166  247  231043  l20339 

Gegen  1873 + 1356 257  Ctr.  ....  + 110  =Ct« 

Der  Hauptartikel  war  Steinkohle  mit  6 543  522  Ctr.  (gegen  7 278  828 
Ctr.  im  Vorjahre).  . , 

Die  Einnahmen  stellen  sich  folgendermaassen : Personenverkehr 
1 755  453  Fl.  81  Kr.,  Militär  39  822  Fl.  46  Kr.,  Gepäck  50  784  Fl.  36  Kr., 
Eilgüter  23  568  Fl.  28  Kr.,  Frachten  3 950  470  Fl.  76  Kr.,  Diverse 
109 443  Fl.  72  Kr.,  zusammen  5 929  543  Fl.  39 Kr.;  ab  Rückvergütungen 
226  945  Fl.  72  Kr.,  verbleiben  5 702  597  Fl.  67  Kr. 

Die  Gesammt- Ausgaben  sind  dagegen  4 780  779  Fl.  23  Kr.,  daher 
die  Reineinnahme  921  839  Fl.  34  Kr. 

Die  Ausgaben  absorbiren  83,88  Proc.  der  Einnahmen. 

Die  Einnahmen  pro  Meile  sind  43  048  Fl.  22  Kr„  die  Ausgaben 
36  089  Fl.  52  Kr.,  der  Reinertrag  6 958  Fl.  70  Kr.  Im  Vorjahre  waren 
Einnahmen  pro  Meile  54  423  Fl.  48  Kr.,  Ausgaben  32  735  Fl.  48  Kr., 
Reinertrag  12  688  Fl. 

Die  nördlichen  Linien  haben  einen  Ertrag  von  1 103  148  1 1.  oo  Itr. 
ergeben,  die  südlichen  einen  Ausfall  von  133  068F1.  63  Kr.,  die  Neben- 
linien und  Gömörör  Industriebahnen  gaben  über  48  000  Fl.  Ausfall. 

Die  obgenannten  Ausgaben  stellen  sich  in  den  einzelnen  Dienst- 
zweigen wie  folgt : . . „ , 

I.  Allgemeine  Verwaltung:  a)  Nördliche  Linien  pro  Bann- 

meile 2 687  Fl.  76  Kr.  (gegen  2 945 Fl.  19  Kr.),  pro  Zugmeile  0,8?  bl. 
(gegen  0,7S  Fl.) ; b)  südliche  pro  Meile  1 178  Fl.  93  Kr.  (gegen  1 23b  Fl. 
24  Kr.)  pro  Zugmeile  0,88  (gegen  0,76).  ..  , T • • 

II.  Bahnauf  sicht  und  Bahnerhaltung:  a)  nördliche  Limen 
pro  Bahnmeile  11  643  Fl.  66  Kr.  (gegen  14  213  Fl),  pro  Zugmeile  3„s  1 1. 
(gegen  3,75  Fl.) ; b)  südliche  Linien  pro  Bahnmeile  9 526  Fl.  47  Kr.  (gegen 
8871  Fl.  89  Kr.),  pro  Zugmeile  7,09  Fl.  (gegen  5, 39F1.). 

III.  Verkehrs-  und  commerzieller  Dienst:  a)  Nördliche 
Linie:  pro  Bahnmeile  13  848  Fl.  75 Kr.  (gegen  15 638  Fl.  24  Kr),  pro 
Zugmeile  4,6,  Fl.  (gegen  4,1S  Fl.);  b)  südliche  Linie:  pro  Bahnmeile 
6 290  Fl.  50  Kr.  (gegen  7 117  Fl.  39  Kr.)  pro  Zugmeile  4,67  Fl.  (gegen 
4 2 Fl  ) 

’32  IV.  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst:  a)  Nörd- 
liche Linien : pro  Bahnmeile  129L7  Fl.  91  Kr.  (gegen  14801  Fl.  38  Kr.), 
pro  Zugmeile  4,30  Fl.  (gegen  3, 9,  Fl.);  b)  südliche  Linien:  pro  Bahnmeile 
6 481  Fl.  54 Kr.  (gegen  577  Fl  23  Kr.) ; pro  Zugmeile  4, 81  Fl.  (gegen  3,sl  11.1. 

Hinsichtlich  der  Maschinenfabrik  bemerkt  der  Bericht,  dass  die 
verringerten  Arbeiten  in  Folge  der  ungünstigen  eommerciellen  Ver- 
hältnisse eine  Herabminderung  der  Arbeitsdauer  von  10  auf  8 Stunden 
(seit  Anfang  1875)  zur  Folge  hatten.  Es  waren  im  Durchschnitte  480 
Arbeiter  beschäftigt  (gegen  523  im  Vorjahre).  Die  Fabriks-Einnahmen 
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betrugen  765  026  Fl.  04  Kr.,  gegen  1 227  899  Fl.  51  Kr.  im  Vorjahre,  das 
Reinbrutto-Erträgniss  war  12883  Fl.  14  Kr.  Es  waren  mit  Ende  1873 
viele  theure  Rohmaterialien  auf  Lager,  welche  in  die  Fabrikation 
theuer  eingerechnet  werden  mussten,  was  den  Gewinn  sehr  reducirte. 
Jedoch  ist  an  den  eigenen  Reparatur-  und  sonstigen  Arbeiten  keine 
Gewinn-Quote  aufgerechnet,  welche  obige  Ziffern  auf  etwa  28542  Fl. 
69  Kr.  erhöhen  würde. 

Nach  dem  Vorstehenden  ist  dasErgebniss,  welches  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  lieferten,  nicht  günstig,  da  das  Anlagecapital  nicht  einmal 
1 Proc.  an  Reinerträgniss  lieferte.  Es  wäre  zur  richtigen  Beurtheilung 
zu  erwähnen,  dass  das  nördliche  Netz  vorzügliche  Linien  besitzt,  welche 
nicht  allein  einen  lebhaft  entwickelten  Localverkehr  besitzen , sondern 
auch  berufen  sind,  im  internationalen  Transitverkehr  eine  hervorra- 
gende Rolle  zu  spielen.  Wir  erwähnen  nur  der  beiden  Hauptlinien 
Budapest  und  Szolnok-Ruttek  sowie  Miskolcz-Hatvan  resp.  Budapest. 
Neben  diesen  giebt  es  aber  zahlreiche  Ausästungen  und  Montan- 
bahnen, welche  zum  Zwecke  der  Hebung  der  Industrie  erbaut  wur- 
den, und  vorläufig  einen  geringen  Vetkehr  besitzen.  Es  ist  nicht  zu 
läugnen,  dass  auch  die  in  Ungarn  derzeit  bestehenden  Concurrenzver-, 
hältnisse,  welche  alle  vernünftigen  Grenzen  überschreiten,  vermöge  der 
Configuration  der  Ungarischen  Staatsbahnen,  diesen  schwere  Opfer 
auferlegen  und  das  Erträgniss  wesentlich  schmälern.  Es  genügt  wohl 
zu  constatiren,  dass  derzeit  die  der  Subvention  bedürftigen  und  factisch 
geniessenden  Bahnen  untereinander  zum  eigenen  wie  zum  Schaden  des 
Staates  einen  Krieg  untereinander  führen,  der  vermittelst  der  dem 
Handel  schädigenden,  demor alisirenden,  geheimen  Re- 
f acti en  auf r e cht  erhalten  wird.  Indessen  ist  Aussicht  vorhan- 
den, dass  demnächst  ein  Gesetz  zur  Beseitigung  derRefactien  zu  Stande 
kommt  und  alsdann  auf  Grund  der  V er kehrsth eilung  wieder 
normale  Zustände  eintreten  und  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  in 
Ungarn  zunehmen  werden. 

Die  südlichen  Königl.  Ungarischen  Staatsbahn-Linien,  weil  in  eine 
Coneurrenzbahn  eingekeilt,  sind  in  ihrer  jetzigen  Gestalt  absolut  nicht 
lebensfähig  und  laboriren  an  einem  sehr  beträchtlichen  Betriebsdeficit. 
Man  will  dem  Uebel  dadurch  abhelfen,  dass  sämmtliche  Linien  im  Süd- 
westen Ungarns,  unter  welchen  einige  nothleidend  sind,  fusionirt  wer- 
den sollen,  — ein  Plan  dessen  Realisirung  nicht  sobald  erfolgen  dürfte. 
Trotz  all  dieser  Fehler  hat  namentlich  das  nördliche  Netz  der  K.  Unga- 
rischen Staatsbahnen  eine  schöne  Zukunft  insbesondere  dann,  wenn 
durch  Erwerbung  einiger  Anschlussbahnen  ihre  Unabhängigkeit  ge- 
sichert wird. 


Oesterreichisch-Ungarlsche  Correspondenz. 

Wien,  28.  September  1875.  (Das  Bahnprogramm;  Sta- 
tionsnamen; Bahngruppirung;  Subventionen;  Galizische 
und  Böhmische  Fus ionen;  Vorarlberger  und  Westbahn; 
Investir u n gs_- Anlehen;  August-Einnahmen;  Ungarische 
Bahnerträgnisse;  Zwei  Directoren-Conferenzen;  Cen- 
tralbahnundSelös;Fleischwagen;Bahnexecution;Cours- 
Besserung.) 

Den  hochgespannten  Erwartungen  des  Publieums  Betreffs  des  viel- 
besprochenenEisenbahn-Programms  tritt  die  öfficiöse  Presse  mit 
folgenden,  zugleich  die  diesbezüglichen  Intentionen  der  Regierungs- 
kreise kennzeichnenden  Communique  entgegen.  Die  Journale  scheinen 
das  liebgewordene  Bild  eines  vollständig  geschlossenen  Sanirungspro- 
gramms  nicht  fahren  zu  lassen,  das  fix  und  fertig  im  Bureau  des  Gene- 
ral-Directors  des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  vorliegt  und  wel- 
ches, gehörig  numerirt  und  registrirt,  stückweise  je  nach  Bedarf  zum 
Besten  gegeben  werden  soll.  Wir  betonten  bereits,  dass  eine  solche 
Systematik  angesichts  der  Vielheit  von  Concessionen , von  technischen 
und  finanziellen  Individualitäten  — auch  angesichts  der  verschiedenen 
Phasen , in  welchen  sich  die  nothleidenden  Unternehmungen  befinden 
— ganz  unmöglich  sei.  Der  Wunsch,  Alles  gut  zmmachen,  reicht  nicht 
hin,  um  die  mannichfaltigen  Gesellschaften  nach  aer  Schablone  zu  sa- 
niren.  Auch  haben  wir  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  die  vielfach 
verkündeten  Fusionen  nicht  allein  die  Bereitwilligkeit  der  zu  fusioni- 
renden  Bahnen  voraussetzen,  sondern  auch  die  Geneigtheit  der  be- 
stehenden grösseren  Gesellschaften, jene  Nothleidenden  in  ihren  Organis- 
mus aufzunehmen.  1 '©letzterer Beziehung  kann  nicht  überall  auf  gleich 
zweckbewusstes  Entgegenkommen  und  diejenige  Coulance  gerechnet 
werden,  die  bei  Inachtnahme  der  eigenen  Interessen  auch  die  gemein- 
same Zukunft  und  die  Solidarität  der  wirthschaftlichen  Functionen  ins 
Auge  fasst.  Man  übersehe  nicht,  dass  Fusionen  die  Nachgiebigkeit 
aller  Theile  voraussetzen  und  dass  diese  Nachgiebigkeit  bei  solventen 
und  wohlconditionirten  Instituten  nicht  erzwungen  werden  kann. 
Ausser  diesen  .Jedermann  zugänglichen  Erwägungen  ist  auch  die 
Schwierigkeit  nicht  zu  unterschätzen,  welche  daraus  erwächst,  dass  die 
diesbezüglichen  Intentionen  des  Reichsrathes  derzeit  unbekannt  sind, 
von  denen  in  allen  Fällen  die  Aufstellung  der  leitenden  Principien  ab- 
hängt. Die  Frage  des  Betriebsdeficits  des  Staatsbahnsystems  und  an- 
dere Grund-,  und  Cardinalfragen  müssen  ventilirt  und  festgestellt  sein, 
ehe  es  möglich  wird,  mit  einem  geschlossenen  Programm  ans  Licht  zu 
treten.  Bis  dahin  kann  Alles,  was  vorgekehrt  wird,  nur  den  Charakter 
individueller  Maassnahmen  und  sporadischer  Vorbereitungen  an  sich 
tragen. 


Mit  Erlass  vom  30.  August  (J.  1875  24129—2  519  V.)  hat  das  Oesterr. 
Handelsministerium  entschieden,  dass  die  Abänderung  eines  Sta- 
tionsnämens,  der  gelegentlich  der  dem  Baue  der  Eisenbahn  voraus- 
gehenden commissionellen  Berathungen  gewählt  wurde  und  insbeson- 
dere die  Belegung  mit  Doppelnamen  nicht  wünschenswerth-ist,  auch 
jedenfalls  die  Genehmigung  dieses  Ministeriums  bedarf. 

Der  Ungar.  Finanzminister  hat  in  seinem  Exposö  eine  Gruppi- 
rung  der  Eisenbahnen  in  Aussicht  gestellt.  Die  Ungar.  Regie- 
rung scheint  gleich  der  Oesterreichischen  von  der  Erkenntniss  durch- 
drungen zu  sein,  dass  die  Concurrenz  der  Eisenbahnen  nicht  im  Stande 
sei,  die  Tarife  auf  die  Dauer  und  wesentlich  herabzumindern , sondern 
nur  dazu  beitrage,  die  Eisenbahnrente  herabzudrücken,  ohne  dem  Pu- 
blicum wesentliche  Vortheile  zu  verschaffen.  Am  zweckwidrigsten 
muss  jedoch  die  Concurrenz  erscheinen , wenn  sie  von  subventionirten 
Bahnen  und  Staatsbahnen  betrieben  wird.  Durch  dieses  Concurrenz- 
Verhältniss  wurde  der  Ungarische  Staatsschatz  in  nicht  geringem  Grade 
geschädigt,  und  die  Regierung  will  nunmehr  den  V ersuch  machen,  durch 
eine  Zusammenlegung  der  Bahnen  und  gehörige  Theilung  der  Verkehre 
die  Rentabilität  zu  erhöhen  und  bei  vielen  kleineren  Gesell  schäften,  so- 
wie im  Allgemeinen  bei  den  Verwaltungskosten  Ersparungen  zu  machen. 
I Der  Gesammtbetrag  der  „Subventionen  und  Dotationen“ 
für  die  0 es  terr  eichi  s ch en  Eisenb ahne n erreicht  für  1874  die 
Höhe  von  nahezu  19  Millionen  Gulden  in  Silber  gegen  12, 7 Millionen  im 
Voranschläge  und  14,!  Millionen  im  Jahre  1873.  Mit  bedeutenderen 
Mehransprüchen  traten  die  Franz  - Josefsbahn , Südnorddeutsche  Ver- 
bindungsbahn^ Oesterreichische  Staatsbahn,  Elisabeth  bahn , Oesterr. 
Nordwestbahn  und  Kronprinz  Rudolfsbahn  heran , wogegen  die  Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy  Bahn  und  die  Karl-Ludwigs  Bahn  wie  im  Vor- 
jahre hinter  dem  Präliminare  Zurückbleiben. 

Wie  bereits  gemeldet,  macht  die  Fusion  der  Galizischen 
Bahnen  rasche  Fortschritte,  und  istAussicht  vorhanden,  dass  dieselbe 
bis  Ende  dieses  Jahres  durchgeführt  sein  wird.  Ungarn  hat  ein  ent- 
schiedenes Interesse  daran , dass  die  Fusion  der  jüngeren  Galizischen 
Bahnen,  sowie  der  Eperies-Tarnower  Bahn  mit  der  Ersten  Ungarisch- 
Galizischen  Eisenbahn  stattfindet,  weil  die  Verkehrspolitik  des  so  ge- 
schaffenen Bahnnetzes  eine  für  Ungarn  günstige  sein  wird,  wogegen 
bei  Vereinigung  der  in  Rede  stehenden  nothleidenden  Bahnen,  unter 
Auschluss  der  Ersten  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn,  die  Verkehrs- 
tendenz sich  entschieden  und  ausschliesslich  der  Krakau- Wiener,  resp. 
Oderberger  Route  zuneigen  würde,  was  dem  Principe  derVerkehrsthei- 
lung  und  der  Billigkeit  nicht  entspräche.  Es  handelt  sich  aber  hierbei 
um  wichtige  Transitverkehre,  von  welchen  wir  nur  denjenigen  zwischen 
Galizien,  beziehungsweise  Russland  und  den  Adriatischen  Seehäfen  er- 
wähnen wollen,  durch  welchen  fürBudapest  ein  bedeutenderer  Zwischen- 
handel, den  betreffenden  Ungarischen  Bahnen  aber  eine  lebhafte  Güter- 
bewegung gesichert  würde.  Aber  auch  Oesterreichischerseits  wird  man 
auf  die  von  uns  befürwortete  Fusion  bedacht  sein  müssen,  um  zu  ver- 
meiden , dass  die  Eperies-Tarnower  und  die  Lupkow-Przemysler  Bahn, 
welche  gewissermaassen  Parallel -Linien  bilden , nicht  in  ein  Concur- 
renz-Verhältniss  gelangen,  wodurch  die  Rentabilität  derselben  absolut 
und  für  immer  vernichtet  würde.  Entschieden  zu  billigen  ist  bei  dem 
Projecte,  dass  der  Ausbau  der  Linie  Stry-Beskid,  welche  eine  kostspie- 
lige, unfruchtbare  Verbindung  geschaffen  hätte,  definitiv  fallen  gelassen 
wurde.  Wir  zweifeln  nicht,  dass  an  maassgebender  Seite  die  Angelegen- 
heit der  Fusion  indem  oben  angedeuteten,  für  unser  Land  günstigen 
Sinne  bereits  ins  Auge  gefasst  wurde  und  der  Einfluss  Ungarns  bei  den 
eventuellen  Unterhandlungen  in  dieser  Richtung  zur  Geltung  gebracht 
werden  wird. 

Zwischen  den  Vertretern  der  Regierung  und  der  Dux-Boden- 
ba  eher  Bahn  wurde  dem  Vernehmen  nach  ein  Uebereinkommen  abge- 
schlossen und  die  Aufnahme  dieser  Bahn  in  eine  aus  mehreren  anderen, 
theils  bestehenden,  theils  noch  im  Baue  befindlichen  Bahnen  zu  bildende 
grosse  Gesellschaft  bezweckt.  So  viel  bis  jetzt  über  diese,  analog  dem 
Galizischen  Fusionsprojecte  durchzuführende  Combination  verlautet, 
werden  vorläufig  die  Prag-Dux  er , die  Dux-Bodenbacher  Bahn, 
die  Eisenbahn  Rakonitz-Protiwin  und  diePilsen-Priese- 
ner  Bahn  in  Betracht  gezogen.  Die  erwähnten  Bahnen,  welche  eine 
Gesammtlänge  von  ungefähr  115  Meilen  haben,  durchziehen  das  nord- 
westböhmische Brannkohlenbecken. 

Die  Regierung  hat  bereits  vor  längerer  Zeit  an  die  Vorarlbergep.- 
Bahn  einen  Erlass  gerichtet,  in  welchem  sie  diese  Gesellschaft  auf- 
fordert, mit  der  Westbahn  in  Unterhandlungen  zu  treten,  die  entweder 
den  VerkaufderVorarlbergerBahnoderdieUeberlassung 
des  Betriebes  an  die  Westbahn  bezwecken  sollen.  Letztere  hat 
sich  bereit  erklärt,  in  die  Verhandlungen  einzutreten,  und  ist  nicht  ab- 
geneigt, eventuell  und  wenn  eine  Einigung  über  den  Kaufpreis  erzielt 
werden  sollte,  die  Vorarlberger  Bahn  zu  erwerben.  Vorläufig  werden 
beiderseits  die  diesbezüglichen  Studien  gemacht. 

Die  Verhandlungen  mit  den  einzelnen  Ungarischen  Bahngesell- 
schaften betreffs  der  zu  bewilligenden  Beträge  für  neue  Inve- 
stirungen  sind  noch  nicht  endgiltig  abgeschlossen.  Die  Ungarische 
General-Inspection  hat  zwar  die  Summen  bereits  fixirt,  allein  die  be- 
treffenden Bahngesellschaften  konnten  sich  mit  den  Ziffernansätzen 
nicht  zufriedenstellen,  da  die  General-Inspection  fast  rücksichtslos  ge- 
strichen haben  soll.  So  kommt  es  vor,  dass  mehrere  Bahnen  nach  dem 
Elaborate  der  General-Inspection  fast  nur  die  Hälfte  dessen  bekommen 
sollen,  was  für  dieselben  in  der  Regierungsvorlage  bestimmt  war.  Die 
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einzelnen  Bahngesellschaften  haben  dieserbalb  ihre  Vorstellungen  an 
das  Ungarische  Communications -Ministerium  gemacht,  welches  nun- 
mehr  selbst  Verhandlungen  mit  den  einzelnen  Bahngesellschatten  pflegt. 
Diese  langwierigen  Verhandlungen  dürften  zunächst  der  Grund  sein, 
warum  bisherige  ernste  Verhandlungen  betreffs  der  Investitions- Anleihe 
nicht,  geführt  wurden.  Auch  wird  die  Ungarische  Regierung  noch  lange 
nicht  in  der  Lage  sein,  die  speciellen  Gesetzentwürfe  über  die  ln- 
vestirungs-Summen  zum  Behufe  der  Inarticulirung  dem  Hause  vorzu- 
legen.  Hie  Erledigung  dieser  Verhandlungen  wäre  umso  wünschens- 
werther,  als  auch  die  Angelegenheiten  über  die  Bau-Entschädigung  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn,  Ungarischen  Ostbahn,  Hatvan-Miskolczer, 
lvarlstadt-Fiumaner  und  Gömörer  Bahnen  der  dringenden  Lösung  harren. 

Im  Monat  August  1.  J.  wurden  auf  den  im  Betriebe  stehenden 
Oesterreichisch -Ungarischen  Eisenbahnen  (mit  Ausnahme  der  Waag- 
tkal-Bahuj  bei  einer  Gesammtausdehnung  von  2168, 8*  Meilen  im  Ganzen 
4 213  370  Reisende  und  60  875812  Zollcentner  Frachten  befördert  und 
hiefür  eine  Gesammteinnahme  von  16154  551  Fl  erhielt.  In  diesem 
Monate  wurde  und  zwar  am  6.  August  d.  J.  die  3b, 5.2  Meilen  lange  Theil- 
strecke  der  Kaiserin-Elisabeth-Bahn  Hallern- Worgl  und  Bischof shofen- 
Selzthal  und  am  23.  August  die  2,90  Meilen  lange  Theilstrecke  der 
Buschtehrader  Eisenbahn  Krima- Neudorf- Reitzenhain  eröffnet  Die 
durchschnittliche  Betriebslänge  betrug  im  August  1875  2160, 88  Meilen, 
im  gleichen  Monate  des  Vorjahres  2075, 4e , Meilen  und  es  bßtragt  das 
durchschnittliche  Erträgniss  pro  Meile  im  Monate  August  1875  74 ib  1 1., 
im  Monate  August  1874  7834  Fl.  und  es  haben  demzufolge  die  Einnahmen 
pro  Meile  um  358  Fl.  = 4,57  Proc.  abgenommen.  Das  durchschnittliche 
mit  7476  Fl.  bezifferte  Erträgniss  pro  Meile  im  Monat  August  1875 
wurde  diesmal  von  13  Bahnen  überschritten;  es  sind  dies. 

Einnahme  pro  Monat  und  Meile 
Gulden 

1.  Die  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  . . 23  408 

2.  Hauptbahn  der  Kaiserin-Elisabeth-Bahn  17  019 

3.  Die  Aussig-Telitzer  Eisenbahn  ...  15  822 

4.  Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  .....  11  838 

5.  Oesterr.  Staats-  incl.  Brünn-Ros sitzer  B.  11 422 

6.  Böhmische  Westbahn 11081 

7.  Dux-Bodenbacher  Bahn 10  539 

8.  Galizische  Karl-Ludwig-Bahn  . . . . 10  387 

9.  Die  Graz-Köflacher  Eisenbahn . . . . 10  32b 

10.  Die  Südbahngesellschaft 10  099  ^ 

11.  Theiss-Eisenbahn °33U 

12.  Buschtehrader  Eisenbahn  .....  »Ib4 

13.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  . . o loo  ^ 

Die  bisher  vorliegenden  Betriebsausweise  der  Ungarischen 
Bahnen  weisen  überhaupt  sehr  günstige  Einnahmen  aus.  Die  Iheiss- 
bahn  erzielte  im  August  ein  Plus  von  120  521  FL.  wodurch  sich  die 
gesammte  Mehreinnahme  auf  286  041  Fl.  erhöht;  die  Ungarische  Noid- 
ostbahn  erzielte  bisher  ein  Plus  von  317  000  Fl  die  Kaschau-Oderbm-ger 
Bahn  269  499  Fl.,  die  Arad-Temesvarer  Bahn  30423  Fl.  und  die  Donau- 

Diaubader  pegter  j)jrectoren- Confer enz  fanden  ziemlich  lebhafte 
Debatten  statt.  Zwölf  Gegenstände  beschäftigten  die  Versammlung. 
Zunächst  wurden  die  über  den  Seemann’schen  Br  emsschuh  ge- 
machten Erfahrungen  besprochen.  Derselbe  wurde  als  zweckmassig 
anerkannt,  und  falls  die  Regierung  die  Einstellung  der  Anschaffmigs- 
kosten  in  die  Betriebsrechnung  genehmigt,  wird  dei  genannte  Bienifa 
schuh  bei  den  Bahnverwaltungen  in  Anwendung  kommen.  Bezüglich 
der  vom  Ministerium  verlangten  Beischliessung  der  Nachnahms- 
Doc  u mentezuden  Militär  - Fr  achtbrieten  wurde  ein  ablehnen- 
der Beschluss  gefasst,  da  die  Rechnungs-Revisions-Behorden  sich  im 
Correspondenzwege  portofrei  bei  den  Versendern  über  die  Provenien 
der  aufgerechneten  Spesen  Auskunft  einholen  können.  Bezüglich  emei 
Note  der  Ungarischen  General-Inspection  über  die  Tarif-Ref oi  m 
wurde  constatirt,  dass  die  Oesterreichische  Regierung  die  vorläufige 
Beibehaltung  der  bisherigen  Tarife  gestattet  hat,  wählend  die  Unga 
rische  Regierung  unter  Beibehaltung  der  bisherigen  Tarifsätze  eine 
Umrechnung  der  Tarife  nach  metrischem  Maasse  und  Gewichte  ver- 
langt Da  eine  vielleicht  nur  für  einige  Monate  bestimmte  neue  Auf- 
lane  der  Tarife  sehr  erhebliche  Kosten  verursachen  wurde  und  die 
o-emeinsamen  Bahnen  ausserdem  in  einer  noch  schwierigeren  Lage 
S so  wurde  beschlossen,  bei  dem  Ungarischen  Commumcations- 
Ministerium  um  diesfällge  Abänderung  des  erflossenen  Erlasses  anzu- 
suchen Mit  Bezug  auf  einen  früher  gefassten  Beschluss  wuide  zui 
Kenntniss  gebracht,  dass  die  Ungarische  General-Inspection  den  in  dem 
Beigaben-Repertorium  befindlichen  Ausdruck  „Contocorrent- Aus- 
züge“ dahin  interpretirt  habe,  dass  darunter  jene  Rohbilanzen  ^ver- 
stehen sind,  welche  sechs  Wochen  vor  Fälligkeit  der  Coupons  behufs 
Liquidirung  des  Staatsgarantie-Zuschusses  mngereicht  werden  mussem 

In  der  in  Wien  abgehaltenen  gemeinsamen  Di  r e c to  r e n - C o n t ei  e n z 
der  Oesterreichisch  Ungarischen  Eisenbahnen  gelangten  folgende  be- 
rührenden Gegenstände  zur  Berathung:  1.  Berechnung  dei  Tarif- 

reform  zufolge  des  Handelsmimsterial  - Erlasses  vom  16.  August. 

Dieser  Gegenstand  berührt  vorläufig  blos  die  Oesterreichischen  Bahnen, 
nachdem  die  Frage  über  die  Reform  der  Frachtanfe  m Ungarn  noch 
unentschieden  ist.  Die  Oesterreichischen  Bahnen  werden  nun  im  Sinne 
ihrer  Concessions-Urkunden  die  bei  dem  neuen  Tarif-Entwurf  anzu- 
wendenden Gebührensätze  ausarbeiten  lassen  und  dann  dem  Handels- 


ministerum zur  Ueberprüfung  einsenden.  2.  Antrag  auf  Aenderung  der 
Vorschrift  für  den  Militärtransport  auf  Eisenbahnen.  Es  handelte 
sich  hierbei  um  Adoptirung  einer  neuen  Form  der  Fahrordnungen  und 
blieb  dieser  Gegenstand  vorläufig  in  suspenso.  3.  Besprechung  über  die 
Einführung  der  Eschler’ sehen  Tabellen  zur  Berechnung  des 
Gewichtes  resp.  des  cubischen  Inhalts  von  Langholz  nach  dem  metri- 
schen Systeme.  Da  sich  diese  Tabellen  vermöge  ihrer  vorzüglichen 
Zusammenstellung,  welche  gleichzeitig  in  Deutscher  und  Ungarischer 
Sprache  erfolgte,  insbesondere  für  den  Gebrauch  der  Bahn-Organe  sehr 
gut  eignen,  so  wurde  deren  allgemeine  Einführung  beschlossen.  Die 
erwähnten  Tabellen  dürften  übrigens  zufolge  ihrer  Zweckmässigkeit 
auch  beim  verfrachtenden  Publicum  Anklang  und  Absatz  finden. 
4.  Mittheilung  der  Südbahn  über  die  Erklärungen  der  Oesterreichischen 
und  Ungarischen  Verwaltungen  in  Angelegenheit  der  Beförderung 
von  Angehörigen  der  Deutschen  Staaten  auf  der  Rückkehr  in 
die  Heimath.  Konnte  noch  kein  endgiltiger  Beschluss  gefasst  werden. 

Die  Verständigung  zwischen  der  Regierung,  derDonau-Regulirungs- 
Commission  und  den  sechs  Bahngesellschaften  über  den  Wiener 
Centralbahnhof  und  die  Herstellung  von  Selos  (Waaren- 
s c h u p p e n)  ist  endlich  erfolgt.  Die  Regulirungs-Commission  wird  den 
zur  Anlage  des  Bahnhofes  nöthigen  Raum , sowie  die  zur  Herstellung 
der  Verbindungsgeleise  erforderliche  Grundfläche  zu  einem  den  Zeit- 
verhältnissen entsprechenden  Preise  überlassen  und  der  Staat  gestattet 
der  Nordwestbahn,  Elisabethbahn  und  Franz-Josephsbahn  die  Ein- 
stellung der  Herstellungskosten  ihrer  Anlagen  in  die  ßetriebsrechnung. 

Nachdem  die  Carl-Ludwigbahn  über  eine  von  den  Wiener 
maassgebenden  Kreisen  erfolgte  Anregung  die  Zahl  ihrer  Fleisch- 
wagen verdoppelt  hat,  ist  es  möglich,  täglich  frisches  Fleisch  aus 
Galizien  nach  Wien  zu  expediren.  Die  von  Ringhofer  construirten 
Wagen  sind  weitaus  geräumiger  als  die  gewöhnlichen  Güterwagen  und 
mit  sehr  zweckmässigen  Eisreservoirs  versehen.  Die  Direction  dieser 
Bahn  ist  entschlossen,  durch  gewisse  Zugeständnisse  (unbeschränkte 
Aufgabs-  und  Uebernahmszeit),  sowie  durch  Einstellung  sehr  wohlfeiler 
Fahrsätze  im  Wagenraum-  wie  im  Gewichtstarife  und  durch  obligate 
Einstellung  der  Fleischwagen  in  die  gemischten  Personenzüge  die  Ver- 
sender sowohl  als  den  Wiener  Consum  zu  ständigem  Bezug  von  ge- 
schlachtetem Galizischem  Vieh  zu  animiren. 

Der  Curator  der  Besitzer  von  Prioritäts-Obligationen  der  Dniester- 
bahn  hat  bei  dem  Obersten  Gerichtshöfe  die  Einverleibung  des 
executiven  Pfandrechts  auf  die  für  die  Dniesterbahn  eröff- 
nete  vorläufige  Einlage  durchgesetzt.  Nun  könnte  derselbe  auch  um  die 
Vornahme  der  executiven  Schätzung  der  Dniesterbahn  einschreiten. 
Angesichts  des  Umstandes,  dass,  wie  der  Curator  ausführt,  die  Regierung 
sämmtlichen  nothleidenden  Eisenbahnen  Hilfe  gewähren  wolle,  und 
dass  andererseits  ein  bedeutender  Theil  der  Prioritätenbesitzer  sich  auf 
das  Entschiedenste  dagegegen  ausgesprochen  hat,,  dass.sie  zu  Eigen- 
thümern  der  Dniesterbahn  gemacht  werden,  endlich  eine  executive 
Schätzung  der  Dniesterbahn  bedeutende  Kosten  verursachen  würde  — 
wurde  vorläufig  die  Fortsetzung  der  Execution  sistirt,  bis  die  Durch- 
führung der  executiven  Feilbietung  der  Dniesterbahn  geboten  erschei- 
nen mag.  Was  den  Betrieb  der  Dniesterbahn  betrifft,  so  gestaltete  sich 
derselbe  im  Jahre  1875  viel  günstiger  als  im  Jahre  1874;  die  Einnahmen 
vom  1.  Januar  bis  letzten  August  dieses  Jahres  waren  nämlich  um 
19  000  Fl.  grösser  als  im  verflossenen  Jahre,  während  die  Ausgaben  in 
Folge  von  eingeführten  Ersparnissmaassregeln  bedeutend  geringer 
waren.  Die  Ausgaben  im  Jahre  1875  sind  aber  noch  immer  grösser  als 
die  Einnahmen,  nachdem  der  Geldvorrath  gegenwärtig  ein  geringerer 
ist,  als  vor  mehreren  Monaten.  Ein  Betriebsdeficit  wird  somit  auch 
heuer  unvermeidlich  sein.  . 

Bei  der  gebesserten  Stimmung  am  Eisenbahnmarkte 
spielten  hiesige  Speculationskäufe  keine  Rolle.  Kaum  dass  sich  jene 
Mittelsorte  von  Käufern  bemerkbar  machte,  welche  solide  Anlagen  mit 
etwas  Courschance  zu  verbinden  suchen  Die  Besserungist  daher  grossen- 
theils  auf  ausländische  Rechnung  zu  setzen  und  verringerte  sich,  als 
zum  Wochenschlusse  die  fremden  Kaufaufträge  seltener  wurden.  Für 
Lombarden,  Staatsbahn  und  Galizier  galt  es,  weitgehende  Blanco-Ab- 
gaben  zu  decken.  Bei  anderen  Bahn-Efiecten  wurden  Meinungskäufe 
vollzogen.  Diese  letzteren  geschahen  zumeist  für  Frankfurter  und 
andere  Süddeutsche  Rechnung,  was  die  Anlagebedeutung  dieser  Opera- 
tionen bezeugt.  Nach  langer  Pause  wurden  erhebliche  Posten  jüngerer 
garantirten  Actien,  dann  auch  Prioritäten  aus^Jem  Markte  genommen. 
Die  gebesserten  Betriebsergebnisse  mögen  hiezu  animirt  haben.  Man 
fängt  überhaupt  an,  die  Lage  des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens 
leidenschaftsloser  zu  beurtheilen.  Man  vergleicht  die  unbedingt  vor- 
handenen Grundlagen  der  Staatsgarantie,  der  Betriebsaussichten,  des 
effectiven  Vermögensstandes  mit  den  vielgerügten  Unzukömmlichkeiten 
der  Valuta,  des  Betriebsabganges  u.  s.  w.  Im  Zusammenhalte  aller 
einschlägigen  Factoren  scheint  man  sich  nunmehr  günstigeren  Ein- 
drücken wieder  zu  überlassen.  Man  erkennt,  dass  bisher  den  Schlag- 
worten und  allgemeinen  Befürchtungen  mehr  Gewicht  beigelegt  wurde, 
als  kaufmännischer  Rechnung  ziemt.  Zugleich  wirken  unabweisliche 
Vergleichungen  keineswegs  zu  Ungunsten  des  Oesterreichischen  Eisen- 
bahner edits.  , 

* Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn.  Im  Monat  Juli  1875  wurden 
auf  genannter  Bahn  befördert:  18  728  Personen  und  761 438, 70  Ctr.  Ge- 
päck mit  einer  Einnahme  von  69  643, 72  gegen  voriges  Jahr  67  848, 19  J6, 

mithin  1875  mehr  1795, 53  Ji,. 
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Ausland. 

Schweizerische  Jura -Bahn.  Am  24.  September  fand  die  Ein- 
weihung der  Jurabahnstrecke  Basel-Delsberg  statt.  Mit  der  zweiten 
Hälfte  der  Bahn  von  Delsberg  bis  Pruntrut,  die  im  nächsten  Jahre  dem 


Verkehre  übergeben  werden  wird,  hat  die  Nordschweiz  wieder  eine 
directe  Eisenbahn-Verbindung  mit  Frankreich ; denn  die  anschliessende 
im  Betrieblder|Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  befindliche  Strecke  Pruntut- 
Delle  ist  bekanntlich  bereits  seit  längerer  Zeit  eröffnet.  An  der  Strecke 
Delsberg-Biel  wird  auch  rüstig  gearbeitet. 


Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-TJngarischen  Eisenbahnen  im  August  1875. 


Namen  der  Bahnen 

Betriel 
in  M 

1875 

>slänge 

eilen 

1874 

Pera 

1875 

Beför 

onen 

1874 

dert  wurde, 
Kilogran 

1875 

1 

am  Güter 
1874 

Die  Ein 

aus  dem 
Personen- 
Gepäck- 
& Eilgut- 
Verkehr 
Gulden. 

nahmen  b 

aus  dem 
Frachten- 
Verkehr 

Gulden. 

etrugen 

in 

Summa 
incl.  Extr. 

Gulden. 

Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 

Gulden. 

Einnahme 

bis 

ultimo 

August 

Gulden. 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 

Gulden. 

Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  .... 

86536 

78757 

235935 

205805 

53149 

81179 

134328 

+203 

930408 

—31269 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . . 

7 ,54 

7,54 

7700 

9829 

4500000 

4847250 

8000 

12000 

20000 

+59 

153814 

+30423 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

12,oi 

12,07 

116955 

106676 

182452450 

205574720 

50086 

47070 

190973 

—7615 

1305165 

—46749 

Bättaszek  - Dombovär  - Zäkänyer 
(Donau-Drau-)  Eisenbahn .... 
Böhmische  Nordbahn 

21,80 

21)80 

11225 

9135 

8457900 

7901650 

8317 

19205 

27522 

+3750 

248835 

+76314 

23,79 

23,79 

68999 

63096 

48452100 

38923650 

39135 

107964 

147099 

+ 10639 

982019 

+84477 

Böhmische  Westbahn 

25,58 

63992 

62218 

84914007 

69472626 

67612 

215831 

283443 

+30017 

—282 

1952725 

+ 160490 

Braunau-Strasswalchener  Eisenbahn  . 

4,83 

8083 

7808 

1809400 

2209100 

4220 

2234 

6454 

44562 

— 465 

Buschtehrader  Eisenbahn 

52, l2 
14,84 
11)44 

49,22 

101741 

102559 

198818300 

158868600 

126654 

282020 

408674 

+10910 

2634737 

+13383 

T)nip.st,p,rhalm  

14,84 

16358 

13390 

4826611 

3724945 

11784 

14218 

26002 

+2418 

192750 

+18814 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn 

11,44 

4940L) 

47430 

75888000 

78633500 

15950 

104620 

120570 

—2610 

916440 

+171000 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  . . . 

Erzherzog-Albrecht-Bahn  .... 
Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn 

7,09 

7)09 

7670 

5134 

1824 

1459 

2643 

4929 

7572 

+647 

54016 

+8020 

24,oo 

23717 

11772 

9341996 

4050832 

21409 

24124 

45534 

+ 23931 

288178 

+ 141699 

8,08 

s;:: 

19000 

17636 

12569747 

10015600 

12417 

29975 

42392 

+4941 

287276 

+4012 1 

Galizische  Carl-Ludwig-Bahn  . . 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  .... 

78,26 

78,26 

96593 

91757 

66834445 

46791800 

203634 

606780 

810416 

+ 13982 

6813026 

— 1573860 

11,93 

40317 

41929 

55245500 

50651900 

19999 

103188 

123187 

+3721 

886965 

+9 1267 

a.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . 

77, 17 

77,a, 

237156 

255437 

263936900 

255779050 

433996 

1372472 

1806468 

+8966 

14308156 

—1037760 

b.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 

18,93 

18,93 

43406 

42130 

28140000 

26653100 

43020 

56280 

99300 

+3263 

707139 

— 4349 

Kaiser  Franz-Josef-Bahn  .... 

94,06 

94,o6 

210021 

210248 

91697797 

77034200 

316464 

375630 

692095 

—47535 

4891706 

+361471 

KaiserinElisabeth-Bahn.  a.Hauptbahn 

56,55 

56,55 

402105 

394163 

110754910 

124144800 

440735 

481816 

922551 

—74410 

5802828 

+144163 

b Budweiser  Bahn 

19,  jo 

19,20 

17975 

19149 

9251740 

10622600 

20356 

30175 

50531 

—12392 

401914 

—15770 

c.  Neumarkt-Braunauer  Bahn 

8 

0,00 

38,30 

18077 

19352 

22607730 

25999800 

16943 

37334 

54277 

-6600 

382932 

+57521 

d.  Salzburg-Tyroler  ....... 

e.  Linie  Wien-Kaiserebersdorf  . . . 

2)40 

54735 

16090 

10116690 

5664850 

55135 

27257 

82392 

+70041 

149404 

+ 74040 

2,60 

— 

— 

10301840 

12591300 

— 

3736 

3736 

—1887 

40689 

+6808 

f.  Linie  Steindorf-Braunau  .... 

5,xo 

48,39 

8083 

7808 

1809490 

2209150 

4104 

2350 

6454 

—282 

44562 

— 465 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

Kronprinz  Rudoltbahn  

48,39 

63870 

65927 

71339750 

52999710 

61994 

249408 

311412 

+50743 

2023133 

+269499 

83,30 

83,30 

146708 

162015 

87042606 

87636650 

117390 

229897 

347288 

—14768 

2385081 

—61114 

Lemb.-Czernowitz-Jassy-E.,  u.  zwar: 
a.  Oesterreichische  Linien  .... 

46,69 

46,89 

47001 

43746 

26958901 

22754700 

86112 

148538 

234650 

—26053 

1717473 

—526529 

b.  Rumänische  Linien 

224;r 

224,! 

22081 

31087 

18942946 

9388700 

133783 

119239 

253022 

+14779 

1847941 

+51811 

Lundenburg-Grussbacher  Eisenbahn 

12,22 

6984 

7272 

500225 

6103850 

3354 

11197 

14551 

—1386 

114164 

+37522 

Mährische  Grenzbahn  

15,26 

25188 

27283 

16795644 

12296690 

11437 

24920 

37020 

+49 

272481 

+22979 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn 

18,56 

18,56 

25693 

31354 

15242240 

11890100 

22742 

31510 

54253 

+1492 

371859 

+ 17968 

Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn 

68,50 

82,5 

68,50 

15793 

14438 

35513992 

41962100 

10877 

79436 

90314 

—15288 

554731 

—42868 

Op.stprr.  Nordwpstbahn 

82,5 

190721 

179769 

102546550 

94344700 

196346 

382797 

579143 

+23041 

4214989 

+541541 

deren  Ergänzungsnetz 

Oesterr.  Staats-  u.  Brünn-Rossitzer  B. 

40,20 

234 

72963 

59369 

92690750 

33173550 

67031 

167523 

234554 

+ 101857 

1622632 

+781519 

215' 

425777 

452174 

409566950 

427184500 

732899 

1940998 

2673897 

-317943 

18440899 

—371404 

292,95 

292,85 

815184 

845297 

368545200 

347383200 

1265697 

1643019 

2958716 

—196934 

21520293 

+309498 

Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  . 

4,33 

22,18 

18,29 

38,2i 

4,33 

9386 

10091 

9408350 

5689650 

3588 

19708 

23297 

+6368 

162214 

+3009 

Pilsen-Priesener  Eisenbahn 

22,18 

27441 

25835 

15410500 

11856700 

21233 

34426 

55659 

+8602 

410768 

+95889 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . . 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

18,29 

18158 

15516 

13957450 

15206276 

12340 

30694 

43034 

— 53 

317190 

+5383 

38;21 

30520 

32110 

24092689 

18096282 

27182 

105256 

132438 

+ 19600 

856921 

+58147 

39,3 

31,5 

94446 

72167 

74620300 

83968900 

66047 

176493 

242540 

— 8464 

1758153 

— 161658 

76,35 

95000 

105669 

90000000 

63871450 

143000 

493000 

636000 

+120521 

3423303 

+286041 

Tumau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

Ungarische  Nordostbahn 

Ungarische  Ostbahn 

Ungarische  Staatseisenbahnen  . . . 

Ungarische  Westbahn 

I.  Ungar.-Galizische  Eisenbahn  . . 

Vorarlberger  Eisenbahn  .... 

15,9 

75,60 

79„9 

15,9 

34937 

38757 

44533809 

36494700 

36157 

78732 

114885 

+8129 

700140 

—65220 

51823 

60858 

21551350 

17452100 

83338 

112251 

195589 

—14438 

1358464 

—75957 

79’,  9 

51823 

60858 

21551363 

17452100 

83338 

112251 

195589 

—14438 

1358464 

—75957 

140„a 

124,48 

108184 

122008 

— 

— 

148240 

341351 

489591 

+18060 

3760804 

+ 119738 

49,61 

49,61 

58735 

74432 

24618607 

18458400 

61329 

80202 

141531 

+3490 

908868 

+930b3 

35,1s 

35,i8 

18084 

18173 

14956663 

9927150 

22773 

41191 

63964 

+ 12871 

502119 

— 71157 

12,8 

12,8 

50276 

50563 

9325250 

7142000 

23397 

10554 

33951 

+2717 

209112 

+18801 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks  -Products  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  29.  September  1875.  Die  Festigkeit  auf  dem  Roheisen-  und  Me- 
tallmarkte behauptete  sich  auch  in  verflossener  Woche.  Umsätze  haben  zwar 
keine  belangreiche  Bedeutung  erreicht,  doch  blieben  Preise  meistens  unver- 
ändert. 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  83—84  Pfd.  Wallaro  93  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  87—89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91 — 94  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  ,/ii  94,50  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Zinn  fest.  Bancazinn  in  Holland  5372  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  96  — 
98  pro  50  k.  Straits  in  England  82  — 83  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  Ji  91  — 93  pro  50  k.  Secunda  Ji  89  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Zink  fest  und  steigend,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,75, 
geringere  Marken  Ji  24  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  — sh.  Hier  am  Platze 
erstere  ^ 26  — 26,50,  letztere  Ji  25,50  — 26  pro  50  k.  Im  Detail  verhält- 
nissmässig höher. 

Bruchzink.  Ji  16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte , G.  v. 


Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  21,75  — 22  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24 
bis  24,50.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25 — 25,50.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  26,50—27.  San  Andres  Ji  26—27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

B.obeisen.  Der  Roheisenmarkt  bleibt  fest.,Warrantsverkehrten  zwischen 
66  und  67  sh.  Langloan  und  Coltness  74 — 76  sh.  f.  a.B.  Glasgow.  Locowaare 
bleibt  knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken 
«^4,80 — 5,20  pro50k.  Englisch  Roheisen  Ji  4,10 — 4,40  pro  50  k.  Ober- 
schlesische Coaks -Roheisen  Ji  3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei -Roheisen 
Ji  3,70 — 4 pro  50  k.  Graues  Holzkohlen -Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holz- 
kohlen-Roheisen  Ji  4,40 — 4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  Ji6,50,  zum  Verwalzen  ^4,75 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedeköhlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  ^75,  Coaks  ^ 65 — 70  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,40 — 1,70  pro  50  k 
loco  hier. 
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Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


K.  k.  priv.  Dux-Bodeiibacker  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Einladung 

zur  vierten  ausserordentlichen  General  -Versammlung  der 
Actionäre  der  K.  k.  priv.  Dux-Bodenbaclier  Eisenbahn,  welche 
am  30.  October  1875  um  11  Uhr  Vormittags  in  Teplitz,  im 
Saale  des  Schützenhauses 

stattfinden  wird. 

Tages-Ordnung. 

1.  Bericht  des  Verwaltungsrathes. 

2.  Antrag  auf  Abänderung  des  § 27  der  Statuten,  dahin 
gehend,  dass  bei  einem  Beschlüsse  der  General-Versammlung  über 
die  Auflösung  der  Gesellschaft  nicht  der  dritte,  sondern  nur  der 
fünfte  Theil  des  ausgegebenen  Actien  - Capitals  vertreten  sein 
müsse. 

3.  Genehmigung  des  mit  der  K.  k.  Regierung  getroffenen 
Uebereinkommens  betreffend  die  Abtretung  der  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn  an  eine  neue  Unternehmung;  event. 

4.  Antrag  auf  Liquidation  der  Gesellschaft  und  Beschluss- 
fassung über  die  Art  der  Durchführung  derselben,  und 

5.  Wahl  der  Liquidatoren. 

Die  Herren  Actionäre,  welche  an  der  General-Versammlung 
theilzunehmen  wünschen,  werden  hiermit  eingeladen,  nach  Maass- 
gabe der  §§  21  und  24  der  Statuten* * * §  die  Actien  sammt  Coupons 
in  Wien  bei  den  Herren  J.  Liebig  & Co., 

„ Prag  bei  der  Böhmischen  Unionbank, 

„ Dresden  bei  den  Herren  M.  Sehie  Nachfolger, 
bei  der  Sächsischen  Creditbank, 
bei  der  Agentur  der  Geraer  Bank, 

„ Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

bei  den  Herren  Becker  & Co., 

„ Berlin  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

bei  der  Direetion  der  Diseonto-Gesellsehaft, 
bei  dem  Berliner  Bankinstitut  Josef  Gold- 
schmidt & Co., 

bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 

„ Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bankverein, 

„ Teplitz  bei  der  Teplitzer  Bank, 

bei  der  Haupteasse  der  Gesellschaft, 
und  zwar  spätestens  bis  16.  October  1.  J.  als  dem  statutenmässigen 
Endtermine  mittelst  einer  Consignation  in  dreifacher  Ausfertigung, 
wovon  ein  Exemplar  mit  der  Empfangsbestätigung  über  Deposit 
versehen  und  dem  Deponenten  zurückgestellt  wird,  zu  überreichen. 

Nach  der  General-Versammlung  werden  die  Actien  nur  gegen 
Rückstellung  dieser  Consignationen  ausgefolgt  werden. 

Die  Herren  Actionäre,  welche  stimmen  wollen,  müssen  sta- 
tutengemäss  entweder  persönlich  erscheinen  oder  sich  durch  einen 
anderen  stimmfähigen  und  mit  der  gehörigen  Vollmacht  versehenen 
Actionär  vertreten  lassen. 

Die  Vollmacht  zur  Stimmen-Abgabe  ist  auf  der  Rückseite 
der  Legitimationskarte  auszustelleD. 

Teplitz,  am  28.  September  1875. 

K.  K.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn-Gesellschaft. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

* § 21  der  Statuten  lautet: 

Jeder  Actionär,  welcher  Actien  mit  den  nicht  fälligen  Coupons  depo- 
nirt,  hat  das  Recht,  den  Verhandlungen  der  General-Versammlung 
persönlich  beizuwohnen,  aber  nur  jene  Actionäre,  welche  20  Actien  er- 
legen, sind  stimmfähig. 

Die  Actien  müssen  spätestens  14  Tage  vor  dem  Zusammentritt  der 
General-Versammlung  mit  den  nicht  fälligen  Coupons  bei  den  Cassen, 
welche  von  dem  Verwaltungsrathe  hierzu  bestimmt  werden,  erlegt 
werden. 

§ 24  der  Statuten  lautet : 

Der  Erlag  von  20  Actien  giebt  das  Recht  für  eine  Stimme.  Ein  Actionär 
kann  im  eigenen  Namen,  sowie  als  Bevollmächtigter  so  viele  Stimmen 
in  sich  vereinigen,  als  die  Anzahl  der  von  ihm  oder  seinen  Vollmacht- 
gebern hinterlegten  Interimsscheine  oder  Actien  durch  20  getheilt, 
ergiebt. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  October  er.  wird  die  neu  erbaute  Strecke  Kal- 
scheuren-Euskirchen mit  den  Stationen  Kierberg,  Liblar, 
Weilerswist  (Vernich)  und  Derkum  dem  Betriebe  übergeben  uud' 
findet  von  dem  genaunten  Tage  ab  unter  den  Bestimmungen  des 
Betriebs-Reglements  für  die Eisenbahuen  Deutschlands  und  den  für 
den  Local- Verkehr  auf  der  Rheinischen  Bahn  gütigen  Special- 
Bestimmungen  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  nach  und 
von  den  oben  bezeichneten  Stationen  mit  der  Ausnahme  statt,  dass 
nach  und  von  Kierberg  nur  ein  beschränkter  Eilgutdienst  sonst 
aber  kein  Güter- Verkehr  eingerichtet  wird. 

Der  Fahrplan  für  die  Strecke  Köln-Euskirchen-Trier,  sowie 
Neuss-Düren-Euskirchen,  welcher  gleichzeitig  mit  obigem  Tage 
in  Kraft  tritt,  ist  auf  unsern  Stationen  einzusehen. 

Köln,  den  23.  September  1875. 

Die  Direetion. 

Preussiche  Osthalm. 

Vom  15.  October  d.  J.  tritt  der  dieser  Nummer  beiliegende 
Fahrplan  der  Königlichen  Ostbahn  in  Kraft. 

Bromberg,  den  26.  September. 

Königliche  Direetion  der  Ostbahn. 

Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Winter-Fahrplan  betreffend. 

Vom  15.  October  an  werden  die  auf  unseren  Fahrplänen  mit 

7 und  8 bezeichneten  Züge,  9 Uhr  23  Min.  Abends  ab  Flöha  und 

8 Uhr  20  Min.  Abends  ab  Reitzenhain,  nebst  den  entsprechenden 
Anschlusszügen  der  Zweigbahn  9 Uhr  Abends  ab  Olbernhau  und 
10  Uhr  35  Min.  Abends  ab  Pockau-Lengefeld  eingezogen. 

Die  übrigen  Züge  1,  3 und  5 ab  Flöha  6 Uhr  40  Min.  Vorm., 
12  Uhr  25  Min.  und  5 Uhr  30  Min.  Nachm.,  ferner  die  Züge’ 
2,  4 und  6 ab  Reitzenhain  6 Uhr  28  Min.  und  11  Uhr  20  Min. 
Vorm,  und  4 Uhr  45  Min.  Nachm.,  die  anschliessenden  Züge  auf 
der  Zweigbahn  Pockau-Olbernhau,  sowie  die  Anschlüsse  in  Flöha 
und  Reitzenhain  bleiben  bestehen,  wie  seitdem  23.  August 
dieses  Jahres. 

Dresden,  den  28.  September  1875. 

Das  Directorium. 

Bekanntmachung!  ~ 

Mit  dem  15.  October  18<5  treten  im  Magdeburg  - Preussischen  Ver- 
band-Verkehr anderweite,  theilweise  ermässigte  und  in  Markwährung 
umgerechnete  Frachtsätze  in  Kraft. 

Die  Stationen  Eydkulmen  und  Insterburg  der  Ostbahn  werden  von 
demselben  Tage  ab  als  Verbandstationen  für  den  Verkehr  in  sämmt- 
lichen  Tarifclassen  und  der  Specialtarife  für  Flachs-,  Getreide- und 
Oelsamen-Sendungen,  sowie  die  StationRingelheim  der  Hannover-Alten- 
bekener  Eisenbahn  mit  den  für  die  gleichnamige  Station  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn  gütigen  Sätzen  für  Holzsendungen  (Special- 
tarif III)  als  Verbandstation  aufgenommen. 

Exemplare  des  bezüglichen  15.  Tarifnachtrages  sind  von  den  Ver- 
bandstationen käuflich  zu  erhalten. 

Bromberg,  den  14.  September  1875. 

Königliche  Direetion  der  Ostbahn. 
als  geschäftsfiihrende  Verwaltung  des  Verbandes. 

Königliche  Eisenbahu-Direction  zu  Frankfurt  a.  M. 

Im  Hannover- Bayerisch -Oesterreichischen  Eisenbahn -Verbände 
treten  mit  Giltigkeit  ab  10.  October  er.  in  Kraft: 

a)  der  XXVI.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  I, 

b)  xm  „ „ „ „ ii, 

c „ xxii.  „ „ „ „ iv, 

, . , ,,  in.  „ „ „ „ v 

enthaltend:  Bestimmungen  wegen  Berechnung  der  Lieferfristen,  bezw. 
der  Nachtrag  ada  einen  directen  Frachtsatz  für  Holztransporte  zwischen 
Brannenburg  und  Fulda  und  der  Nachtrag  ad  c Aufhebung  des  pro- 
eentualen  Frachtzuschlags  für  Wagenladungsgüter  im  Verkehr  von  und 
nach  den  Hafenstationen. 


Zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  directen  Verkehr 
zwischen  Hamburg  (K. -M.  B.),  Harburg,  Lüneburg,  Geestemünde, 
Bremerhafen,  Bremen  und  Sebaldsbrück  einer-  und  den  Stationen  der 
Bayerischen  Östhahnen  und  der  Kaiserin  Elisabethbahn  andererseits 
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via  Leipzig-Eger  tritt  ab  10.  October  1875  der  V.  Nachtrag  in  Kraft, 
enthaltend:  Aufhebung  des  proeentualen  Frachtzuschlags  Für  Wagen- 
ladungsgüter. 

Frankfurt  a.  M , den  24.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Lirection. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  October  c.  treten  durch  Nachtrag  XXII  zum  Local- 
Gütertarif  widerruflich  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Transport  von 
rohen  und  roh  bearbeiteten  Sand-,  Pflaster-  etc.  Steinen,  ferner  Ab- 
änderungen und  Ergänzungen  der  Tarif-  Bestimmungen  und  der  Waaren- 
Classification  etc.  in  Kraft. 

Näheres  ist  durch  die  Güter-Expeditionen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  25.  September  1875.  Die'Direction. 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Für  die  Beförderung  von  Gütern  im  directen  Verkehr  zwischen  den 
Berlin-Hamburger  Stationen  Berlin  u.  Wittenberge,  der  Eutin-Lübecker 
Station  Lübeck,  sowie  den  diesseitigen  Verbandsstationen  Schulter- 
blatt, Altona-Ottensen,  Tornesch,  Elmshorn,  Neumünster,  Kiel,  Rends- 
burg, Schleswig,  Woyens,  Husum,  Tönning,  Flensburg,  Tondern,  Appen- 
rade, Hadersleben  und  Itzehoe  einerseits  und  den  Schwedischen  Stationen 
Gothenburg,  Jönköping,  Oerebro,  Norrköping  und  Stockholm  auf  der 
Route  via  Frederikshavn  tritt  vom  10.  October  er.  ein  besonderer  Tarif 
unter  der  Bezeichnung  „Deutsch -Schwedisch -Norwegischer  Verkehr“ 
in  Kraft. 

Einzelne  Exemplare  dieses  Tarifs  werden  auf  unsern  genannten 
Verbandstationen  und  in  Altona  durch  unsere  Betriebscontrole  auf  An- 
fordern gratis  abgegeben. 

Altona,  den  29.  September  1875.  Die  Direction. 

I.  V.:  Metz ener. 

Magdeburg-Schlesischer  Verband. 

Am  1.  October1  er.  tritt  für  den  Magdeburg-Schlesischen  Verkehr 
unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  15.  April  1872  nebst  Nachträgen  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft.  Derselbe  enthält  zum  Theil  Ermässigungen  gegen 
den  bisherigen  Tarif  sowie  Tarifsätze  für  verschiedene  in  den  Verband 
neu  aufgenommene  Stationen. 

Der  Tarif  ist  zum  Preise  von  1 Jk  bei  den  Verbandstationen  käuf- 
lich zu  haben. 

Directorium  der  Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn- Gesellschaft. 

Namens  der  Verbands-Verwaltungen  des 
Magdeburg-Schlesischen  Verbandes. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahuen. 

Lieferung  von  Schmier-  und  Beleuchtungsmaterial 
für  das  Jahr  1876. 

Mit  höherer  Ermächtigung  soll  die  Lieferung  von 
250  000  k Maschinenöl, 

120  000  k Repsöl, 

5 000  k Mineralöl, 

110  000  k Lampenöl, 

40  000  k Erdöl, 

20  000  k Leinöl,  gebleichtes, 

5 000  k Terpentinöl,  feines, 

35  000  k Terpentinöl,  gewöhnliches, 

15  000*  k Talg, 

800  k Kernseife, 

5 000  k Schmierseife,  braune, 

200  k Schweinefett, 

200  k Stearinlichter, 
im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Angebote  sammt  deutlich  be- 
zeichneten  Mustern  schriftlich,  versiegelt  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis 

Donnerstag,  den  7.  October  1.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einreichen,  wo  auch  die  Lieferungsbedingungen  auf  porto- 
freie Anfragen  abgegeben  werden. 

Carlsruhe,  den  22.  September  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

Devrient. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  von 

2 grösseren  Dampf  pumpen  zur  Wasserhebung 
aus  einem  Brunnen, 

3000  Stück  Gummiringen, 

149750  k diverses  Stab-  und  Feinkorneisen, 


* Nicht  150  000  wie  irrthümlich  im’jvorigen  Inserat  angegeben  war. 


65570  k diverse  Bleche 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  sind  zwei  Termine  und  zwar : der  erste  auf 
Montag,  den  11.  October  d.  J. 
für  die  Dampfpumpen  und  die  Gummiringe,  der  zweite  auf 
Mittwoch,  den  13.  October  d.  J. 
für  Stab-  und  Feinkorneisen  und  Blecke,  beide  Vormittags  11  Uhr 
im  Conferenzzimmer  auf  dem  Pers  on enb  ahn b o f e in 
Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchen  die  Offerten  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen,  welche  den  offerirten  Gegenstand  erkennen 
lassen,  eingereicht  sein  müssen. 

Lieferungsbedingungen  resp.  Zeichnungen  und  Bedarfsnach- 
weisungen liegen  im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur 
Einsichtaus,  werdenaberauch  auf  portofreies  Ansuchen  abgegeben. 

Chemnitz,  am  28.  September  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen. 

B ergk. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Die  auf  dem  Bahnhofe  zu  Hannover  lagernden  alten  und 
resp.  incurrenten  Werkstatts-Matei'ialien,  als: 
circa  180  000  k alte  Eisenblech-,  Schmiedeeisen-  und  Gusseisen- 
Abfälle, 

„ 80  000  k alte  eiserne  und  stählerne  Drehspähne, 

„ 82  500  k altes  verbranntes  Schmiede-  und  Gusseisen, 

„ 5 000  k alte  Fe  derstahl- Abfälle, 

,,  500  k eiserne  Siederohre,  3 — 4 m lang, 

„ 45  000  k alte  Radreifen  von  Guss-  und  Puddelstakl, 

„ 16  500  k altes  Kupfer  von  Feuerbücliseu- Röhren  und  Steh- 

bolzen, 

„ 2 000  k alter  Messingguss, 

„ 3 650  k alte  Stahl-Abfälle  I.  und  II.  Sorte, 

„ 25  k altes  Zinkblech, 

„ 300  k alte  Bleipomben, 

„ 1 200  k alte  Gummiabfälle  mit  und  ohne  Hanfeinlageu  und 

Eisendrahtspiralen, 

„ 24  526  k*—  58  Stück  alte  Gussstahlmittelachsen  mit  und 

ohne  Räder, 

„ 11  400  k = 18  Stück  alte  schmiedeeiserne  Mittelachsen 

mit  schmiedeeisernen  Speichern  ädern  etc. 

„ 1666k  = 3 Paar  schmiedeeisene  Scheibenräder  mit  auf- 

geschraubten Puddelstahl-Bandagen, 

,,  22  500  k = 11  Stück  alte  schmiedeeiserne  Triebachsen 

mit  schmiedeeisernen  und  gussstälilernen  Naben, 
Speichen  mit  und  ohne  Bandagen. 

„ 4 500  k alte  Segeltuch-Decklakenabfälle, 

n 555  k — 3 Stück  alte  noch  brauchbare  Dampfpumpen 
von  Guss-  und  Schmiedeeisen  mit  Messingtkeilen, 
377  k = 5 Stück  alte  noch  brauchbare  messingene 
Speisepumpen, 

„ 2 456  k — 41  Stück  alte  noch  brauchbare  Tragfedern  von 

Gussfederstahl  mit  eisernen  Bändern,  für  Locomo- 
tiven  und  Tender, 

„ 700  k — 7 Stück  alte  noch  brauchbare  Stossfedern  von 

Federstahl  mit  eisernen  Bändern, 

„ 175  k — i Stück  alte  noch  brauchbare  schmiedeeiserne 

Balanciers, 

„ 6 000  k — 6 Stück  alte  noch  brauchbare  gusseiserne 

Dampfcylinder, 

„ 214  k = 191  Stück  selbstgefertigte  guss-  und  eiserne 

Achslager  zu  Maschinen 

5 Stück  angekaufte  Tragfedern  für  Locomotiven 
zu  Maschinen, 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag,  den  18.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  des  Werkstätten-Maschinenmeisters  Thiele  hierselbst 
angesetzt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offerten  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Ankauf  alter  Werks tatts-Mat er ialien“ 
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versehen,  an  denselben  einzureichen  sind.  Nach  dem  Submissions- 
Termine  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Verkaufsbedingungen  liegen  im  Bureau  des  Werkstätten- 
Maschinenmeister  Thiele  hierselbst,  sowie  auf  den  Stationen 
Hannover,  Lehrte,  Wuustorf,  Milden  und  Osnabrück  zur  Einsicht 
aus,  und  können  auch  auf  portofreie,  an  den  p.  Thiele  zu  richtende 
Requisitionen  gegen  Erstattung  von  50  <§.  bezogen  werden. 

Hannover,  den  27.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1876  für  die  Westfälische  Eisen- 
bahn erforderlichen  Betriebs-Materialien,  als:  Reiserwellen,  Torf, 
Lampendochte,  Dochtgarn,  Rüböl,  Zündhölzer,  Putzwolle,  Putz- 
pulver, Reiserbesen,  Petroleum,  weisse  Seife,  Soda,  Terpentinöl, 
Waschleder,  Waschschwämme,  Talg,  Kupfervitriol,  Rosmarinöl, 
Schwefelsäure,  Thoncylinder,  Bindfaden,  Dextrin,  Kreide,  Plomben, 
Bechergläser,  Papierstreifen  zum  Morse-Telegraphen,  Putzleinen, 


Bittersalz,  grüne  Seife,  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Centralbureau 
hier,  sowie  auf  den  Stationen  Emden,  Leer,  Hamm  und  Paderborn 
zur  Einsicht  aus,  auch  werden  dieselben  von  unserm  Calculatur- 
Vorsteher,  Rechnungs-Rath  von  Griesbach  hierselbst  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  ad  1 Jk  mitgetheilt. 

Offerten  auf  vorstehende  Lieferung  sind  verschlossen  mit  der 
Aufschrift : 

„SubmissionaufLieferung  von  Betrieb  s-Mater  ialien“ 
bis  zu  dem 

am  26.  Oetober  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  dem  Geschäfts-Locale  unserer  Haupt-Magazin- 
Verwaltung  zu  Hamm  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden,  mit  den  vorgeschriebenen  Proben  portofrei  dort- 
hin einzusenden. 

Münster,  den  24.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


(ftä 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Federnde 

Unterlag  - Scheiben , 


vorzüglicher  nnd  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttern  an  Laschen-  und  Aehsbüchsen- 
Schrauben,  Achshaltern  etc. ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Julius  flaeckel, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 


Verkauf  von  Eisenbahnwagen. 

Mit  Ermächtigung  des  zum  Concurse  der  Pommer’schen  Centralbahn-Gesellachaft 
bestellten  Curators  wird  in  der  Wagenfabrik  von  Schmieder  & Mayer  in  Carlsruhe  (Baden) 

Montag,  den  18.  Oetober  1875, 

Nachmittags  3 Uhr  im  Bureau  der  Fabrik  nachstehendes  neues  [Fahrmaterial  öffentlich 
meistbietend  versteigert: 

15  Personenwagen  II.  nnd  III.  Classe 

4rädrig,  vollständig  mit  Achsen,  Rädern  und  Federn  versehen. 

Die  Construction  der  Wagen  ist  gemäss  den  Vereinsvorschriften  und  hat  die  Geneh- 
migung des  Königl.  Preussischen  Handelsministeriums  erhalten. 

Kaufliebhaber  können  Zeichnungen  und  Beschreibungen  hei  genannter  Fabrik  oder 
hei  Herrn  Notar  Scvin  dahier  einsehen  oder  auf  Wunsch  zugesandt  erhalten. 

Carlsruhe,  den  25.  September  1875. 

]F.  7603.]  Schmieder  & Mayer. 


Ein  theoretisch  gebildeter 

Eisenbahn  - Ingenieur 

mit  öjähriger  Praxis,  sucht  Stellung.  Gefl. 
Offerten  sub  J.  F.  jjf  12  an  die  Expedition 
dieses  Blattes. 


Morsepapierrollcn 

liefert  als  Specialitätin  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 

C.  & H.  Milchsack 

| inHedwigsthalb.  Puderbach  (Rheinpr.) 


Zur  Anfertigung  von 

Billetschränken, 

Fächer  von  Zinkblech  oder  Holz  mit  Blech 
vorge schraubt  construirt,  wie  sie  seit  Jahren 
für  die  Königlich  Sächsische  Staats  bahn  von 
mir  angefertigt  werden,  empfiehlt  die  B ill  et- 
fach-Fabrik  von 

[H3468ia]  Adolf  Bouffee, 

D r e s d e n , Wölfnitzstr.  4. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz: 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  21/2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garvens  Ci* 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 

BERLIK, 

Leipzigerstrasse  31/32. 


Verlegt  und  herauagegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig,  (Kedactionsbureau : Lessingatrasse  No.  20).  — Commia8ionär:  Adolph  Refelahöf&r  zu  Leipzig.  — Druck  von  Gießecke  ADevrientin  Leipzig. 
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Beilage  zn  No.  78.  Leipzig,  am  4.  October  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

(Fortsetzung  aus  No.  74.) 

IV.  Finanz -Ergebnisse. 

A.  Einnahmen. 

Die  finanziellen  Resultate  der  Bahnen  des  Vereins  ent- 
sprachen dem  gesteigerten  Verkehre,  was  die  Einnahmen  anbe- 
trifft, welche  bedeutend  höher  sind  als  im  Jahre  1872.  Hiernach 
wäre  das  finanzielle  Endresultat  ein  recht  günstiges  gewesen, 
wenn  nicht  die  recht  bedeutenden  Mehr-Einnahmen  durch  die 
Mehr-Ausgaben  fast  vollständig  absorbirt  worden  wären. 

Die  Einnahmen  aus  dem 

Personen -Verkehre 

haben  im  Jahre  1873  betragen: 

bei  den  Deutschen  Bahnen 


für  Personenbeförderung  . . 

67  134246  Thlr. 

„ Reisegepäck 

2 604  786  „ 

„ Hunde 

58  931  „ 

zusammen  .... 

69  797  963  Thlr. 

im  Vorjahre  . . . 

63  283  714  „ 

,,  Jahre  1873  mehr 

6 514  249  Thlr.  = 10, ,9  Proc., 

bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

für  Personenbeförderung  . . 

35  349  359  Thlr. 

,,  Reisegepäck 

1 199  723  „ 

„ Hunde 

7 812  „ 

zusammen  . . . 

36  556  894  Thlr. 

im  Vorjahre  . . . 

29  816  910  „ 

„ Jahre  1873  mehr 

6 739  984  Thlr.  = 22, 60  Proc  , 

bei  den  fremdländischen  Bahnen 

für  Personenbeförderung  . 

8 170 148  Thlr. 

„ Reisegepäck  .... 

291  771  „ 

,,  Hunde 

7 004  „ 

zusammen  . . . 

8 468  923  Thlr. 

im  Vorjahre  . . 

5 817  486  „ 

„ Jahre  1873  mehr 

2 651  437  Thlr.  = 45, 58  Proc. 

Anmerkung.  Durch  die  Aufnahme  der  Rumänischen  Bahnen 

ist  das  Netz  der  fremdländischen  Bahnen  bedeutend  erweitert  worden 

Bei  sämmtlichen  Bahnen 

für  Personenbeförderung  . 

110  653  753  Thlr. 

„ Reisegepäck 

4 096  280  „ 

,,  Hunde 

73  747  „ 

zusammen  .... 

114  823  780  Thlr. 

im  Vorjahre  . . . 

98  918110  „ 

„ Jahre  1873  mehr  . 

15  905  670  Thlr.  = 16, 08  Proc., 

welche  Steigerung  lediglich  aus  der  grösseren  Frequenz  originirte, 
da  die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Person  und  Meile  geringer 
war,  als  im  Jahre  1872. 


Von  1871  zu  1872  sind  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehre um  9,87  Proc.,  von  1870  zu  1871  um  19, 0 Proc.,  resp. 
von  1869  zu  1870  um  10, 76  Proc.  gestiegen. 

Auch  das  Ergebniss  der  Einnahmen  pro  Kilometer  Bahn- 
länge verbesserte  sich ; es  sind  eingenommen : 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 3123  Thlr. 

„ „ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  2897  „ 

„ „ „ in  eigener  Verwaltung.  2973  ,, 

zusammen  ....  ~ 3033  Thlr. 
im  Vorjahre  ....  2942  „ 

„ Jahre  1873  mehr.  . 91  Thlr.  = 3,08  Proc., 

bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  2500  „ 

im  Vorjahre  ....  2383  „ 

„ Jahre  1873  mehr.  . 117  Thlr.  = 4,91  Proc., 

bei  den  fremdländischen  Bahnen 2654  „ 

im  Vorjahre  ....  2444  „ 

„ Jahre  1873  mehr  I 210  Thlr.  = 8,59  Proc., 


bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen 2812  Thlr. 

im  Vorjahre  ....  2714  „ 

„ Jahre  1873  mehr  . 98  Thlr.  = 3,01  Proc., 


während  dieselben  von  1871  zu  1872  um  3 Proc.  gefallen  sind. 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  haben  die  Einnahmen  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge  betragen,  und  zwar : 


über  4000  Thlr.  pro  Kilometer  bei  der: 

Thlr.  Thlr. 

Nürnberg-Fürther  ...  12  377  Berlin-Anhaltischen  ...  5 224 


Kaiserin  Elisabeth-Hauptb.  7 797  Rheinischen 4 547 

Homburger 7 562  Main-Weser-Babn  . . . 4 508 

Niederländ.  Rhein-E.  . . 7 203  Niederschlesisch-Märkisch.  4 473 

Berlin-Potsdam-Magdbg. . 6 592  Berlin-Hamburger  ...  4 288 

Kaiser-Ferdinands-Nordb.  6 191  Hannoverschen  Staats-E.  . 4 092 

Holländischen  ....  6152  Bergisch-Märkischen  . . 4075 

Leipzig-Dresdner  ...  5 811  Sächsischen  Staats-E.  . . 4 029 

Berlin-Stettin-Stargarder . 5 494  Hessischen  Ludwigs-E..  . 4 010 

Magdeburg-Leipziger . . 5 230 

beziehungsweise  unter  1250  Thlr.  pro  Kilometer  bei  der 

Thlr.  Thlr. 

Str.  Hetzendorf-K.  Ebersdorf  44  Halle-Sorau-G-ubener  . . 978 

Donau-Drau-E 376  Arad-Temesvarer  ....  1 006 

Lundenburg-Grussbacher  . 492  Tilsit-Insterburger  ...  1 011 

Dniester-Bahn 519  Alföld-Fiumaner  ....  1017 

Pilsen-Priesener 567  Ostpreussischen  Südbahn  . 1 030 

I.  Ungarisch-Galizischen  E.  573  Kaschau-Oderberger  ...  1 044 

Breslau-Warschauer  . . . 717  Mählr.-Schles.  Centralbahn  1 045 

Str.  St.  Valentin-Budweis  . 722  Ungarischen  Westbahn . . 1050 

Oberhessischen 744  Dux-Bodenbacher  ....  1061 

Ostrau-Friedlander  ....  785  Kronprinz  Rudolf-Bahn  . . 1 070 

I.  Siebenbürger  ...  . 836  Altenburg-Zeitzer  ....  1 078 

Ungarischen  südl.  Staats-E.  892  Nordhausen-Erfurter  . . . 1 179 

Ungarischen  Ostbahn  . . . 901  Mohacs-Fünfkirchener  . . 1 201 

Cottbus-Grossenhainer  . . 902  Märkisch-Posener  ....  1 204 

Crefelder  Industrie-E. . . . 942  Posen-Thorn-Bromberger  . 1 209 

Ungarischen  Nordostbahn  . 956  Vorarlberger 1 218 


ein  Verhältniss,  welches  demjenigen  des  Vorjahres  conform  ist, 
da  im  Jahre  1873  bei  21  Bahnen  — gegen  18  im  Vorjahre  — 
Einnahmen  von  über  4000  Thlrn.  pro  Kilometer  Bahnlänge  und 
bei  32  Bahnen  — gegen  29  im  Vorjahre  — Einnahmen  unter 
1250  Thlrn.  pro  Kilometer  Bahnlänge  erzielt  sind. 

Anmerkung.  Bahnen,  die  kein  volles  Jahr  im  Betriebe  waren, 
als  die  Eutin-Lübecker,  Eperies-Tarnower  etc.  sind  hier  nicht  berück- 
sichtigt, weil  deren  Resultate  zu  Vergleichungen  nicht  geeignet  sind. 

Nach  Verkehrs  - Arten  vertheilen  sich  die  Einnahmen  für 
Personen-Beförderung  wie  folgt,  es  kommen  auf  den 

1873  1872  1871  1870  1869 

Binnenverkehr  . 74, 71  Proc.  68, i8 Proc.  74, 48  Proc.  76,58Proc.  75,55Proc. 
directen  u.Durch- 

gangsverkehr . 25, 29  „ 31, 82  „ 25, u „ 23,43  „ 24, 45  „ 


Die  finanziellen  Ergebnisse  des 

Güter -Verkehrs 

waren  nicht  so  allgemein  günstige  als  diejenigen  des  Personen- 
verkehrs. 


Es  sind  vereinnahmt : 


bei  den  Deutschen  Bahnen 


für  Postgüter 696  995  Thlr. 

„ Eil-  und  Frachtgüter 

a)  im  Binnenverkehre 56  107  324  „ 

b)  „ directen  und  Durchgangsver- 
kehre   96  955  604  „ 

„ Betriebsdienst-  und  Baugüter  ...  1 229  302  „ 

„ Fahrzeuge 628  064  „ 

„ Thiere 5 307  949  „ 

an  Nebenerträgen  (Lagergeld,  Pro- 
vision etc.) 3 505  794  „ 

zusammen  ....  164  431 032  Thlr. 
im  Vorjahre  . . . 142  281  147  „ 

„ Jahre  1873  mehr . 22 149  885  Thlr.  = 15, 57 


Proc. 
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bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

für  Eilgüter 

a)  im  Binnenverkehre 1 509  960  Thlr. 

b)  „ directen  etc.  Verkehre  ...  1 062  299  „ 

„ Postgüter 7 000  „ 

,,  Frachtgüter 

a)  im  Binnenverkehre 36  119  474  Thlr 

b)  ,,  directen  etc.  Verkehre 
„ Betriebsdienst-  und  Baugüter  . 

„ Fahrzeuge 

” Thiere  4149  528 

an  Neben-Erträgen  (Lagergeld,  Pro- 
vision etc.) | 

zusammen  ... 
im  Voijahre  . . . 


42  589  898 
995  949 
761  856 


925  091 


88  121  055  Thlr. 
77  406  163  „ 


„ Jahre  1873  mehr . 10  714  892  Thlr.  = 13, £4  Proc. 
bei  den  fremdländischen  Bahnen 

für  Postgüter 173  604  Thlr. 

„ Eil-  und  Frachtgüter 

a)  im  Binnenverkehre 6 051 383  „ 

b)  „ directen  etc.  Verkehre  . . . 3 911505  „ 

„ Betriebsdienst-  und  Baugüter  ...  32  295  ,, 

,,  Fahrzeuge 30  515  „ 

„ Thiere 402377  „ 

an  Neben-Erträgen  (Lagergeld  etc.)  . . 260  428  ,, 

zusammen  ....  10  862  107  Thlr. 

im  Vorjahre  . . • 8 522105  ,, 

„ Jahre  1873  mehr  . _ 2 340  002  ThlrT  = 27, 46 Proc., 
bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen 

für  Postgüter 877  599  Thlr. 

„ Eil-  und  Frachtgüter 

a)  im  Binnenverkehre 99  788  141  „ 

b)  „ directen  etc.  Verkehre  . . . 144  519  306  „ 

, Betriebsdienst-  und  Baugüter  ...  2 257  546  ,, 

„ Fahrzeuge 1 420  435  „ 

„ Thiere  9 859  854  „ 

an  Nebenerträgen  (Lagergeld  etc.)  . . 4 691313  ,, 

zusammen  ....  263  414 194  Thlr. 
im  Voijahre  . . . 228  209  415  „ 


„ Jahre  1873  mehr  . 35  204  779  Thlr.  = 15, «Proc., 
während  die  Steigerung  von  1871  zu  1872  6,23  Proc.,  diejenige 
von  1870  zu  1871  18, 32  Proc.,  diejenige  von  1869  zu  1870 
4,g55  Proc.  und  diejenige  von  1868  zu  1869  5,41  Proc.  betragen  hat. 

Obgleich  das  absolute  finanzielle  Ergebniss  des  Güter- 
verkehrs nach  Vorstehendem  ein  recht  günstiges  war,  so  ist  das- 
selbe mit  Rücksicht  auf  das  grössere  Bahnnetz  bei  den  Oester- 

hinter  den 


reichischen  und  fremdländischen  Bahnen 

relativ 

Ergebnissen  des  Vorjahres  zurückgeblieben. 

Es  sind  pro  Kilometer  Bahnlänge  eingenommen: 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 6 909  Thlr. 

„ „ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  10  385  „ 

,,  „ „ in  eigener  Verwaltung  6 479  „ 

zusammen 

im  Vorjahre  .... 

7 090  Thlr. 
6 577  „ 

„ Jahre  1873  mehr  . 
bei  den  Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  . . 

im  Vorjahre  .... 

513  Thlr. 
6 002  „ 

6 129  „ 

„ Jahre  1873  weniger 

bei  den  fremdländischen  Bahnen 

im  Voijahre  .... 

127  Thlr. 
3381  „ 

3 547  „ 

„ Jahre  1873  weniger 

bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen 

im  Vorjahre  .... 

166  Thlr. 
6 406  „ 

6 216  „ 

„ Jahre  1873  mehr  . 

190  Thlr. 

1 )80 


Proc., 


■ 2,07  Proc., 


, Proc., 


__  Proc. 

Von  1871  zu  1872  sind  die  Einnahmen  um  6,385  Proc.  ge- 
fallen, da  im  Jahre  1871  die  Einnahmen  pro  Kilometer  Bahnlänge 
6640  Thlr.  betragen  haben,  also  noch  erheblich  grösser  waren  als 
im  Jahre  1873. 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  haben  die  Einnahmen  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge  betragen,  und  zwar : 

über  8000  Thlr.  pro  Kilometer  bei  der 

Thlr. 


Kaiser  Ferdinands  Nordb 
Oberschlesischen  . 
Aussig-Teplitzer . . 

Köln-Mindener  . . 
Niederschlesisch-Märk 
Magdeburg-Leipziger 
Graz-Köflacher  . . 

Bergisch-Märkischen 


Thlr. 

22  951  Berlin-Hamburger  ...  12 196 

21 189  Brünn-Rossitzer  ....  12  014 

16  702  Saarbrücker 11  816 

16  536  Berlin- Stettin  - Stargarder  11 565 

16  219  Kaiserin  Elisab.-Hauptb.  10  779 

15  526  Leipzig-Dresdner  . . . 10712 

15  380  Oesterr.  Staats-E.-G.  . . 10  628 

13  245  Sächsischen  Staats-E.  . . 10  289 


Rheinischen  .... 
Berlin-Potsdam- Magdeb. 
Hannoverschen  . . . 

Galiz.  Carl-Ludwig-B. 
Main -Weser-Bahn  . . 

d.  i.  bei  25  Bahnen  — 


Thlr. 

9 957 
9 680 
9 577 
9 392 
9 232 
gegen  23 


unter  2500  Thlr. 

Thlr. 


Mohacs-Fünfkirchener 
Berlin-Anhaltischen  . . 
Braunschweigischen  . . 
Warschau-Wiener  . . . 

im  Vorjahre: 
pro  Kilom  eter  bei  der 

Ungarischen  Nordostbahn . 
Glückstadt-Elmshorner 
Arad-Temesvarer . . 
Alföld-Fiumaner  . . 
Breslau-Mittelwalder 
Märkisch-Posener 
Rumänischen  Linie  . 
Nordhausen-Erfurter 
Holländischen  . . . 

Halle-Sorau-Gubener 
Schleswigschen  . . 

Mecklb.  Friedr.-Franz-E. 
Rumänischen  E.  . . 
Oldenburgischen  . . 

Vorpommerschen  . . 

Greiz-Brunner  . . . 

Niederschles.  Zweigb. 

L.  Czernowitz-Suczawa 


Thlr. 

8 913 
8 671 
8522 
8024 


resp, 

Crefelder  Industrie-E.  . . 530 

Nürnberg-Fürther  . . . 575 

Oberhessischen  ....  771 

Vorarlberger 869 

Ungarischen  südl.  Linie  . 873 

Lundenburg-Grussbacher . 876 

Niederländ.  Central-E.  . . 945 

I.  Ungar.-Galizischen  E.  . 998 

Donau-Drau-E 1 025 

Tilsit-Insterburger  ...  1 028 
Pilsen-Priesener  ....  1 109 

Dniester-Bahn 1 126 

TTngarischen  Westbahn  . 1 127 
Breslau-Warschauer  . . 1 194 

Homburger 1 216 

Cöslin-Danziger  ....  1 219 
Mähr.-Schles.  Central-E.  . 1 265 
Ungarischen  Ostbahn  . . 1 290 

Niederländischen  Staats-E.  1 391 

d.  i.  bei  37  Linien  — gegen  36  im  Jahre  1872. 

Zu  constatiren  verbleibt  hierbei  noch,  dass  sowohl  die 
höchste  als  die  niedrigste  Einnahme  grösser  war  als  im  Vorjahre. 


Thlr. 

1496 
1525 
1548 
1660 
1694 
1801 
1809 
1827 
1842 
1852 
1892 
1903 
1943 
2 039 
2 082 
2416 
2 445 
2 452 


Die  Einnahmen  „aus  sonstigen  Quellen“  (Pacht, 
Wagenmiethe  etc.)  sind  gegen  das  Vorjahr  um  0,36Proc.  gestiegen. 

Dieselben  haben  betragen : 

bei  den  Deutschen  Bahnen 16  145  021  Thlr. 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  ...  2 649  917  „ 

„ „ fremdländischen  Bahnen . 1 006  635  „ 

zusammen  . . 19  801 573  Thlr. 
es  beträgt  mithin  die  Gesammt-Einnahme: 
bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 111  657  745  Thlr. 

,,  „ Privatbahnen  unter  Staatsverw.  35  171 190  „ 

„ „ „ in  eigener  Verw.  103  394095  „ 

zusammen  . . . 250  223  030  Thlr. 
im  Vorjahre  . . . 222  068  344  ,, 

„ Jahre  1873  mehr  28 154  686  Thlr.  = 12, 68  Proc., 
bei  den  Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  127  327  866  „ 

im  Vorjahre  . . . 109  759  177  „ 

„ Jahre  1873  mtehr  17  568  689  Thlr.  = 16, 0i  Proc., 
bei  den  fremdländischen  Bahnen  . . 20337  665  „ 

im  Vorjahre  . . . 15  213  267  „ 

„ Jahre  1873  mehr  5 124  398  Thlr.  ==  33, 68  Proc., 
bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen  . . . 397  888  564  „ 

im  Vorjahre  . . . 347  040  788  „ 

„ Jahre  1873  mehr  50  847  773  Thlr.  = 14, 6S  Proc. 

Da  die  Steigerung  der  Einnahmen  von  1871  zu  1872 
7,55  Proc.,  von  1870  zu  1871  19, 15  Proc.  und  von  1869  zu  1870 
6,426  Proc.  betragen  hat,  so  ist  — wie  bereits  im  Eingänge  dieses 
Abschnittes  hervorgehoben  — das  Resultat  der  Einnahmen  als 
ein  befriedigendes  zu  bezeichnen,  um  so  mehr,  als  an  der  Er- 
höhung der  Einnahmen  die  ganz  überwiegend  grössere  Mehrzahl 
der  Bahnen  participirte. 

Gegen  das  Jahr  1872  sind  Mehr-Einnahmen  erzielt  worden 
bei  der: 

Proc.  Proc« 

Kronprinz  Rudolf-Bahn  . 51, 31  Niederschles.  Zweigbahn  . 25, 

Oesterr.  Nordwestbahn  ‘ . 41, 01  Süd-Nordd.  Verbindungsb.  24, 91 

Str.  Neumarkt-Simbach  . 40, 26  fBuschtehrader ....  . 24, 74 

fKaschau-Oderberger  . . 37, S9  Galiz.  Carl-Ludwig-B.  . . 24, 31 

Salzburg-Halleiner  L.  . . 33, 86  Halle-Casseler ....  23,54 

Berlin- Potsdam-Magdeb.  . 33, 20  Czernowitz-Suczawaer  Str.  22, 89 

j-Ungar.  nördl.  Staats-E.  . 32, 91  fPreussischen  Ostbahn  . . 22, 8S 

Märkisch-Posener  . . . 32, 85  fElsass-Lothringischen  . . 21, 29 

Rumänischen  Linie  . . . 31)6i  Rechte  Oder-Ufer-E.  . . 21,29 

Ostpreussischen  Südbahn . 31, 51  Kirchheimer  . . . . . 2U,83 

-{•Kaiser  Franz  -Josef-  Bahn  30, 32  Turnau-Kralup-Prager  . 20, 46 

Lemberg -Czernpwitzer  . 28,53  fBergisch-Märkischen  . . 18, 33 

Ungar,  südl.  Staats-E.  . . 27, 66  Breslau-Posen-Glogauer  . 18, 27 

Nordhausen-Erfurter  . . 26, 77  Warschau-Wiener  . . . 1<)53 

f Oldenburgischen  ....  26, 47  Graz-Köflacher  ....  17, 49 

Greiz-Brunner 26, 21  Aussig-Teplitzer.  . . . I<,i4 


— 853 


Proc. 

17,39 

17,31 

17,19 

16,52 

16,02 

15,50 

14,93 

14,63 

14,15 
13,96 
13,54 


Oberhessischen  ... 
Böhmischen  Nordbahn 
Niederschlesisch-Märk 
Berlin-Stettin-Stargarder 
j-Magdeburg-Halberstädter 
Tilsit-Insterburger  . 

Sächsischen  Staats-E. 
Cottbus-Grossenhainer 
•{•Bayerischen  Staats-E. 
Niederländ.  Central-E. 

Kaiserin  Elisab.-Hauptb. 
Stargard-Posener  . . , 13, 29 

-j-Frankfurt-Bebraer 
Berlin-Görlitzer  . 

Rheinischen . . . 

fWürttembergischen 
Berlin- Anhaitischen 
Vorpommerschen 
Leipzig-Dresdner 
Liibeck-Büchener 
Brünn-Rossitzer  . 
fOberschlesischen . 
Stargard-Cöslin-Colberger 
Glückstadt-Elmshorner  . 
Warschau-Bromberger  . y,6i 

Wilhelmsbahn 9,56 

Main-Weser-Bahn  . . . 9,24 


13,16 

13,02 

12,94 

12,29 

11,93 

11,48 

11,10 

10,74 

10,59 

10,22 

9,69 

9,62 


-j-Niederländ.  Staats-E.  . 
Schleswigschen  . . . 

-{-Badischen 

-{•Thüringischen  . . • 

Magdeburg-Leipziger  . 
•{•Bayerischen  Ostbahn  . 

Kaiser  Ferdinands  Nordb 
-{-Oesterreichischen  Südb. 
Mohacs-Fünfkirchener  . 
Oesterr.  Staats-E.  . . 
Holländischen  .... 
Bresl.-Schweidn.-Freib. 
Nürnberg-Fürther  . . 

Böhmischen  Westbahn 
Cöslin-Danziger  . . . 

Werra-E 

Köln-Mindener  . . . 

Altona-Kieler  ...  . . 

Niederländ.  Rhein-E.  . 
Gössnitz-Geraer  . . . 

Saarbrücker  .... 
Mecklenb.  Friedr.-Franz-E 
Hessischen  Ludwigs-E. 
Zittau-Reichenberger . 
•{•Grand  Central  Beige 
Nassauischen  E.  . . 

Berlin-Hamburger  . 


Proc. 

8,44 

8,35 

8,28 

8,28 

8,26 

8,23 

7,96 

7.95 
7,64 
7,57 

6.95 
6,75 

6,b6 
6 


_',6G 

6,49 


4.25 
4,00 
3,72 
3,58 
2,40 
2,22 

1.26 
0,63 
0,43 
0 


',09 


Hannoverschen 

Bei  den  mit  •{■  bezeichneten  Bahnen  war  die  Betriebs-Bahnlänge 
grösser  als  im  Vorjahre. 

Dagegen  sind  Minder-Einnahmen  erzielt  bei  der: 

Proc. 


26, _ 
25,38 
13,98 
10,o9 
9,65 

9,38 

5,30 

4,79 

4,25 


Ostrau-Friedlander  . . 

Lüttich-Mastrichter  . . 

Alföld-Fiumaner  . . . 

Neisse-Brieger  . . . 

-{-Pfälzischen 

Mährisch-Schles.  Nordb. 
Braunschweigischen 
Theissbahn 


Proc. 

3,43 

3,20 

2,53 

1,83 

1,72 

1,28 

0,52 

0,003 


Arad-Temesvarer 
Homburger  . . . • 

Crefelder  Industrie-E. 

Westfälischen  . . . 

Main-Neckar-E.  . 

Rhein-Nahe-E.  . . 

I.  Siebenbürger  . . 

Fünfkirchen-Barcser 
Lambach-Gmundener 

Das  Ergebniss  der  Gesammt- Einnahmen  pro  Kilometer 
Bahnlänge  war  im  Jahre  1873  zwar  höher  als  im  Jahre  1872, 
dasselbe  ist  jedoch  hinter  den  Ergebnissen  des  Jahres  1871  nicht 
unerheblich  zurückgeblieben. 

Es  sind  pro  Kilometer  Bahnlänge  vereinnahmt: 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . . 10  715  Thlr. 

Privatbahnen  unter  Staatsverw.  . 14  296  „ 

)?  „ in  eigener  Verw. . . 10  060  „ 

zusammen  ....  10  747  Thlr. 
im  Vorjahre  . . . 10  253 


Jahre  1873  mehr 
bei  den  Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen 
im  Vorjahre 


494  Thlr. 
8 673  „ 

8 691  „ 


Jahre  1873  weniger  18  Thlr. 
hei  den  fremdländischen  Bahnen  ....  6 330  „ 

im  Vorjahre  . . . 6333  „ 


Jahre  1873  weniger  3 Thlr. 
bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen  ....  9685  „ 

im  Vorjahre  ...  9 446  „ 


Jahre  1873  mehr  239  Thlr. 


4,82  Proc., 


0,2i  Proc., 


0,05  Proc., 


Proc. 


gegen  5,32  Proc.  von  1871  zu  1872  und  6,12  Proc.  von  1870  zu 
1871.  Von  1869  zu  1870  sind  die  Einnahmen  pro  Kilometer 


Bahnlänge  aber  um  2)48  Proc.  und  von  1868  zu  1869  um 
2,61  Proc.  gefallen. 

Die  Bahnen  des  Vereins  rangiren  nach  der  Höhe  der  Ein- 
nahmen pro  Kilometer  Bahnlänge  wie  folgt: 


Thlr. 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  . 29  782 
Oberschlesische  . . . .26  824 

Köln-Mindener 23951 

Niederschlesisch-Märkisehe  22  233 
Aussig-Teplitzer  ....  22  066 
Magdeburg-Leipziger  . .19  276 
Kais.  Elisabeth-Haupthahn  18  673 

Main-Neckar  E 18  519 

Berlin-Stettin-Stargarder  . 18  507 
Bergisch-Märkische  ...  18  263 
Leipzig-Dresdener  . . .18 159 

Graz-Köflacher 17  495 

Berlin-Hamburger  ...  17  389 


Thlr. 

Saarbrücker 17  310 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  . 16  823 

Niederl.  Rheiu-E 14958 

Rheinische 14  824 

Oesterr.-Staats-E.-G.  . . .14  740 
Main-Weser-Bahn . . . .14  721 

Hannoversche 14  644 

Sächsischen  Staats-E.  . . 14  441 
Berlin-Anhaltische  ...  14  388 
Brünn-Rossitzer  ....  13  518 
Nürnberg-Eürther . . . .13  380 
Galiz,  Carl-Ludwigs-B.  . . 12  387 
Warschau-Wiener . '.  . .12  294 


Thlr. 

Thüringische 11 998 

Braunschweigische  . . .11 202 

Breslau-Posen-Glogauer  .1L033 
Oesterreichischen  Südbahn  10  841 
Elsass-Lothringische  . . 10  527 

Rhein-Nahe-E 10  502 

Böhmische  Westbahn  . . 10  312 
Mohacs-Fünfkirchner  . . 10 188 

Pfälzische 9 891 

Hessische  Ludwigsbahn  . 9 839 

Westfälische 9274 

Homburger 9 040 

Süd-Norddeutsche  . . ■ 9 040 
Zittau-Reichenberger  . . 8 981 

Preussische  Ostbahn  . . 8 980 

Nassauische  8 809 

Badische 8 802 

Lübeck-Büchener  ....  8789 
Magdeburg-Halberstädter  . 8 583 
Bayerische  Staats  - Eisenb.  8 455 
Rechte  Oder-Ufer-Bahn  . . 8 441 
Str.  Neumarkt-Simbach  . . 8 293 

Holländische  E 8 235 

Halle-Casseler  E.  . . . . 8 015 
Breslau-Schweidnitz-Freib.  8 002 
Berlin-Görlitzer  ....  7 927 
Kaiserin-Franz-Josef-B.  . 7 884 
Stargard-Posener  ....  7 878 
Bayerische  Ostbahnen  . . 7 698 

Lüttich-Mastrichter  ...  7 625 
Frankfurt-Bebraer  . . . 7 600 

Wilhelmsbahn 7 521 

Grand  Central  Beige  ...  7 402 

Theissbahn 7 269 

Württembergische  ...  7 117 
Gössnitz-Geraer  ....  7005 
Oesterr.  Nordwestbahn  . . 6 941 

Altona-Kieler 6 916 

Turnau-Kralup-Prager  . .6  812 

Warschau-Bromberger  . .6  711 

Buschtehrader 6 650 

Lambach-Gmundener  . . 6 611 

Lemberg-Czernowitzer  . . 6 476 

Kirchheimer 6 266 

Ungar,  uördl.  Staats. -E. . . 6 198 
Mährisch-Schles.  Nordbahn  5 807 

Werra-E 5 655 

Böhmische  Nordhahn  . . 5 393 
Ostrau-Friedlander  ...  5 280 
Stargard-Cöslin-Colberger  4 947 
Posen-Thorn-Bromberger  . 4 785 
Neisse-Brieger 4 762 


Thlr. 

Dux-Bodenbacher  ....  4 635 
Kaschau-Oderberger  ...  4 084 

Greiz-Brunner 4 546 

Eünfkirchen-Barcs’er  . . 4 474 
Vorpommersche  L . . . 4466 

Hannover- Altenbekener  . 4 408 
Breslau- Mittelwalder ...  4 398 
Niederschles.  Zweigbahn  . 4 282 
I.  Siebenbürger . . . . . 4 237 
Str.  Salzburg-Hallein ...  4 039 
Oldenburgische  ....  3 972 
Cottbus-Grossenhainer  . . 3 934 
Mecklenb.  Friedr.-Franz  E.  3 906 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  . 3 856 
Ostpreussische  Südbahn  . 3 835 
Czernowitz-Suczawaer  L.  . 3 809 

Rumänische  E 3 742 

Rumänische  L.  ....  3 591 
Niederl.  Central-E.  ...  3 530 
Märkisch-Posener  ....  3 390 
Niederländ.  Staats-E. ...  3 362 
Nordhausen-Erfurter  ...  3 270 
Str.  St.  Valentin-Budweis  . 3247 

Schleswigsche 3 195 

Str.  Hetzendorf  K.  Ebersd.  . 3098 
Glückstadt-Elmshorner  . . 3 080 
Halle-Sorau-Gubner  . . . 3 072 

Alföld-Fiumaner  ....  2 802 
Cöslin-Danziger  L.  ...  2 746 
Arad-Temesvarer  ....  2 598 
Mährisch-Schles.  Centralb.  2523 
Ungarische  Nordostbahn  . 2 472 
Tilsit-Insterburger  ...  2 384 
Ungar.  Westbahn  ....  2 361 
Ungar.  Ostbahn  ....  2 307 
Breslau-Warschauer  ...  2 148 

V orarlberger 2 142 

Crefelder  Industrie-E.  . .2081 

Ungar,  südl.  Staats-E.  . . 1805 

Dniester  Bahn 1 799 

Pilsen-Priesener  ....  1 786 
I.  Ungariseh-Galizische  . . 1 675 

Oberhessische 1 615 

Donau-Drau  E 1 546 

Lundenburg-Grussbacher  . 1368 


Eutin-Lübecker  ....  1 697 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  . 829 

Prag-Duxer 770 

Braunau-Steindorfer  . . . 661 

Eperies-Tarnower ....  231 


Pro  Nutzkilometer  sind  die  Einnahmen  auf  derselben 
Höhe  stehen  geblieben,  wie  im  Vorjahre.  Dieselben  haben  be- 
tragen : 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 1,42  Thlr. 

„ Privatb.  unter  Staatsverwaltung  1,65  „ 

„ „ in  eigener  Verwaltung  1,4S  „ 

zusammen  1,47  Thlr. 

„ Oesterreichisch  - Ungar.  Bahnen  2,05  „ 

„ fremdländischen  Bahnen  . . . 1,29  „ 

überhaupt  l,6i  Thlr. 

und  zwar  nach  dem  Verhältnisse  der  Ausnutzung  der  Zugkraft 
resp.  der  Stärke  des  Zug-Verkehrs 


in  maximo  bei  der 

Thlr. 


Ostrau-Friedlander  ....  3,2S 

Graz-Köflacher 2,98 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  2,97 
Mohacs-Fünfkirchner  . . . 2,92 

Brünn-Rossitzer 2,92 

Theissbahn 2,72 

Aussig-Teplitzer  ....  2,70 

Galiz.  Carl-Ludwigs  Bahn  • 2,7o 
Oesterreichischen  Staats-E.  . 2, 53 


in  minimo  bei  der 

Thlr. 


Oberhessischen 0,54 

Crefelder  Industrie-E.  . . . 0,55 

Cöslin-Danziger 0,71 

Braunau-Steindorfer  . . . 0,74 

Vorarlberger 0,71 

Lundenburg-Grussbacher  . 0,81 

Niederländischen  Staats-E.  . 0,86 

Pfälzischen 0,88 

Pilsen-Friesener 0,89 


Nach  V erkehrsz weigen  haben  die  Einnahmen  „aus  son- 
stigen Quellen“  abgenommen,  wie  wir  vermuthen  deshalb,  weil 
nicht  mehr  die  vollen  Einnahmen  an  Wagenmiethen  in  Rechnung 
gestellt  werden,  sondern  nur  die  Differenz  zwischen  empfangener 
und  gezahlter  Miethe. 


854 


Es  kamen : 

auf  den  Personen  - Verkehr 
„ Güter-Verkehr . . 

auf  sonstige  Quellen . 


Proc. 


1873 
28,80 
(56,40 
4,94 


1872 
28,84 
65,79 
5)69 


und  zwar  bei  den  einzelnen  Bahngruppen 


1871 

27, m 

66,58 

5)54 


lh70 

2 < »94 

67,t3 

5)08 


18G9 

26,ss 


68; 


,03 

3)12 


bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 
,,  Privatb.  unter  Staatsverwaltung 

„ „ in  eigener  Verwaltung 


auf  den 

Personen-  Güter-  auf  sonstige 
Verkehr  Quellen 

Procente 

29,09  64,4s  6,43 

19,79  73,04  7,49 

29,3g  64,35  6,1 


-<,07 


27,90 

28,„ 


zusammen 

„ Oesterreichisch  - Ungar.  Bahnen 

„ fremdländischen  Bahnen  . . . 

Auf  den  Personen-Verkelir  kamen  bei  einzelnen  Bahnen  von 
den  Gesammteinnahmen 


4L 


65,71 
69,21 
53,4i 


6,39 

2,08 


in  maximo  bei  der 

Proc. 

Nürnberg-Fürther  ....  92,50 

Homburger 83, 85 

Holländischen 74, ,3 

Niederländischen  Central-E.  70, 33 

Vorarlberger 56, 85 

Niederländ.  Staats-E. . . . 53, 77 
Ungar,  südl.  Staats-E.  . . 49, M 
Nieder!.  Rhein-E 48, ,g 


Proc. 

1)43 
10,83 
11,22 
11,79 
12,55 
14,54 
14,86 
15,51 

15,54 

Es  bildeten  hiernach  bei  den  ersteren  Bahnen  der  Personen- 
verkehr die  Haupt- Quelle  der  Einnahmen,  während  bei  den  letz- 
teren Bahnen  der  Güter-Verkehr  vorwiegend  war.  Auf  der  Strecke 
Hetzendorf-Kaiser-Ebersdorf  der  Kaiserin  Elisabeth -Bahn  fand 
nur  ein  beschränkter  Personen-Verkehr  statt.  (Forts,  folgt.) 


in  minimo  bei  der 

Str.  Hetzend. -K. -Ebersdorf  . 
Brünn-Rossitzer  . . 
Graz-Köflacher  . . . 
Mohacs-Fünfkirchner 
Oberschlesischen  . . 
Saarbrücker  .... 
Ostrau-Friedlander  . 
Rechte  Oder-Ufer-E.  . 
Wilhelmsbahn 


Heller’s  verbessertes  Pauseverfahren. 

Herr  Directions-Secretär  Hermann  Heller  bei  der  Elsass-Lothrin- 
aischen  Eisenbahn  zu  Strassburg  legt  uns  Proben  seines  verbesserten 
Pauseverfahrens  vor,  welches,  wie  wir  aus  eigener  Anschauung  und  eige- 
nen Versuchen  bestätigen  können,  keine  Schwierigkeiten  in  der  Aus- 
führung bietet  und  daher  zur  Vermeidung  resp.  Beschleunigung  der 
Schreibarbeiten  der  Güter-Expeditionen  etc.bei  grösserer  Control  - Sicher- 
heit sich  empfiehlt.  Wir  möchten  dasselbe  in  seiner  Anwendung  auf 
die  Vervielfältigung  der  Frachtkarten  als  eine  Verbesserung  und  Ver- 
einfachung des  Reitler’schen  Pauseverfahrens  bezeichnen,  welches  in 
No.  63  S.  743  des  Jahrg.  1874  unserer  Zeitung  dargelegt  worden  ist. 
Heller’s  Verfahren  wird  wie  folgt  ausgefiihrt:  Mittelst  genau  auf  ein- 
ander gehefteter  Karten  von  etwas  dünnem  aber  solidem,  zähem  Pa- 
pier1) und  mittelst  Oelpausepapier,  welches  auf  beiden  Seiten 
mit  blauer  Farbe  getränkt  ist 2),  wird  mit  einem  etwas  hartenBleistift 
(A.W.  Faber  No.  3),  das  Durchpausen  (insbesondere  der  Frachtkarten) 
vorgenommen,  wobei  ein  Stückchen  Pappe  als  feste  Unterlage?  zur 
Unterstützung  dient,  damit  sich  die  Schriftzüge  deutlicher  ausprägen. 
Das  Besondere  des  Heller’schen  Verfahrens,  namentlich  in  seiner  An- 
wendung auf  Vervielfältigung  der  Frachtkarten,  besteht  darin,  dass 
der  auf  beiden  Seiten  Farbe  abgehende  Pausebogen  zwischen  die  zweite 
und  dritte  Karte  gelegt  wird3  und  nun  die  Rubriken,  welche  auf  den 
festaufeinander  gehefteten  Frachtkarten-Formularen  gleichmässig  vor- 
gedruckt sind,  auf  der  obersten  Karte  ohne  bedeutenden  Druck  mit  dem 
Bleistift  ausgefüllt  werden. 3a 

Durch  diese  Manipulation  entstehen  drei  Karten,  von  denen  die 
Rubriken  der  ersten  Karte  mit  Bleistiftschrift  ausgefüllt  sind,  auf  der 
zweiten  Karte  befindet  sich  die  Schrift  blau  rückwärts  (indem  die  vor- 
dere Seite  des  blauenPausebogens  auf  dieRückseite  des  zweiten  Bogens 
die  blaue  Farbe  abgiebt)  und  die  dritte  Karte  ist  regelrecht  blau  be- 
schrieben. 

Von  den  so  angefertigten  3 Fracht-Karten  gehen  nach  Heller’s  Vor- 
schlag die  erste  und  dritte  als  Begleitpapiere  mit  der  Sendung  und 
zwar  wird  die  erste  mit  Bleistift  beschriebeneKarte  — als  Hauptoriginal 


Am  besten  eignet  sich  hierzu  Hanfpapier,  von  dem  die  uns  von  Herrn 
Heller  vorgelegten  Frachtkarten  gefertigt  sind. 

Hierzu  ist  nach  Heller  s Erfahrungen  das  Ultramarin-  dem  sogenannten 
Berliner  Blau  vorzuziehen,  da  hei  Ersterem  die  Sehriftzüge  sich  nicht  ver- 
wischen, solche  sich  selbst  bei  Anwendung  von  Gummi  nicht  spurlos  aus  dem 
Papier  entfernen  lassen  und  den  Einflüssen  der  Witterung  besser  widerstehen. 
(Dieses  Papier  wird  von  H.  Sternke,  Alexandrinenstrasse  90,  in  Berlin  herge- 
stellt.) 

3 Zur  Unterstützung  wird  zwischen  die  dritte  und  vierte  Karte  die 
Pappe  gelegt. 

3a  Nachdem  dieses  geschehen,  wird  derPausehogen  und  die  Pappe  heraus- 
genommen und  die  drei  ersten  Karten  einzeln  von  den  übrigen  getrennt. 


der  Controle  von  Seiten  der  Empfangsstation  zugeschickt,  während 
Letztere  auf  der  Bestimmungsstation  selbst  — als  Empfangsjournal 
— zurückbleibt.  Die  zweite  Karte,  auf  der  sich  die  Schrift  blau  rück- 
wärts befindet,  bleibt  bei  der  Versandstation,  welche  dieselbe  nach  Auf- 
stellung der  Rechnung,  Tagesberichte  etc.  nach  den  einzelnen  Bestim- 
mungsstationen, den  Nummern  und  dem  Datum  ordnet  und  beschreibt 
die  rechte  schmale  Seite  der  Karten  — womöglich  in  einen  Umschlage- 
bogen  — heftet  und  aufbewahrt.  Damit  die  Schriftzüge  dieser  Karte 
deutlich  erscheinen,  ist  es  nur  nothwendig , dass  der  Beamte , welcher 
dieselbe  benutzen  will,  eine  Seite  derselben  mässig  (handhoch)  vom 
Tisch,  womöglich  gegen  die  Lichtseite,  erhebt,  um  dann  die  Schriftzüge 
deutlich  und  in  den  richtigen  Rubriken  auf  der  Vorderseite  zu  sehen. 

Behufs  richtiger  Nummerirung  der  Karten  soll  ein—  bei  den  Reichs- 
eisenbahnen in  Elsass-Lothringen  zurZeit  eingeführtes  — Kartennum- 
mernverzeiehniss  geführt  werden. 

Die  V ortheile  desVerfahrens  gegen  das  gewöhnliche  Pause- 
verfahren liegen  auf  der  Hand.  Während  es  bisher  bei  der  durch  Pausen 
erzielten  Anfertigung  von  drei  Karten  nothwendig  war , dass  zwei  nur 
auf  einer  Seite  mit  Farbe  getränkte  Pausebogen  zwischen  die  fortlau- 
fenden Karten  eingelegt  werden  mussten,  eine  Manipulation , die  bei 
diesen  leicht  zerreissbaren  Bogen  ziemlich  umständlich  und  zeitraubend 
war,  genügt  nach  dem  oben  geschilderten  Verfahren  die  Einlage  nur 
eines  Bogens,  wodurch  die  Arbeit  und  die  Herstellungszeit  dreier  Karten 
fast  um  die  Hälfte  gekürzt  wird  und  überdies  die  Schriftzüge  der  dritten 
Karte,  da  statt  fünf  Lagen  nur  noch  vier  (incl.  des  blauen  Pausebogens) 
vorhanden  sind,  viel  deutlicher  erscheinen,  obgleich  der  Druck  beim 
Schreiben  vermindert  werden  kann. 

Ein  scheinbarer  Nachtheil  dieses  Verfahrens  besteht  darin,  dass 
die  Schrift  der  zweiten  Karte  sich  auf  der  Rückseite  derselben  befindet. 
Wir  sagen  scheinbar,  denn  es  tritt  von  vorne  gesehen  die  Schrift, 
wenn  auch  blass,  auf  dieser  zweiten  Karte,  selbst  bei  ganz  ungünsti- 
ge r Beleuchtung  in  den  richtigen  Rubriken  deutlich  hervor,  indem 
die  Blauschrift  der  Rückseite  durch  das  dünne  Papier  gut  hindurch- 
scheint. Vollkommen  klar  tritt  aber  die  Schrift  hervor,  wenn  man  zu 
diesem  Behufe,  wie  vorher  bemerkt,  die  Karte  nur  etwas  in  die  Höhe 
hebt. 4 

Selbstverständlich  lässt  sich  das  Heller’sche  Pauseverfahren,  welches 
3 brauchbare  Exemplare  emesManuscripts  auf  sehr  einfache  Weise  her- 
stellt, auch  zur  Vervielfältigung  aller  sonstigen  Schriftstücke  gut  an- 
wenden. 


4 Man  hebt  beim  Absehreiben  die  linke , nicht  geheftete  Seite  der  links 
von  dem  Abschreibenden  liegenden  Karte  mit  der  linken  Hand  etwas  vom 
Tisch  auf.  Für  die  von  Heller  beabsichtigte  Anwendung  dieses  Fahrkarten- 
Triplicatist  auch  noch  zu  berücksichtigen,  dass  die  Karten  von  der  Versandt- 
station nach  Aufstellung  der  Rechnung , der  Tagesberichte  etc.  nur  selten 
im  Falle  einer  Reclamation , zur  Recherche  oder  zur  Entdeckung  einer  Un- 
regelmässigkeitgebraucht wird,  während dieKarten  stations-,  nummern- 
und  datumsweise  geordnet  sind,  und  der  Verkehr  nach  einer  — selbst 
bedeutenderen  — Station  doch  nicht  mehr  als  durchschnittlich  3 — 6 Karten 
täglich  absorbirt. 

Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

5.  October  zu  Bremen  Hannov.  Staatsb.  Alte  Materialien  795 

5.  ,,  zu  Köln  Rheinische  Eisenbahn  Maurer-  u.  Zimmerarbeiten  — 

5.  „ zu  Kattowitz  Oberschlesische  Eisenbahn  Kies  — 

5.  „ zu  Breslau  Oberschlesische  Eisenbahn  Betriebsmaterialien  — 

6.  „ zu  Königsberg  Königl.  Ostbahn  Schreibmaterialien  etc.  — 

6.  „ zu  Dresden  Sächs.  Staatsbahnen  Oberbaumaterialien.  — 

6.  „ zu  Berlin  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  Betriebsmaterialien.  — 

6.  „ zu  Bromberg  Kgl.  Osthahn  Betriebsmaterialien.  — 

7.  „ zu  Aschaffenburg  Kgl.  Bayer.  Staatsbahnen  Erdarbeiten  etc.  — 

7.  ,,  zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-Coblenzer  Eisenb.  Kunstbauten.  — 

7.  „ zu  Strassburg  Reichseisenbahn  schmiedeeis.  Laternenstützen.  — 

8.  ,,  zu  Guben  Märkisch-Posener  Eisenbahn  Schwellen.  — 

9.  ,,  zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsbahnen  Bleioxyd.  — 

9.  „ zu  Fulda  Bebra-Friedlander  Bahn  Stationsuhren  — 

9.  , , zu  Hüningen  Reichseisenhahn  Anfuhr  von  Materialien.  — 

9.  „ zu  Erfurt  Thüringische  Eisenbahn  Kleineisenzeug.  — 

10.  ,,  zu  Bremen  Venlo-Hamburger Eisenb.  Hecken-Anpflanzungen.  — 

11.  „ zu  Bromberg  Kgl.  Ostbahn  Erdarbeiten.  — 

11.  „ zu  Strassburg  Reichseisenbahn  Schwellen.  — 

11.  „ zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsbahn  Dampfpumpen  etc.  849 

12.  „ zu  Guben  Niederschi. -Märkische  E.  Daehdeckungsarbeiten.  — 

12.  „ zu  Dresden  Sächs.  Staatsbahnen  Eiserne  Ueberbaue.  — 

13.  ,,  zu  Münster  Westfälische  Eisenbahn  Actenverkauf.  — 

13.  „ zu  Chemnitz  Sächs.  Staatsb.  Stab-  und  Feinkorneisen  etc.  879 

15.  „ zu  Cassel  Hannoversche  Staatsbahn  Wärterhäuser.  — 

15.  ,,  zu  Köln  Rheinische  Eisenbahn  Papier.  — 

18.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb.  Alte  Materialien.  844 

18.  „ zu  Strassburg  Reichseisenbahn  Oberbaumaterialien.  — 

26.  „ zu  Münster  Westfälische  Eisenb.  Betriebs-Materialien.  850 


Verantwortlicher  Redacteur: 


r»  * wih  rr  . Verlegt  un^  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

r.  jur.  YYiin.  nocn  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig. 


1875. 


Das  Hauptblatt  erscheint 

Montags  uinl  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franoo 
einzusenden  sind. 

O f f i c i e 1 1 e Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen, 
ßci  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den; 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  8.  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  6.  October  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen:  Dortmund-Gronau-Enschede  eröffnet.  Personalnachrichten.  Berliner  Briefe:  (Eisenhahn- 
Obligationen  im  Reichsinvalidenfond,  Erlasse  des  Reicbs-Eisenbahnamts  betreffend  Tarife,  Beschwerdebücher,  Intercommunicationssignale,  Wagenventilation; 
August-Einnahmen,  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  (Bauzinsen),  Verwaltung  derBerliner  Nordbahn,  Berlin-Stettin  (verlängerte  Baufrist), Nickriscli-Zittau  eröffnet, 
Oherschlesische  Eisenbahn  (Generalversammlung),  Tilsit-Memel,  Cuxhavener  Eisenbahn-Gesellschaft,  Glückstadt-Elmshorn  und  Westholsteinische  Bahn, 
(Pferdeeisenbahnen.)  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Dux-Bodenbacher  Bahn.  Ausland:  Frankreich.  Seeländische 
Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1874.  Niederlande.  Juristisches.  Officielle  und  Privat- Anzeigen.  Oldenburgische  Staatseisenbahn : Brake-Nordenhamm 
und  Oldenburg-Quakenbrück,  Eröffnung.  — Beilage:  Officielle  Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  Monat  August  1875.  Piivat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  D ortmund- Gr onau -E nscheder  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  deren  35,4. 
lange  Strecke  Coesfeld-Gronau  mit  den  Stationen 

Coesfeld,  Holtwick,  Ahaus,  Epe  und  Gronau 
am  30.  September  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

An  demselben  Tage  wird  die  anschliessende  Strecke  von  Gronau  bis  zur  Holländischen  Grenze  bei  Glatierbrück *,  deren 
Betrieb  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Niederläudischen  Staatsbahnen  übernommen  hat,  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben werden. 

Berlin,  den  29.  September  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


* Diese  an  die  Gesellschaft  der  Niederländischen  Staatsbahnen  verpachtete  Strecke  hat  eine  Länge  von  2,i60  Mit  der  Eröffnung  derselben  wird 
die  Haltestelle  Glanerbeek  (Glanerbrück)  für  den  Verkehr  geschlossen. 


Personalnachrichtcn. 

Der  bisherige  Vorsitzende  der  Königl.  Direction  der  Westfäli- 
schen Staatsb  ahn,  Herr  Geh.  Reg. -Rath  Pape,  ist  an  Stelle  des 
zum  Präsidenten  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  in  Elber- 
feld ernannten  Hrn.  Geh.  Regierungs-Raths  Jonas  zum  Vorsitzenden 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ernannt.  — 
In  der  letzten  Sitzung  des  Verw.-Rathes  der  Berlin- P otsdam-Mag- 
deburger  Eisenb ahn  wurden  die  Herren  Wolfs  und  Hausmann 
wiederum  in  das  Directorium  gewählt,  während  an  Stelle  des  Kreisge- 
richtsraths Wolff  Herr  Geh.  Regierungsrath  Reinhardt  delegirt 
ward.  Bei  der  Neuconstituirung  des  Verwaltungsraths  erwählte  man 
Hrn.  Geheimen  Regierungsrath  Dülsberg  zum  Vorsitzenden  und  den 
bisherigen  Vorsitzenden,  Geh.  Oberrechnungsrath  Giesecke  zu  seinem 
Stellvertreter. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  den  3.  October  1875.  (Eisenbahnobligationen  im 
Reichsinvalidenfond;  Erlasse  des  Reichs-Eisenbahnamts 
betreffend  Tarife,  Beschwerdebücher,  Inter communi- 
cationssignale,  Wagenventilation;  August-Einnahmen; 
Berlin-Dresdner  Eisenbahn,  Bauzinsen;  Verwaltung  der 
Berliner  Nordhahn;  Berlin-Stettin,  verlängerte  Baufrist; 
Niekrisch-Zittau  eröffnet;  Oberschlesische  Eisenbahn, 
Generalversammlung;  Tilsit-Memel;  Cuxhavener  Eisen- 


bahn-Gesellschaft; Glückstadt- Elmshorn  und  Westhol- 
steinische Bahn;  Pferdeeisenbahnen.) 

Die  Bedrängnisse  der  Eisenbahnindustrie  haben  dahin  geführt, 
dass,  nachdem  die  Mehrzahl  der  Actiengattungen  im  Werthe  zurück- 
gegangen ist,  sich  auch  der  Prioritätsobligationen  der  Bahnen  eine 
Coursherabsetzung  bemächtigt  hat.  Dieses  Coursschicksal  solcher  An- 
lagewerthe  würde  noch  umfangreicher  und  verhängnissvoller  geworden 
sein,  wenn  nicht  die  verschiedenen  Reichsfonds  grösseren  Beträgen 
von  Eisenbahnobligationen  ein  Asyl  gewährt  hätten.  Was  nun  aber 
den  Reichsinvalidenfond  betrifft,  so  ist  bereits  betont  worden,  dass  der- 
selbe nach  dem  Gesetz,  dem  er  seine  Entstehung  verdankt,  ungarantirten 
Bahnobligationen  nur  noch  bis  zum  1.  Juli  1876  ein  Unterkommen  ge- 
währen darf.  Würde  dementsprechend  in  der  That  eine  Abstossung 
sämmtlicher  Bahnobligationen  aus  diesem  Fond  stattzufinden  haben, 
so  würden  die  Folgen  davon  für  den  Prioritätenmarkt  im  Besonderen 
und  für  den  Capitalsmarkt  im  Allgemeinen  um  so  verhängnissvoller 
sein,  als  auch  andere  Fonds  — so  namentlich  der  Festungsbaufond  — 
zur  Veräusserung  von  Prioritäten-Beständen  gezwungen  sein  dürften. 
Einen  Ausweg  zu  finden,  ist  bereits  in  Erwägung  gezogen  worden, 
und  kann  es  nicht  ernsthaft  genug  betont  werden,  dass  den  Eisen- 
bahnobligationen im  Reichsinvalidenfond  das  Asylrecht 
verlängert  werden  muss,  wenn  nicht  unabsehbare  Schwierigkeiten 
für  den  Capitalsmarkt  und  grosse  Coursverluste  für  jenen  Reichsfond 
Platz  greifen  sollen.  In  Regierungskreisen  dürfte  man  sich  dieser  Er- 
wägung auch  kaum  verschliessen  und  eine  entsprechende  Novelle  zum 
Reichsinvalidengesetze  beim  Reichstage  einbringen.  Der  ursprüngliche 
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Entwurf  jenes  Gesetzes  enthielt  ohnehin  die  Einschränkung  gar  nicht, 
dass  Eisenbahnobligationen  nur  als  vorübergehende  Capitalsanlage 
erworben  werden  könnten.  Als  trotzdem  diese  Einschränkung  und 
/.wnr  per  1.  Juli  1S76  von  der  Commission  empfohlen  wurde,  konnten 
die  Vertreter  des  Bundcsrathes  von  vornherein  nicht  umhin,  dieUcber- 
gangsfrist  als  zu  kurz  bemessen  zu  bezeichnen. 

Nach  einer  im  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  und  im  Reichs- 
anzeiger mitgetheilten  Uebersicht  waren  auf  den  Deutschen  Eisen- 
bahnen (excl.  Bayern)  am  1.  August  d.  J.  in  Geltung  1395  Tarife. 
Dieselben  setzen  sieh  zusammen  aus:  1.  105  Localtarifen , nämlich 
33  Personen-,  41  Güter-,  31  Personen-  und  Gütertarifen;,  2.  421  Ver- 
bands- und  directeu  Personentarifen,  nämlich:  30  Verbandstarifen, 
391  directeu  Tarifen,  und  zwar:  186  für  denVerkehr  Deutscher  Bahnen 
unter  sich,  150  für  den  Verkehr  Deutscher  Bahnen  mit  ausserdeutsehen, 
7 für  den  Transit,  48  Tarifen  für  Rundreiseverkehr;  3.  440  Verbands- 
und directeu  Gütertarifen  (excl.  der  Specialtarife  für  einzelne  Trans- 
portgegenstände), nämlich  212  Verbandstarifen,  228  anderen  directen 
Tarifen,  und  zwar:  128  für  den  Verkehr  Deutscher  Bahnen  unter  sich, 
96  für  denVerkehr  mit  ausserdeutsehen  Bahnen,  4 für  den  Transit; 
4.  429  Specialtarifen  für  einzelne  Transportgegenstände,  und  zwar: 

3 für  Baumwolle,  4 für  Bier,  1 für  Butter,  1 für  Droguen,  3 für  Eilgut, 

4 für  Eisenbahn-Fahrzeuge , 1 für  Eisenschlacken , 14  für  Eisen  und 
Stahl  etc. , 16  für  Erze,  1 für  Flachs,  2 für  Fleisch,  43  für  Getreide, 
Mehl  etc.,  3 für  Gips,  31  für  Holz  aller  Art,  1 für  Käse,  9 für  Kalk, 
1 für  Kartoffeln,  170  für  Kohlen  etc. , 1 für  Melasse,  1 für  Messgüter, 
1 für  Obst,  13  für  Roheisen,  25  für  Salz,  1 für  Soda,  1 für  Spiritus, 
14  für  Steine,  2 für  Tabak,  2 für  Thon,  1 für  Töpferwaaren,  10  für  Vieh, 
3 für  Zink,  10  für  Zucker,  36  sogenannte  cumulirte  Specialtarie  (für 
verschiedenartige  Transportgegenstände). 

Das  Reichs-Eisenbahn- Amt  hat,  um  eine  Uebersicht  darüber  zu  ge- 
winnen, ob  und  inwieweit  die  in  dem  Circular-Erlass  vom  13.  Nov.  v.  J. 
gegebenen  Fingerzeige  für  eine  gleichmässige  Einrichtung  und  Hand- 
habung der  Beschwerdebücher,  sowie  für  eine  rasche  und  ein- 
gehende Verfolgung  und  Erledigung  der  Beschwerden  den  gehegten 
Erwartungen  entsprochen  haben,  den  Eisenbahnverwaltungen  aufge- 
eben,  einen  Auszug  aus  den  Beschwerdebüchern  der  Stationen  bezüglich 
er  in  der  Zeit  vom  1.  bis  einschliesslich  15.  Juli  er.  eingetragenen  Be- 
schwerden innerhalb  vier  Wochen  einzureichen.  Der  Auszug  ist  eben- 
so einzurichten,  wie  der  im  Vorjahr  von  derselben  Behörde  erbetene. 

Nach  einer  Erlassung  des  Reichs-Eisenbahnamts  ist  in  neuerer 
Zeit  bei  demselben  wiederholt  über  die  (namentlich  in  der  heissen 
Jahreszeit  unangenehm  empfundene  — mangelhafte  Ventilation  in  den 
Eisenbahn-Personenwagen  Klage  geführt  worden.  Es  steht  fest,  dass 
die  Luft  bei  hoher  Temperatur  in  den  mit  vorwiegend  dunklem  äussern 
Anstrich  versehenen  Wagen,  deren  äussere  Decke  ebenfalls  meist 
schwarz  ist,  im  Sommer  fast  unerträglich  wird;  es  kommt  jedoch  in 
Betracht,  dass  durch  die  Herstellung  zweckmässiger  Ventilationsein- 
richtungen an  den  vorhandenen  Wagen  ein  erheblicher  Kostenaufwand 
verursacht  und  den  Reisenden  eine  andere  Unannehmlichkeit  — die 
Zugluft  — bereitet  werden  würde.  Haben  auch  bereits  mehrere  Bahn- 
verwaltungen dem  Gegenstände  ihr  Augenmerk  zugewandt  und  auf 
Abhülfe  durch  Einführung  zweckmässiger  Ventilatonsconstructionen 
mit  vielfach  günstigem  Erfolge  Bedacht  genommen,  so  hat  das  Reichs- 
Eisenbahnamt  die  Eisenbahnverwaltungen  doch  noch  besonders  auf 
diesen  Gegenstand  aufmerksam  gemacht  und  denselben  empfohlen, 
bei  Neubeschaffungen  die  Beseitigung  des  erwähnten  Uebelstandes 
besonders  in’s  Auge  zu  fassen. 

In  diesen  Tagen  ist  Seitens  des  Handelsministers  den  Königlichen 
Eisenbahn  - Commissionen  und  Commissarien  eine  Zusammenstellung 
der  Mittheilungen  der  einzelnen  Eisenbahn-V erwaltungen  über  die  bei 
ihnen  bestehenden  Intercommunications-Signale  zwischen 
Reisenden  und  Zugpersonal  zugefertigt  worden.  Die  betreffende 
Zusammenstellung  ergiebt,  dass  die  zur  Herstellung  der  bezeichneten 
V erbindung  eingerichteten  electrischen  Apparate  meist  als  unpractisch 
erkannt  sind  (nur  die  Nassauisehe  Bahn  berichtet,  dass  der  von  von  ihr 
angebrachte  Prudhomme’sche  Apparat,  allerdings  nach  Ausführung  ver. 
schiedener  Verbesserungen  sicher  und  correct  arbeite).  Dagegen  ist 
bei  den  sämmtlichen  zur  Berichterstattung  veranlasten  Bahnen  fürjvom 
Innern  des  Coupe’s  zugängliche  und  von  aussen  resp.  nachOeffnen  des 
Coupefensters  zu  erreichende  mechanische  Verbindungen  Sorge  ge- 
tragen. 

Die  Augusteinnahmen  sind  jetzt  im  „Reichsanzeiger“  er- 
schienen* Im  Betrieb  befindlich  waren  23  102  Meilen,  was  gegen  das 
Vorjahr  ein  Plus  von  1 717, 33  Meilen  macht.  Die  Einnahmen  betrugen 
66  082  584  Jh  oder  1458173  Jh  mehr  als  in  1874.  Die  kilometrischen 
Einnahmen  zeigen  noch  immer  ein  Minus,  und  zwar  diesmal  ein  solches 
von  162  Jh  Die  Gesammteinnahmen  für  die  ersten  acht  Monate  be- 
trugen 459  913  185  Jh  oder  24  384  955  Jh  mehr  als  in  1874.  Das  Minus 
der  kilometrischen  Einnahmen  für  diesen  Zeitraum  hat  sich  gegen  den 
Vormonat  um  einiges  verringert  und  ist  von  522  Jh  auf  458  Jh  gesunken. 

Nachdem  die  Berlin-Dresdener  Bahn  im  Juni  d.  J.  dem  Ver- 
kehr übergeben  worden,  hat  die  Bau-Periode  mit  Ende  des  I.  Semesters 


* Die  uns  direct  von  den  Deutschen  Vereins -Bahnverwaltungen  zuge- 
gangenen Notizen  über  ihre  August-Einnahmen  finden  sich  in  dieser  Nummer 
Seite  863  abgedruckt.  Die  Red. 


I.  J.  ihren  Abschluss  erreicht,  und  werden  demzufolge  auf  die  am  l.Oc- 
tober  fälligen  Zinscoupons  der  Stamm-  und  Stamm-Prioritäten  uur  noch 
die  Bauzinsen  für  das  Quartal  vom  1.  April,  wo  die  letzten  Halbjahrs- 
Zinsen  bezahlt  wurden,  bis  1.  Juli  er.  bezahlt.  Vom  1.  Juli  ab  haben 
die  Actien  resp.  Prioritäts-Actien  dagegen  nur  noch  Anspruch  auf  Ver- 
zinsung aus  den  eventuellen  Reinerträgnissen  der  Bahn. 

Der  Kaiser  hat  durch  einen  von  Rostock  datirten  Erlass  den  Bau 
sowie  die  künftige  Verwaltung  der  in  Folge  des  Gesetzes  vom  9.  Juli 

1875  für  Rechnung  des  Staates  erworbenen  Eisenbahn  von  Berlin  nach 
Stralsund  (B  erliner  Nord-Eisenbahn)  der  Direction  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  übertragen. 

Der  Kaiser  hat  die  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft im  Art.  1 der  landesherrlichen  Concessionsurkunde  vom 

II.  December  1872  (Gesetzsammlung  für  1873,  S.  412)  gestellte  Frist 
zur  Vollendung  und  Inbetriebnahme  der  Eisenbahn  von  Swinemiinde 
nach  Ducherow  und  die  Zweigbahnen  von  Angermünde  nach  Freien- 
walde und  von  Wriezen  nach  Frankfurt  a/O.  bis  zum  Schluss  des  Jahres 

1876  verlängert.  Die  hetr.  Cabinetsordre  ist  dieser  Tage  publicirt  worden. 

Nachdem  eine  Befahrung  der  neuerbauten  Strecke  Nickrisch- 

Zittau  am  28.  September  die  Betriebsfähigkeit  dieser  Zweiglinie  der 
Berlin-GörlitzerBahn  ergeben,  ist  die  landespolizeiliche  Abnahme 
derselben  auf  den  5.  October  festgesetzt.  (Nach  dem  uns  vorliegenden 
Fahrplan  wird  die  Linie  am  15.  October  eröffnet.  Die  Red.) 

Zu  der  General- Versammlung  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahnwaren incl.  der  dem  Staate  zustehenden  Stimmen  949  Stimmen 
erschienen,  die  Kgl.  Regierung  durch  den  Präsident  Lentze  vertreten. 
Die  Verhandlungen  wurden  von  dem  Vorsitzenden  des  Verwaltungs- 
rathes  geleitet  und  mit  dem  Hinweise  auf  den  von  der  Kgl.  Direction 
erstatteten  Bericht  und  dem  Bemerken  eröffnet , dass  dessen  Umfang 
eine  Verlesung  von  selbst  verbiete.  Zu  diesem  Berichte  ergriff  Nie- 
mand das  Wort.  Nach  dem  hierauf  gegebenen  Berichte  des  Verwal- 
tungsrathes  über  die  Prüfung  der  Rechnungen  hat  sich  zu  keinen  Mo- 
nita  von  Belang  Veranlassung  gegeben.  Es  folgen  sodann  Wahlen  in 
den  Verwaltungsrath.  In  Folge  Ablaufs  der  Wahlperiode  scheiden  die 
Herren  Geh.  Commerzienrath  Franck,  Commerzienrath  J.  Friedenthal, 
CommerzienrathH.Heimann,  Assessor  a.D.  L.  Landsberg  und  Ritterguts- 
besitzer G.  0.  Methner  aus.  Dieselben  wurden  sämmtlich  wieder  gewählt. 
An  Stelle  des  verstorbenen  Berg  - Hauptmanns  von  Carnall  wurde 
Assessor  Hugo  Milch  gewählt.  Zu  stellvertretenden  Mitgliedern  wur- 
den Kaufmann  G.  Konisch  und  Fabrikbesitzer  J.Kauffmann  auf  3 Jahre, 
Ph.  Eichborn  auf  2 Jahre  gewählt.  Hierauf  gelangte  nachstehender 
Antrag  zur  Verhandlung:  „Die  General  - Versammlung  wolle  be- 

schliessen,  die  Gesellschafts- Vorstände  zu  ermächtigen,  mit  der  Staats- 
Regierung  eine  Aenderung  der  im  § 3 Absatz  I,  des  unterm  13.  October 
1856  Allerhöchst  bestätigtenBetriebs-Ueberlassungs-Vertrages  zwischen 
der  Staats-Regierung  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
vom  17.  September  1856  getroffenen  Bestimmung  dahin  zu  vereinbaren, 
dass  es  auch  zulässig  sein  soll,  drei  Mitglieder  und  einen  Stellvertreter 
des  Verwaltungsrathes  aus  Actionären  zu  wählen,  welche  ihren  Wohn- 
sitz im  jetzigen,  innerhalb  des  Regierungsbezirks  Oppeln  belegenen 
Bereiche  der  Königl.  Eisenbahn-Commission  zu  Kattowitz  und  Ratibor 
haben;  und  ferner,  den  §5  des  qu.  Vertrages  dahin  zu  vervollständigen, 
dass  der  Vorsitzende  des  Verwaltungsrathes  und  der  Stellvertreter  des- 
selben aus  der  Zahl  der  in  Breslau  domicilirenden  Mitglieder  gewählt 
werden  müssen.“  Der  Vorsitzende  bemerkt,  dass  bei  dem  grossen  In- 
teresse, welches  die  Bahn  an  dem  Oberschlesischen  Bergwerks-Reviere 
habe,  es  schon  seit  längerer  Zeit  Wunsch  der  Vorstände  gewesen  sei, 
Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  auch  aus  Kreisen  gewählt  zu  sehen, 
welche  in  Oberschlesien  ansässig  und  mit  den  dortigen  Bergwerks- Ver- 
hältnissen vertraut  sind.  Bisher  sei  dies  nicht  möglich  gewesen,  weil 
das  Statut  vorschreibe,  dass  sämmliche  Mitglieder  des  Verwaltungsraths 
in  Breslau  wohnhaft  sein  müssen.  Demgemäss  sei  obiger  Antrag  ge- 
stellt und  werde  Namens  des  Verwaltungsrathes  dringend  befürwortet. 
Der  Antrag  wurde  von  der  Versammlung  ohne  Discussion  einstimmig 
angenommen  und  die  General- Ver  Sammlung  sodann  geschlossen. 

Der  vollständigen  Eröffnung  der  Bahnstrecke  Tilsit-Memel  darf 
nunmehr  zum  15.  d.  M.  mit  Bestimmtheit  entgegengesehen  werden.*  In 
den  letzten  Tagen  hat  die  Probebelastung  des  letzten  Theiles  der 
grossen  Brücke  über  den  Memelstrom , der  im  Interesse  der  Schifffahrt 
nothwendigen  Drehbänke,  stattgefunden  und  nachdem  diese  Probe  voll- 
kommen zufriedenstellend  ausgefallen,  ist  nunmehr  auch  bereits  die 
polizeiliche  Abnahme  dieses  letzten  grossen  Bauwerks,  von  dessen 
Fertigstellung  die  Eröffnung  des  Verkehrs  auf  der  Tilsit-Memeler 
Bahn  abhängig  war,  erfolgt. 

Seitens  des  Aufsichtsrathes  der  Cuxhavener  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft ist  eine  abermalige  Aufforderung  an  die  Actionäre,  sich 
am  25.  October  zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  ein- 
zufinden, erlassen  worden.  Auf  der  Tagesordnung  steht : Beschluss- 
fassung über  den  Antrag  des  Aufsichtsrathes  auf  Feststellung  der 
Modalitäten  und  der  Zusätze  zu  dem  Gesellschaftsstatut  zum  Zwecke  der 
Emission  von  8 Millionen  Thlr.  amortisir barer  Stammprioritätsactien. 
Es  wird  erwartet,  dass  der  Aufsichtsrath  noch  vor  der  General-Ver- 
sammlung nähere  Aufklärungen  über  die  Lage  des  Unternehmens 
geben  werde. 


* Bestätigung  findet  solches  durch  den  uns  vorliegenden  Fahrplan  der 
Königl.  Ostbahn  vom  15.  October. 
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Die  Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahngesellschaft 
hatte  auf  den  30.  September  eine  General- Versammlung  berufen,  um 
die  Genehmigung  zur  Uebernahme  des  Baues  der  lange,  projectirten 
Holsteinischen  Marschbahn,  Itzehoe-Heide,  zu  erhalten;  die  Versamm- 
lung verlief  indess  resultatslos,  da  nicht  Zweidrittel  der  Actionäre  an- 
wesend waren.  Es  ist  nun  eine  neue  Generalversammlung  auf  den 
15.  November  nach  Glückstadt  ausgeschrieben  worden. 

Die  Westholsteinische  Bahn  ist  als  Actiengesellschaft  mit 
dem  Sitze  in  Neumünster  in  das  Handels-Register  eingetragen,.  Das 
Statut  datirt  vom  5.  August  c.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der 
Bau  und  der  Betrieb  einer  secundären  Eisenbahn  von  Neumünster  über 
(Hohenwestedt,  Hanerau,  Albersdorf,  Nordhastedt)  Heide  nachTönning. 
Das  Grundcapital  beträgt '3  750  000  JL,  bestehend  in  12  5.00  Stück  auf 
den  Inhaber  lautenden  Actien  a 300  J&,  von  welchen  ]mindestens  die 
Hälfte  Stammactien  sind. 

Bei  der  immer  mehr  an  Ausdehnung  gewinnenden  Anlage  von 
Pferdeeisenbahnen  erhält  auch  die  Frage  immer  grössere  Be- 
deutung, ob  dieselben  in  strafrechtlicher  Beziehung  unter  den  Gesichts- 
punkt von  Eisenbahnen  überhaupt  fallen,  ob  demnach  die  vorsätzliche 
Gefährdung  eines  Pferdebahn-Transports  im  Sinne  des  Reichs-Straf- 
gesetzbuches als  Verbrechen  zu  bestrafen  sei  und  das  zuständige  Forum 
für  derartige  Criminalfälle  das  Schwurgericht  bilde. . Das  hiesige  Stadt- 
gericht und  auch  das  Kammergericht  haben  bereits  in  mehreren  Fällen 
entschieden,  dass  die  Gefährdung  von  Pferdebahn-Transporten  nach 
den  §§315  und  316  des  Strafgesetzbuches,  betreffend  die  Gefährdung  von 
Eisenbahn- Anlagen  etc.  zu  bestrafen  ist,  und  das  demnach  die.Anklage 
wegen  vorsätzlicher  Gefährdung  der  Competenz  der  Schwurgerichtshöfe 
zur  Beurtheilung  unterliegt.  Dagegen  hat  sich  bisher  der. höchste  Ge- 
richtshof in  Preussen  über  diese  Frage  noch  nicht  entschieden  ausge- 
sprochen. Nur  einmal  — am  31.  Mai  d.  J.  — hatte  das  Obertribunal 
bisher  Gelegenheit  gehabt,  über  einen  derartigen  Fall,  zu  erkennen.  In 
diesem  Erkenntniss  aber  hat  das  Obertribunal  nur  die  Ansicht  ausge- 
sprochen, dass  die  Frage,  ob  Pferdebahnen  Eisenbahnen  sind,  keine 
Thatfrage,  sondern  eine  Rechtsfrage  sei.  Dem  Vernehmen  nach  dürfte 
in  nächster  Zeit  von  Neuem  die  erwähnte  Frage  an  den  Strafsenat 
unseres  Obertribunals  zur  Entscheidung  gelangen  .,  und  man  nimmt  in 
juristischen  Kreisen  an,  dass  der  höchste  Preussische  Gerichtshof  in 
Rücksicht  auf  die  Wichtigkeit  der  Frage  in  einer  Plenarverhandlung 
darüber  erkennen  wird. 

* Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn.  Vom  15.  October  d.  J.  ab 
werden  die  Züge  No.  17,  56  und  58  wie  folgt  befördert: 

a)  Zug  No.  1 i von  Magdeburg  5,1S  Nachm,  (jetzt  5,35)  Schönebeck  5,3(5, 
a.  d.  Saale  5,S2,  Cöthen  6,24,  Stumsdorf  6,«,  Halle  7,i0,  Schkeuditz  7,35, 
in  Leipzig  7,S1  Nachm. 

b)  Zug  No.  56  von  Arenshausen  9, 55,  (ietzt  9,34)  Heiligenstadt  10, 13,  in 
Leinefelde  10, 34  Vorm. 

c)  Zug  No.  58  von  Nordhausen  2,42,  (jetzt  2,t5)  Heringen  2,54,  Rossla.3,14, 
Wallhausen  3,28Nachm.  von  den  übrigen  Stationen  nach  dem  jetzigen 
Fahrplane. 

Im  Uebrigen  bleibt  der  jetzigeFahrplan  unverändert  für  den  Winter 
bestehen. 

* Niederschlesisch-Märkisehe  Eisenbahn.  Mit  dem  1.  Oct.  d.  J. 
wird  die  bereits  für  den  Wagenladungs -Verkehr  er  öffnete  Haltestelle 
Liebsgen  auch  für  den  Stückgüter-Verkehr  eröffnet,  mit  der  Maas.s- 

abe,  dass  für  ankommend  e Sendungen  aus  der  Richtung  von  Berlin 
ie  für  Sorau  gültigen  und  aus  der  Richtung  von  Breslau  die  für  Gassen 
gültigen  Frachtsätze  und  dass  für  abgehende  Güter  in. der  Richtung 
nach  Breslau  die  Gassen’ er  und  in  der  Richtung  nach  Berlin  die  Sorauer 
Frachtsätze  Anwendung  finden. 

Die  bisherige  Beschränkung,  dass  die  nach  Liebsgen  bestimmten 
Sendungen  frankirt  und  frei  von  Nachnahme  sein  müssen,  die  von 
Liebsgen  zu  versendenden  Güter  dagegen  von  der  Frankirung  aus- 
geschlossen sind,  wird  mit  dem  obigen  Zeitpunkte  aufgehoben. 

Ebenso  werden  vom  1.  October  er.  ab  Privat- Depeschen  auf  der 
Haltestelle  Liebsgen  zur  Beförderung  angenommen. 

Dux-Bodenbaeher  Bahn.  Wien,  28.  Sept.  Heute  Mittags  wurde 
auf  Grundlage  vorausgegangener  Besprechungen  zwischen  dem  General- 
Director  R.  v.  Nördling  und  Sections-Chef  R.  v.  Bezecny  einerseits  und 
den  Herren  Dr.  Peez,  Dr.  v.  Huze  und  Director  Pechar,  als  Bevoll- 
mächtigten desVerwaltungsrathes  der  Dux-Bodenbacher  Bahn,  anderer- 
seits ein  Protocoll  vereinbart  und  unterfertigt,  wonach  diese  Bahn  vom 
1.  Januar  1876  an  eine  von  der  Regierung  zu  bildende  neue  Unter- 
nehmung übergehen  soll.  Der  Verwaltungsrath  der  Dux-Bodenbacher 
Bahn  hatte  sich  vor  mehreren  Monaten  an  die  Regierung  um  eine 
staatliche  Unterstützung  gewendet,  welcher  die  Bahn  zur  Erfüllung 
dringender  Zahlungsverbindlichkeiten  bedurfte.  Die  Unterstützung 
wurde  der  Gesellschaft  schon  mit  Erlass  vom  8.  Juni  1875  zugesagt, 
jedoch  unter  der  Bedingung,  dass  die  Bahn  mit  Berücksichtigung  ihres 
commerziellen  Werthes  durch  Fusion  an  eine  neu  zu  gründende  Unter- 
nehmung abgetreten  werde.  Der  Verwaltungsrath  war  geneigt,  auf 
diesen  Vorschlag  einzugehen,  jedoch  unter  dem  Vorbehalte  des  Rück- 
trittsrechtes für  den  Fall,  als  demselben  durch  Aufbringung  ander- 
weitiger Hilfsmittel  die  Erfüllung  der  Schuldverbindlichkeiten  gegen- 
über dem  Staate  und  den  sonstigen  Gläubigern  ermöglicht  werden  sollte. 


Nachdem  dieser  Vorbehalt  vor  den  Regierungsvertretern  abgelehnt 
worden  war,  lund  da  die  gegenwärtig  bestehende  Gesellschaft  ausser 
Stande  ist,  den  ihr  obliegenden,  schon  in  nächster  Zukunft  fällig  werden- 
den Zahlungsverbindlichkeiten  nachzukommen,  nahmen  die  Bevoll- 
mächtigten des  Verwaltungsrathes  die  Propositionen  der  Regierung 
bedingungslos  an. 

Der  Verwaltungsrath  verpflichtet  sich  m dem  abgeschlossenen 
Uebereinkommen,  die  Rechte  der  Gesellschaft,  beziehungsweise  der 
Actionäre,  an  eine  von  der  Regierung  zu  bezeichnende  andere  Unter- 
nehmung, über  deren  Ausdehnung  und  Benennung  sich  die  Regierung 
alle  sonstigen  Entschlüsse  vorbehält,  abzutreten.  Den  Gegenstand  dieser 
Abtretung  bilden  die  Hauptbahn,  sowie  sämmtliche  Zweig-  und  Schlepp- 
bahnen sammt  allem  beweglichen  und  unbeweglichen  Zugehör,  nament- 
lich dem  gesammten  Fahrparke  allen  Betriebsmitteln  und  Betriebsein- 
richtungen, Cassenbeständenund  wie  immer  gearteten  Vorräthen,  ferner 
die  gesellschaftlichen  Kohlenwerke  nächst  Dux,  endlich  alle  Activ- 
forderungen  und  Guthaben  der  Gesellschaft.  Dagegen  übernimmt  die 
neue  Unternehmung  sämmtliche  aus  dem  Betriebe,  sowie  anlässlich 
desselben  entstandenen  oder  mit  demselben  verbundenen  Lasten  und 
Schulden  als  Selbstschuldnerin.  Hie.her  gehört  die  Prioritätsschuld, 
und  zwar  erstens  die  Prioritäts-Obligationen  erster  Emmission,  bestehend 
aus  16000  Obligationen  zu  je  750  FL,  aus  3500  Obligationen  zu  je  300  Fl. 
und  aus  5000  Obligationen  zu  150  Fl , zusammen  im  Nominalbeträge 
von  3 Millionen  Gulden  Silber;  zweitens  die  Prioritätsschuld  zweiter 
Emission,  bestehend  aus  je  46  000  Titres  zu  je  150  1 1 im  G.esammt- 
betrage  von  6,3  Millionen  Gulden  Silber  und  drittens  die  Prioritäten 
dritter  Emission,  deren  bücherliche  Behandlung  derzeit  noch  im  Zuge 
ist,  bestehend  aus  den  von  der  beabsichtigten  Anleihe  pro  2 Millionen 
thatsächlich  ausgegebenen  2667  Obligationen  zu  je  30ü  J(%  Deutscher 
Reichswährung  im  gesammten  Nominalbeträge  von  800  100  Ji.  Weiter 
sind  zu  übernehmen  die  noch  rückständigen  Zahlungen  für  Grundein- 
lösungen im  Betrage  von  167  000  Fl.,  die  Rückzahlung  des  von  der 
Sächsischen  Creditbank  zu  Dresden  an  dieBahn  geleisteten  Vorschusses 
von  270000  Fl.,  die  nicht  durch  Wechsel  bedeckte  vertragsmässige 
Rückzahlung  von  Baarvorschüssen  für  den  Bau  von  Schleppbahnen  im 
Betrage  von  68  800  Fl.,  die  demnächst  fällige  Rückzahlung  des  der  Ge- 
sellschaft aus  den  Staatsvorschusscassen  gewährten  Darlehens  in  der 
Höhe  von  1210000  Fl.  und  endlich  die  von  der  Bahngesellschaft  contra- 
hirte,  bis  einschliesslich  Februar  1877  successive  fällig  werdende 
Wechselschuld  im  Gesammtbetrage  von  1 797  000  Fl.  Die  neue  Unter- 
nehmung übernimmt  das  gesammte  defintiv  angestellte  Beamten-Per- 
sonal  unter  Aufrechthaltung  seiner  vertragsmässig  erworbenen  Rechte, 
insbesondere  der  Pensionsansprüche,  in  ihren  Dienst,  und  zwar  werden 
nur  die  vor  dem  heutigen  Tage  erworbenen  Dienst-  und  Pensionsan- 
sprüche, die  später  erworbenen  nur  insofern  berücksichtigt,  als  die 
betreffenden  Beamten  mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  angestellt 
werden.  Vom  heutigen  Tage  ab  wird  der  Betrieb  der  Dux-Bodenbacher 
Bahn  durch  die  bisherige  Betriebsverwaltung  für  Rechnung  der  neuen 
Unternehmung  geführt.  Der  Regierung  wird  das  Recht  eingeräumt, 
einen  Special  - Commissär  bei  der  Betriebsverwaltung  zu  bestellen, 
welcher  die  ökonomische  Gebahrung  bis  zum  Zeitpunkte  der  factischen 
Uebergabe  an  die  neue  Gesellschaft,  sowie  die  Uebergabe  selbst  zu 
überwachen  hat,  und  ohne  dessen  Zustimmung  keine  über  den  regel- 
mässigen Umfang  des  Geschäftsbetriebes  hinausgehenden  Zahlungen, 
Anschaffungen,  Veräusserungen  oder  Vertragsabschlüsse  vorgenommen 
werden  dürfen.  Unter  Mitwirkung  des  Commissärs  ist  auch  sofort  ein 
Inventarium  der  Bahn  anzufertigen.. 

Die  neue  Unternehmung  soll  eine  Actien-Gesellschaft  sein,  deren 
Nominal-Capital  zum  mindesten  aus  2/s  Actien  und  höchstens  3/5  Obliga- 
tionen besteht,  und  welche  mit  der  Garantie  eines  Reinerträgnisses  vom 
Staate  ausgestattet  ist.  Die  Garantie  muss  auf  wenigstens  die  l2/3fache 
jährliche  Zinsen-  und  Tilgungslast  der  Obligationen  bemessen  werden. 

Die  Actionäre  erhalten  als  Entgelt  einen  Nominalbetrag  von 
1 650  000  Fl.,  welcher  ihnen  in  Steuer-  und  gebührenfreien  Obligationen 
der  neuen  Unternehmung  ausgefolgt  wird,  und  zwar  derart,  dass  für 
vier  Actien  der  Dux -Bodenbacher  Bahn  eine  Obligation  des  neuen 
Unternehmens  gewährt  wird.  Gegenwärtig  sind  17  000  Actien  Lit.  A 
im  Nominalbeträge  von  3, 4 Millionen  Gulden  Silber  und  16  000  Actien 
Lit.  B im  Betrage  von  3,2  Millionen  Gulden  Silber,  im  Ganzen  daher 
6,6  Millionen  Gulden  Silber  in  Actien  im  Umlaufe.  Die  Obligationen 
der  letzteren  werden  auf  je  200  Fl.  in  Silber  lautend  ausgestellt,  mit 
jährlich  5 Proc.  in  der  gleichen  Währung  vom  1.  Januar  1876  an  ver- 
zinst und  im  vollen  Nennwerthe  nach  einem  von  der  Regierung  zu 
genehmigenden  Tilgungsplane  innerhalb  der  Concessionsdauer  der 
neuen  Unternehmung  verloost  und  zurückgezahlt.  Sie  erhalten  halb- 
jährige Zinsencoupons,  deren  erster  am  1.  Juli  1876  fällig  wird..  Dem 
V erwaltungsrathe  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  liegt  es  ob,  bis  zum 
31.  October  d.  J.  eine  General -Versammlung  der  Actionäre  einzube- 
rufen, welche  die  Auflösung  der  Gesellschaft  zu  beschlie.ssen  und  die 
Liquidatoren  zur  Durchführung  des  Uebereinkommens,  beziehungsweis  e 
zur  Einziehung  der  Actien  und  zum  Umtausche  gegen.die  neuen  Obli- 
gationen zu  ermächtigen  hat.  Soweit  einzelne  Actien  nicht  eingebracht 
werden  könnten,  ist  eine  entsprechende  Anzahl  von  Obligationen  für 
die  Anspruchberechtigten  gerichtlich  zu  hinterlegen.  Das  Ueberein- 
kommen tritt  für  die  Gesellschaft  mit  Ausnahme  der  Betriebsführung, 
deren  Wirksamkeit  vom  heutigen  Tage  an  auf  Rechnung  des  Staates, 
beziehungsweise  der  neuen  Unternehmung,  beginnt,  sofort  nach  Be- 
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Schluss  d er  General-Versammlung,  für  die  Regierung  jedoch  erst  nach 
erfolgter  Genehmigung  seitens  des  Handelsministers  in  Kraft.  Selbst- 
verständlich muss  schliesslich  die  Ratification  des  Reichsratlies  hinzu- 
kommen,  ohne  welche  das  Uebercinkommcn  zerfällt.  Der  Verwaltungs- 
rath der  Dux-Bodenbacher  Bahn  wird  morgen  schon  für  den  30.  October 
eine  General- Versammlung  nach  Teplitz  ausschreiben,  welcher  vor 
Allem  ein  Antrag  auf  Statuten-Aenderung  vorgelegt  werden  wird,  um 
auf  alle  Fälle  die  Liquidation  beschhliessen  zu  können. 

— r — Frankreich.  (Dombes-  und  Südostbahngesell- 
schaft.) Die  genannte  Gesellschaft  wird  in  den  ersten  Tagen  des 
Monats  October  die  Linie  von  Montalieux  - Vercieux  nach  Am- 
berieux  und  am  15.  desselben  Monats  die  Linie  von  Lyon  nach 
Montbrison  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben. 

Die  Gesellschaft,  der  Bahn  von  Bondy  nach  Aulnay  ist  ermächtigt 
worden , ihre  zweite  Section  von  Gargan  nach  Aulnay  dem  Betriebe  zu 
übergeben.  Diese  Linie  hat  eine  Gesammtlänge  von  8019, 80  Metern 
uud  verbindet  die  Linie  von  Paris  nach  Strassburg  mit  jener  von  Paris 
nach  Soissons.  (M.  d.  J.  M.  No.  38.) 


— Rn.  — Seeländische  Eisenbahnen.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  (Schluss  aus  Nummer  77.) 

Allgemeines.  Die  Betriebseinnahmen  haben  betragen:  1947  784 
Rthlr.  oder  15  Rthlr.  25  Sch.  pro  Locomotiv-Nutzmeile.  Die  Betriebs- 
ausgaben: 921 920  Rthlr.  44  Sch.  oder  7 Rthlr.  22  Sch.  pro  Locomotiv- 
Nutzmeile,  resp.  pro  Meile  Bahnlänge  25  970  Thlr. 

Die  Total-Einnahmen  — incl.  diverser  Nebeneinnahmen  und  4744 
Rthlr.  92  Sch.  als  Saldo  des  Ueberschusses  pro  1873  betragen  1 970  302 
Rthlr.  22  Sch.,  die  Ausgaben  921 920 Rthlr.  44  Sch.,  sohin  ergiebt  sich  ein 
Ueberschuss  von  1 04b  381  Rthlr.  74  Sch.,  wovon  zu  kürzen  sind:  Zinsen 
für  das  Anlage-Capital  615  968 Rthlr.,  13  Sch.,  10  Proc.  zum  Reservefond 
104  365  Rthlr.  65  Sch  , zusammen  720  333  Rthlr.  78  Sch.,  so  dass  sich  ein 
Nettoüberschuss  von  328  047|Rthlr.  92  Sch.  ergiebt,  wovon  an  die  Actio- 
näre  ausser  den  garantirten  Zinsen  von  4 Proc.  noch  2 Proc.  vomActien- 
Capital  vertheilt  sind,  während  der  Rest  der  Einnahme  des  Betriebs- 
jahres 1875  überwiesen  ist. 

Der  Bestand  des  Reservefonds  betrug  mit  Schluss  des  Jahres  388064 
Rthlr.  64  Sch.,  hierzu  kommen  an  Zinsen  etc.  15  946  Rthlr.  81  Sch.  und 
die  10  Proc.  vom  Ueberschuss  104  365  Rthlr.  65  Sch.,  zusammen  508  376 
Rthlr.  64 Sch.  Entnommen  für  Neubauten,  Betriebsmaterial  u.  s.  w.  sind 
demselben  77  687  Rthlr.  85  Sch.  Der  Bestand  war  ult.  December  1874 
also  430  688  Rthlr.  75  Sch. 

Die  Ausgaben  vertheilen  sich  wie  folgt: 
a)  Gehalte  und  Löhne : 

1.  Direction 8 916  Rthlr.  64  Sch. 

2.  Control-  und  Hauptbureau  ......  26  081  „ 60  „ 

3.  Bahnabtheilung 64  498  ,,  61  „ 

4.  Maschinenabtheilung 57  653  „ 24  „ 

5.  Oberbetriebs-Insp.,  Sections-Insp.  u.  A.  5 889  „ 50  „ 

6-  Stationen  135  743  „ 45  „ 

7.  Zugabtheilung  .........  40  102  „ 01  „ 

8.  Diäten  für  Hülfsleistungen 19  915  „ 83  „ 

9.  Einstweilige  Gehaltszulagen  .....  15  034  ,,  40  „ 


373  835 Rthlr.  54  Sch. 


1.  Erdarb.,  Böschungen  und  Gräben  . . . 

1358 

11 

69 

2.  Oberbau,  excl.  der  Weichen,  Drehscheiben 
und  dergleichen  

120 122 

11 

5 

3.  Bahnhofs-Gebäude  mit  Zubehör  . . . 

14  292 

75 

4.  Andere  Arbeiten  auf  d.  Bahnh.  (Weichen, 
Drehscheiben  u.  dergl.)  

16  552 

11 

60 

5.  Wege,  Halteplätze  und  Wegübergänge  . 

6058 

11 

86 

6.  Brücken  und  Viaducte  ....... 

3167 

63 

7.  Einfriedigung  der  Bahn  und  Bahnhöfe 

2 447 

11 

28 

8.  Bahnwärterhäuser  . 

4 547 

11 

58 

9.  Optischer  Telegraph  und  Wärterbuden 

4 379 

11 

81 

10.  Electromagnetischer  Telegraph  .... 

1563 

11 

84 

11.  Sonstige  Ausgaben  ........ 

173 

11 

28 

c)  Zugkraft: 

1.  Brennmaterial  für  die  Locomotiven 

2.  Locomotiven  und  Tender  (Reparatur) 


Heizung  der  I.  und  II.  CI. 
4.  Postwagen  (Reparatur)  . 


Hierfür  vom  Reservefond 


174  664  Rthlr.  61  Sch. 

115  698 

„ 78 

49  244 

„ 47 

21 125 

„ 69 

5 728 

„ 42 

11 

953 

„ 3 

19  834 

„ 76 

28  583 

„ 50 

15  000 

6.  Schmieren  und  Putzen  der  Locomotiven 

und  Wagen 9 021 

7.  Reparaturen,  Brennmaterial,  Schmieren 
u.  Putzen  einer  stationären  Dampfmaschine 

8.  Wasserversorgung 6 862 

9.  Sonstige  Ausgaben  ......' 


13  583  Rthlr. 

40  Sch. 

9 021 

11 

22  „ 

5124 

11 

53  „ 

6 862 

58  „ 

175 

11 

72  „ 

247  352  Rthlr.  90  Sch. 


d ) Inventur  und  Geräthe : 

1.  ln  der  Maschinenwerkstätte 

2.  auf  der  Bahn  ■ . , 

3.  auf  den  Stationen 

4.  im  Hauptbureau 

5.  sonstige  Ausgaben , . 

e)  Uniformen • 

f)  Beleuchtungskosten 

g)  Allgemeine  Ausgaben: 

1.  Assecuranz-Prämie 

2.  Abgaben  u.  Steuern 

3.  Druckkosten  

4.  Heizung  der  Localitäten 

5.  Reinigung  derselben 

6.  Comptoir-Requisiten 

7.  Fuhrlöhne  

8.  Rangirpferde  

9.  Zuschuss  zur  Pensions-  u.  Krankenc.  . . 

10.  Beseitig,  d.  Schnees  

11.  Diverse  Ausgaben 

h)  Zinsen  u.  Provision  für  eine  tempor.  Anleihe 

Total 


5 819  Rthlr.  32  Sch. 

4 049 

„ 41 

3 787 

„ 50 

326 

„ 26 

8 072 

„ 94 

11 

22  055  Rthlr.  51  Sch. 


7 512 
15  472 

6 552 
3 647 

14  273 

7 967 

7 532 
3 395 

8 506 
5 874 
3 800 
6168 

11 117 


35 

11 

32 

75 

69 

45 

45 

14 

31 

47 

61 


78  835  Rthlr. 
2 191  „ 


35  Sch. 
91  „ 


921 920  Rthlr.  44  Sch. 


— r — Niederlande.  Wie  bekannt,  hat  die  Regierung  der  zweiten 
Kammer  der  Generalstaaten  einen  Gesetzentwurf  vorgelegt,  welcher 
die  Herstellung  eines  ergänzenden  Bahnnetzes  auf  Kosten  des  Staates 
zum  Gegenstände  hat.  Seitens  der  Kammerausschüsse  ist  dieser  Gesetz- 
entwurf der  Prüfung  unterstellt  worden ; nach  dem  bezüglichen  Berichte 
wird  ausser  den  von  der  Regierung  projectirten  Linien  die  Herstellung 
einer  Reihe  von  Bahnen  empfohlen.  Die  bemerkenswerthesten  dieser 
Bahnen  sind  folgende : 

1.  Eine  kürzere  Verbindung  zwischen  Amsterdam  und  Antwerpen 
über  Utrecht.  Nach  der  Ansicht  eines  Theiles  des  Ausschusses  wäre 
diese  Linie  über  Utrecht,  Vianen,  Gorcum  und  Breda  zu  führen,  wo- 
selbst bald  eine  nach  Antwerpen  führende  Bahn  entstehen  würde;  nach 
einer  anderen  Ansicht  hätte  die  Verbindungsbahn  nach  Utrecht  und 
Dordrecht  zu  führen,  um  sich  an  diesen  beiden  Punkten  mit  den  bereits 
bestehenden  Linien  von  Amsterdam  nach  Utrecht  und  von  Dordrecht 
nach  Antwerpen  zu  vereinigen; 

2.  Breskens-Ecluse  in  der  Richtung  nach  der  Belgischen  Grenze ; 

3.  Eindhoven- Weert; 

4.  Kohlscheid  - (Aachen-)  Heerlen  - Sittard  - Maeseyck -Weert  - Eind- 
hoven ; 

5.  Kerkrade-Heerlen-Sittard ; 

6.  Ruremonde-Heel-Neeritteren  in  der  Richtung  von  Ophoven  und 

Maeseyck.  (M.  d.  J.  M.  No.  38.) 


Juristisches. 

Entscheidung  des  Reichs  - Oberhandelsgerichts  betreffend 
Verjährung  der  Forderungen  auf  Schadenersatz  wegen  Körper- 
besehädigung  und  Tödtung  bei  dem  Eisenbahnbetrieb.  Nach  dem 
Reichshaftgesetz  vom  7.  Juni  1871  verjähren  diese  Forderungen  mit 
Ausnahme  der  Ansprüche  derjenigen , welchen  der  Getödtete  Unter- 
haltung zu  gewähren  hatte,  in  zwei  Jahren  vom  Tage  des  Unfalls.  Im 
Anschluss  an  diese  Bestimmung  hat  das  Reichs-Oberhandelsgericht  in 
seiner  Sitzung  vom  28.  Juni  d.  J.  folgende  Entscheidung  gefällt.  1.  Auf 
Forderungen  aus  Sachbeschädigung  bei  dem  Eisenbahnbetriebe  hat  das 
Reichshaftgesetz  keine  Verjährung  eingeführt.  2.  Der  Schadenanspruch 
wegen  Körperbeschädigung  oder  Tödtung  muss  binnen  zwei  Jahren, 
von  dem  Tage  des  Unfalls  an  gerechnet,  geltend  gemacht  werden,  der 
Anspruch  ist  in  dieser  Beziehung  ein  Ganzes,  mag  ein  Capital  oder  eine 
Rente  gefordert  werden.  3.  Die  stillschweigende  Zahlung  von  Unter- 
haltungsgeldern Seitens  der  Eisenbahndirection  an  den  Verunglückten 
und  die  stillschweigende  Annahme  dieser  Unterstützung  während  einer 
begrenzten  Zeit  unterbricht  die  Verjährung.  „Erheblich  ist  jedoch“, 
führt  das  Erkenntniss  des  Reichs-Oberhandelsgerichts  in  Beziehung  auf 
den  dritten  Punct  aus,  „die  Zahlung  und  Annahme  der  16  Sgr.  täglich 
aus  dem  Gesiehtspuncte  Anerkenntnisses.  Eine  gegenseitige  Aner- 
kennung des  Rechts,  welches  nach  § 562,  Thl.  1,  Tit.  9 Allg.  L.-R  die 
Verjährung  unterbricht,  bedarf  keiner  besonderen  Form,  kann  auch 
durch  Handlungen  ausgedrückt  werden.  Der  Appellationsrichter  will 
eventuell  das  Anerkenntniss  nur  gelten  lassen , soweit  und  so  lange 
die  Verklagte  gezahlt  hat,  also  für  die  Entschädigung  in  der  gezahl- 
ten Höhe  und  für  die  Zeit,  für  welche  gezahlt  ist.  Damit  beschränkt 
er  die  in  der  Zahlung  liegende  Willenserklärung  in  nicht  zulässiger 
Weise.  Ein  Anerkenntniss  der  Schuldverbindlichkeit,  auch  ohne 
Angabe  des  Betrages,  ist  unzweifelhaft  zur  Unterbrechung  der  Ver- 
jährung geeignet . . . Ein  Bedenken , dass  der  Anspruch  auf  höhere 
Entschädigung  verjährt  sei,  kann  auch  deshalb  nicht  aufkommen,  weil 
der  Betrag  der  Entschädigung  nach  § 7 des  Haftgesetzes  einer  nach- 
träglichen Aenderung,  sogar  nach  rechtskräftiger  Feststellung  unter- 
liegt.“ — 
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Officielle  und  Privat -Anzeigen. 


Oldenburgische  Staatseisenbahn. 

Mit  dem  15.  d.  M.  wird  auf  den  diesseitigen  Bahnen  ein  neuer 
Fahrplan  in  Kraft  treten,  worin  auch  die  neuen  Bahnstrecken  Brake- 
Nordenhamm  und  Oldenburg-Quakenbriick  aufgenommen  sind. 

Die  wesentliche  Veränderung  des  bisherigen  Fahrplans  der 
alten  Bahnstrecken  besteht  darin,  dass  der  um  7,4  Morgens  von 
Oldenburg  nach  Bremen  fahrende  Personenzug  aufgehoben  und 
dafür  ein  um  10, 40  Vormittags  im  Anschluss  an  den  10, 37  von 
■Wilhelmshafen  aukommenden  gemischten  Zug  mit  Ankunft  in 
Bremen  um  12,28  Mittags  ahgelassen  wird,  an  welchen  in  Hude 
ein  um  10  Uhr  Vormittags  von  Brake  abfahrender  gemischter  Zug 
anschliesst. 

In  Folge  dieser  Veränderung  wird  der  bisher  um  6,35  Morgens 
von  Brake  abfahrende  Personenzug  künftig  erst  um  6,55  Morgens 
abgelassen  werden. 

Das  Weitere  ergehen  die  auf  den  Stationen  ausgehängten 
Fahrpläne,  welche  daselbst  auch  vom  10.  d.  M.  ab  käuflich  zu 
haben  sind. 

Oldenburg,  den  1.  Octoher  1875. 

Grossherzogliche  Eisenbahn-Direction. 

Schmidt. 


Dortmund-bronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Verfügung  vom  27.  v.  M. 
bringen  wir  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntnissnahme,  dass  am 
10.  d.  M.  die  Haltestelle  Legden  für  den  Per s on e n- Verkehr 
eröffnet  werden  wird. 

Dortmund,  den  1.  October  1875. 

Die  Lirection. 


K.  k.  priv.  Dnx-Bodenbacker  Eisenbahn. 

Sechste  Verloosung  der  Prioritäts- Obligationen  I.  Emission. 

Bei  der  nach  § 10  der  Statuten  am  1.  October  1875  in  T ep  - 
litz  in  Gegenwart  eines  K.  k.  Notars  stattgefundenen  sechsten 
Verloosung  der  Prioritäts-Obligationen  I.  Emission  (1869)  wurden 
folgende  Stücke  gezogen : 

Prioritäts-Obligationen  Lit.  A ä 750  Fl.  Silber  — 500  Thlr. 

No.  163.  349.  418.  675.  926.  1002.  1225.  1297.  1377.  1409. 
Prioritäts-Obligationen  Lit.  B ä 300  PL  Silber  = 200  Thlr. 

No.  133.  136.  485.  491.  492.  588-  624.  923.  1170.  1309. 
1489.  1631.  2004.  2071.  2081.  2727.  3132.  3225.  3276.  3382. 
3402.  3437. 

Prioritäts-Obligationen  Lit.  C ä 150  Fl.  Silber  = 100  Thlr. 

No.  101.  169.  443.  473.  602.  927.  929.  1084.  1243.  2012. 
2198.  2199.  2302.  2399.  2510.  2763.  2775.  2938.  3412.  3722. 
3825.  3898.  3920.  4153.  4223.  4224.  4683.  4685.  4809. 

Die  Auszahlung  dieser  ausgeloosten  Prioritäts-Obligationen 
erfolgt  gegen  Rückgabe  vom  2.  Januar  1876  an  bei  folgenden 
Zahlstellen. 


in  Wien 
„ Prag 
„ Dresden 

„ Leipzig 
„ B erlin 

„ Breslau 


bei  den  Herren  J.  Liebig  & Co., 

„ der  Böhmischen  Unionbank, 

„ Herrn  M.  Schie,  Nachfolger, 

„ der  Sächsischen  Creditbank  und 
„ „ Agentur  der  Geraer  Bank, 

„ den  Herren  Becker  & Co.  und 
„ dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

„ „ Herrn  H.  C.  Plaut, 

„ der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft, 

„ dem  Berliner  Bankinstitut,  Jos.  Gold- 
schmidt & Co.  und 
„ der  Berliner  Handelsgesellschaft, 

„ dem  Schlesischen  Bankverein, 


inTeplitz  bei  der  Hauptcassa  der  Gesellschaft  und 
„ der  Teplitzer  Bank. 

Mit  den  Prioritäts  - Obligationen  sind  zugleich  die  nicht 
fälligen  Coupons  sammt  Talons  einzulieferu. 

Von  den  am  1.  October  1870  ausgeloosten  Prioritäts-Obliga- 
tionen sind  noch  folgende  Stücke  ausständig: 

Prioritäts-Obligationen  Lit.  C. 

No.  1777.  1957. 

Von  den  am  1.  October  1871  ausgeloosten  Prioritäts-Obliga- 
tionen folgende: 

Prioritäts-Obligation  Lit.  C. 

No.  235.  1826. 

Von  den  am  1.  October  1872  ausgeloosten  Prioritäts-Obliga- 
tionen folgende : 

Prioritäts-Obligation  Lit.  B. 

No.  790. 

Prioritäts-Obligation  Lit.  C. 

No.  1056.  2803.  3678.  4731. 

Von  den  am  1.  October  1873  ausgeloosten  Prioritäts-Obliga- 
tionen folgende : 

Prioritäts-Obligation  Lit.  A. 

No.  1095.  1417. 

Prioritäts-Obligation  Lit.  B. 

No.  1.  366.  1586.  1616.  2425.  2989.  3218.  3358. 

Prioritäts-Obligation  Lit.  C. 

No.  80.  1155.  1558.  1650.  1676.  2151.  2367.  2545.  4664. 
4991. 

Von  den  am  1.  October  1874  ausgeloosten  Prioritäts-Obliga- 
tionen folgende: 

Prioritäts-Obligation  Lit.  A. 

No.  260.  351.  435.  558.  617. 

Prioritäts-Obligation  Lit.  B. 

No.  114.  525.  664.  727.  2642.  3201.  3379. 

Prioritäts-Obligation  Lit.  C. 

No.  259.  1061.  1081.  1096.  1200.  1682.  2608.  2816.  3013. 
3141.  3488.  3667.  4212.  4534.  4729.  4755. 

Wir  machen  die  Besitzer  dieser  Obligationen  darauf  aufmerk- 
sam, dass  gemäss  Absatz  3 des  Planes  die  Verzinsung  der  ebeu 
erwähnten  Obligationen  seit  dem  Tage  der  Rückzahlung  d.  i. 
seit  2.  Januar  1871  resp.  1872,  1873,  1874  und  1875  bereits  auf- 
gehört hat. 

Teplitz,  am  1.  October  1875. 

Die  Direction. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Der  zum  Ostdeutsch-Sächsischen  Verbandtarife  vom  1.  August  1872 
erlassene,  mit  dem  15.  October  1875  in  Kraft  tretende  eilfte  Nachtrag, 
enthaltend : 

1.  Aufnahme  der  Station  Gössnitz  der  Sächsischen  Staatsbahn  als 
Verbandstation  für  den  Getreideverkehr, 

2.  Ergänzung  zu  dem  im  VI.  Nachtrage  aufgeführten  Instradirungs- 
tableau  für  den  Getreideverkehr,  ist  von  sämmtlichen  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  27.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn, 
als  geschäfsführende  Verwaltung 
des  Ostdeutsch-Sächsischen  Eisenbahn-Verbandes. 


Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Für  die  Beförderung  von  Gütern  im  directen  Verkehr  zwischen  den 
Berlin-Hamburger  Stationen  Berlin  u.  Wittenberge,  der  Eutin-Lübecker 
Station  Lübeck,  sowie  den  diesseitigen  Verbandsstationen  Schulter- 
blatt, Altona-Ottensen,  Tornesch,  Elmshorn,  Neumünster,  Kiel,  Rends- 
burg, Schleswig,  Woyens,  Husum,  Tönning,  Flensburg,  Tondern,  Appen- 
rade, Hadersleben  und  Itzehoe  einerseits  und  den  Schwedischen  Stationen 
Gothenburg,  Jönköping,  Oerebro,  Norrköping  und  Stockholm  auf  der 
Route  via  Frederikshavn  tritt  vom  10.  October  er.  ein  besonderer  Tarif 
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unter  der  Bezeichnung  „Deutsch -Schwedisch -Norwegischer  Verkehr“ 
in  Kraft. 

E i n z e 1 n e E x e m p 1 a r e dieses  Tarifs  werden  auf  unsern  genannten 
Y erbandstationen  und  in  Altona  durch  unsere  ßetriebscontrole  auf  An- 
fordern  gratis  abgegeben. 

Altona,  den  29.  September  1875.  Die  Direction. 

I.  V.:  Metzener. 


Mitteldeutsche  Eisenbahn  -Verbände. 

Der  in  unserer  Bekanntmachung  vom  21.  September  er.  mit  Gültig- 
keit vom  1.  October  er.  publicirte  provisorische  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Gütern,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Leichen  auf  den  Bahnstrecken! 
welche  zum  Mitteldeutsch-  und  Schlesisch-Mitteldeutsch-Badisch-Elsass- 
Lothringischen  Eisenbahnverbande  gehören,  gelangt  nicht  zur  Ein- 
führung, vielmehr  bleiben  die  in  unserer  Bekanntmachung  vom  11  Aug 
d.  J.  bezeichneten  directen  Güter-Tarife  für  den  Mitteldeutsch-Elsass- 
Lothnngischen,  Badisch-Mitteldeutschen  und  Scblesisch-Mitteldeutsch- 
Elsass- Lothringischen  Verbandsverkehr,  sowie  die  nach  unseren  Be- 
kanntmachungen vom  17.  und  resp.  18.  Juni  d.  J.  ,im  Mitteldeutschen, 
Mitteldeutsch  - Schlesischen,  Ost -Mitteldeutschen  und  Badisch  - Mittel- 
deutschen Verbände  eingeführten  ermässigten  Ausnahmetarifsätze  für 
bestimmte  Artikel  in  Quantitäten  von  10  000  ^ im  Verkehr  zwischen 
verschiedenen  Verbandstationen  vorläufig  bis  auf  Weiteres  auch  über 
den  30.  September  d.  J.  hinaus  in  Kraft. 

Erfurt,  den  1.  October  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 
der  Mitteldeutschen  Eisenbahn- Verbände, 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 
für  das  Jahr  vom  1.  November  1875  bis  dahin  1876  erforder- 
lichen Oberschlesischen  Locomotivstückkohle  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden  und  ist  hierzu  Termin  auf 
Mittwoch,  den  13.  d.  M.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  angesetzt. 

Offerten  sind  franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Lieferung  auf  Steinkohle u 
versehen  bis  dahin  einzureichen. 

Die  Submissionsbedingungen  können  gegen  Erstattung  der 
Copialien  bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  bezogen  werden. 

Hoyerswerda,  den  3.  October  1875. 

Die  Maschinen-V erwaltung 
der  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn. 

Brettmann. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  von  zwei  Drehscheiben  ä 4,6  m 
Durchmesser  soll  im  Wege  der  schriftlichen  Submission  verdungen 
werden. 

Zeichnung  und  Bedingungen  lasse  ich  auf  briefliche  Ansuchen 
gegen  Nachnahme  von  1 Jk  Druckkosten  verabfolgen. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei,  sowie  mit  der  Be- 
zeichnung : 

„Zur  Submission  auf  Drehschreiben“ 
versehen,  mir  einzureichen  und  zwar  bis 

Donnerstag,  den  14.  d.  M.,  Vormittags  10  Uhr, 
zu  welcher  Zeit  dieselben  auf  meinem  Bureau  hierselbst  in  Gegen- 
wart der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet 
werden. 

Paderborn,  den  2.  October  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Maschinenmeister. 

Sillies. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Die  auf  dem  Bahnhofe  zu  Hannover  lagernden  alten  ue 
resp.  meurrenten  Werkstatts-Materialien,  als: 
circa  180  000  k alte  Eisenblech-,  Schmiedeeisen-  und  Gusseisei 
Abfälle, 

„ 80  000  k alte  eiserne  und  stählerne  Drehspähne, 

„ 82  500  k altes  verbranntes  Schmiede-  und  Gusse’isen, 

„ 5 000  k alte  Federstahl-Abfälle) 

„ 500  k eiserne  Siederohre,  3 — 4 m lang, 


circa  45  000  k alte  Radreifen  von  Guss-  und  Puddelstahl, 

„ 16  500  k altes  Kupfer  von  Feuerbüchsen-Röhren  und  Steh- 

bolzen, 

„ 2 000  k alter  Messingguss, 

„ 3 650  k alte  Stahl- Abfälle  I.  und  II.  Sorte, 

„ 25  k altes  Zinkblech, 

„ 300  k alte  Bleipomben, 

„ 1 200  k alte  Gummiabfälle  mit  und  ohne  Hanfeinlagen  und 

Eisendrahtspiralen, 

„ 24  526  k = 58  Stück  alte  Gussstahlmittelachsen  mit  und 

ohne  Räder, 

„ 11  400  lc  = 18  Stück  alte  schmiedeeiserne  Mittelachsen 

mit  schmiedeeisernen  Speichenrädern  etc. 

„ 1 666  k = 3 Paar  schmiedeeisene  Scheibenräder  mit  auf- 

geschraubten Puddelstahl-Bandagen, 

„ 22  500  k — ii  Stück  alte  schmiedeeiserne  Triebachsen 

mit  schmiedeeisernen  und  gussstählernen  Naben, 
Speichen  mit  und  ohne  Bandagen. 

„ 4 500  k alte  Segeltuch-Decklakenabfälle, 

>)  555  k = 3 Stück  alte  noch  brauchbare  Dampfpumpen 

„ von  Guss-  und  Schmiedeeisen  mit  Messingtheilen, 

„ 377  k = 5 Stück  alte  noch  brauchbare  messingene 

Speisepumpen, 

„ 2 456  k = 41  Stück  alte  noch  brauchbare  Tragfedern  von 

Gussfederstahl  mit  eisernen  Bändern,  für  Locomo- 
tiven  und  Tender, 

„ 700  k — 7 Stück  alte  noch  brauchbare  Stossfedern  von 

Federstahl  mit  eisernen  Bändern, 

,,  175  k — i Stück  alte  noch  brauchbare  schmiedeeiserne 

Balanciers, 

„ 6 000  k = 6 Stück  alte  noch  brauchbare  gusseiserne 

Dampfcylinder, 

„ 214  k — 191  Stück  selbstgefertigte  guss-  und  eiserne 

Achslager  zu  Maschinen 

5 Stück  angekaufte  Tragfedern  für  Locomotiven 
zu  Maschinen, 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag,  den  18.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  des  Werkstätten-Maschinonmeisters  Thiele  hierselbst 
angesetzt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offerten  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Ankauf  alter  W erkstatts-Materialien“ 
versehen,  an  denselben  einzureichen  sind.  Nach  dem  Submissions- 
Termine  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Verkaufsbedingungen  liegen  im  Bureau  des  Werkstätten- 
Maschinenmeister  Thiele  hierselbst,  sowie  auf  den  Stalionen 
Hannover,  Lehrte,  Wunstorf,  Minden  und  Osnabrück  zur  Einsicht 
aus,  und  können  auch  auf  portofreie,  an  den  p.  Thiele  zu  richtende 
Requisitionen  gegen  Erstattung  von  50  <$.  bezogen  werden. 

Hannover,  den  27.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 


Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von 

110  Satz  Achsen  mit  Rädern  (Achsen  und  Bandagen  von  Bessemer- 
stahl, schmiedeeiserne  Radscheiben),  und  von 
220  Stück  Gussstahl-Tragfedern  für  Wagen  ä 15  000  k Trag- 
fähigkeit, ferner  von 
250  Stück  Spiralfedern 

soll  in  öffentlicher  Submission  verdungen  werden. 

Bezügliche  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  von  unserer 
Rendantur  — altes  Ufer  No.  2 — - hierselbst  zu  beziehen  und 
Offerten,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Aufschrift: 
„Submission  aufLieferungvonAchsenmitRädern  etc.“ 
bis  zum 

20.  October  er. 

uns  franco  einzureichen. 

Köln,  den  2,  October  1875. 

Die  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 
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Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  folgender  Betriebs-Materialien  für  das  Jahr 
1876  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden: 
Batteriegläser,  Bindfaden  (Plombirkordel),  Bittersalz,  Docht- 
band, Dochtgarn,  Dochte,  Fruchtgummi,  Hanf,  Kreide  in 
Stücken,  Kupfervitriol,  Liederung,  Maschinenöl,  Petroleum, 
Plomben,  Putztücher,  Putzwolle,  Piasavabeseu,  Reiserbesen, 
Roggenmehl,  Rüböl  (raffinirt),  Seife  (Oel-  und  Stangenseife), 
Schanzen,  Schwefelsäure,  Soda,  Talg,  Terpentinöl  (II.Qualität), 
Thoncylinder,  Trommelkordel,  Zink. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  mit  Angabe  der  Bedarfs- Quanti- 
täten liegen  bei  unserer  Central-Materialien- Verwaltung  hierselbst, 
bei  den  Betriebs-Materialieu-Magazinen  zu  Cassel,  Obercassel  (bei 
Düsseldorf)  und  Altena,  sowie  in  den  Bureaus  der  Stations- Vor- 
steher zu  Dortmund,  Altenhundem,  Siegen,  Arnsberg,  Brilon, 
Crefeld,  Aachen,  Deutz  und  Mülheim  a.  d.  R.  zur  Einsicht  offen, 


auch  können  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Copialien 
znm  Betrage  von  50  pro  Stück  von  den  vorgenannten  Dienst- 
stellen bezogen  werden. 

Die  Offerten,  welche  sich  beliebig  auf  einzelne  oder  mehrere 
Artikel  zusammen  beziehen  könuen,  sind  versiegelt  und  nicht  mit 
den  einzusendenden  Proben  zusammen  verpackt,  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Betriebs-Materialien“ 
bis  zum 

27.  October  er.,  Abends, 

an  uns  einzureichen  und  wird  die  Eröffnung  derselben  am  28.  ejd. 
m.,  Vormittags  10  Uhr,  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten in  unserm  Central-Bureau  hierselbst  stattfinden. 
Elberfeld,  den  1.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Pirection. 


BÜSSGHER  & HOFFMANN 

N eustad  t-E  b ers  waldc , 

Halle  a|S.  und  Mariascliein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Steinpappen  I Asplialtpl  alte  n 

zuflachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  uml 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung  I Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  | Mauern  und  Gebäuden. 

Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

[B  3375J  unter  langjähriger  Garantie. 


Fabrik  für  Bahnhofsausrüstungen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

:^z=:  Verdienstmedaille.  Wien.  , — 

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 

Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 

Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Trausportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 

Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 

Feststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80 — 120  Ctr.  Tragkraft. 

Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 


Landsberg  & Wolpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 
Nivellir-Instrumente, 
Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten 

Rohlenkörhe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  Stoffers. 
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Erster  Preis 


Chemnitzer  W erkzeugmaschinen  ■ Fabrik 

vorm.  Job.  Zimmermann 

zu  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von 


Moscau  1872. 


Erster  Preis  Leipzig  1850. 


Ritterkreuz 
d.  Ehrenlegion. 


Werkzeugmaschinen  u.  Holzbearbeitungsmaschinen 

in  bekannter  Qualität. 


Dampfhammer. 


Ritterkreuz 
d.  Albrechtordens. 


Erster  Preis  Chemnitz  1867. 


Beleuchtung-  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

TTT  . Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/a  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  m Brock’s  Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  W aggonbeleuclitung  mit  G-as  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Jr  nospnoi  bionze  1 orsionsfedorn  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagon  etc. 


Patent-  Billet-  Druckmaschine 

fiir  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbsttätig  der  Zahl  nach  geordnet 
autgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
bis  zu  999  999.  Selbsttätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

Intern.  Patent-  & Maschinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 


Soeben  erschien: 

3Üir  Eitler  bes  ^afc(iinen6<me$  uni)  Usedjmfier 
ltßerfjnxtpl. 

C.  G.  WEITZEL, 

Iagenieur-Director  des  Technicum  Mittweida-Chemnitz. 

Unter richtshef  te 

für  deu  gesammtcn  Maschitieiibaii 

mit  zahlreichen  in  Farben 
ausgeführten  Constructions  - Zeichnungen. 

Zweite  Aufl.  1—12.  Lief,  ä 5 Ngr. 

Leipzig,  1875. 

fflorit*  Schäfer- 


MorsepapierroHcn 

liefert  als  Specialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedactour : Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  ( Bedactiou.bureau  : Le.aingrtra.se  No.  20).  - Commi.sionär:  Adolph  Befel.höfer  zu  Leipzig.  - Druck  vou  Giesecke  & Devrieut  in  Leipzig, 
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Beilage  zu  Nr.  79. 


©flirWIf  JHUttirUmiflcn  Aber  ©ifenba(»n-((Ei«naf)mrn  im  Jttonat  Hupst 


Leipzig,  am  8.  October  1875. 

1875. 


Namen  der  Bahnen 


Betriebslänge 
in  Kilometern 

1875  I 1874 


Personen 
1875  ! 1874 


Befördert  wurden 

Kilogramm  Güter 


Die  Einnahmen  betrugen 


1875 


1874 


aus  dem 
Personen- 
verkehr 


aus  dem 
Güter- 
verkehr 


in 

Summa 

incl.Extr. 


Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 


Einnahme 
bis  ultimo 
August 


Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 


Badische  Staatseisenbahnen . 
Berg. -Märkische  E.  . 
Ruhr-Siegbahn  . . 

Berlin- Anhaitische  E. 
Berlin-Görlitzer  E. 
Berlin-Hamburger  E. 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  E. 


•’S.aK. 


Stammb.Berl.-Stett.-Starg. 
Zweigb.  Starg.-Cösl.-Colb. 
k -43  c.  Zweigb.  Cöslin-Danzig 
pq  ® Id.  Yorpommersche  Zweigb.  . 
m (e.  Angermünde-SchwedterE. 

Braunschweigische  E 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  E. 
Breslau-Warschauer  E.  (Pr.  Abth.) 
Cottbus-Grosseahainer  E.  . . . 

Crefeld-Kreis  Kemp.  Industrieb.  . 
Reichs-E.  in  Elsass-Lothringen  . 
Wilhelm-Luxemburg-Bahn  . . . 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . . 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

Glückstadt-Elmshorner  E.  . . . 

Halberstadt-Blankenburger  E. . . 

Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  . 
Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

a.  Holstein,  excl.  Glückst. -Elmsh. 

b.  Schleswigsche  E 

!a.  alte  Strecken  (nicht 
garantirte  Linien)  . . 

b.Neue  Strecken  (garan- 
tirte Linien)  .... 

Homburger  E 

[ a.  Hauptb.  incl.  der  Ober- 
hausen-Arnheim. Zwgb. 
Schelde-  und  Emscher- 

thalbahn 

lb.  Köln  - Giessener  Bahn 
incl.  Rheinbrücken 
(c.  Venlo-Hamburger  Bahn 
Leipzig-Dresdner  E 

d r>  i 

g ® g Ja.  Lübeck-Büchen  . . . 
■2 ’S  2 jb.  Lübeck-Hamburg  . . 

Märkisch-Posener  E 

a.  Magdeburg-Leipziger  E.  . . 

b.  Halle-Casseler  Zweigbahn  . . 

a.  Magdeb-Thale,  Cöthen- 
resp.  Halle-Vienenburg, 
(nebst  Zwgb.),  Magdeb.- 
Wittenberge , Berlin  - 
Lehrte,  Stendal-Uelzen 
u.  Magaeburg-Oebisfelde 
b.  Uelzen-Langwedel  . . 

c.  Vienenburg-Grauhof  . 
d.  Hannover  - Altenbeken 
incl.  Weetzenhaste  und 
Grauhof-Hameln  - Löhne 

Main- Weser  Bahn 

Mecklenburg.  Friedrich-Franz-E.  . 

Nassauische  E 

Kgl.  Niederschles.  -Märkische  E 
Berliner  Verbindungsbahn1 
Nordhausen-Erfurter  E.  . . 

Oberhessische  Eisenbahnen 
Oberlausitzer  Eisenbahn  . . 

a.  Oberschles.  Hauptbahn 
ü.  „ schmalsp.  Zw, 
c.  Bresl.-Posen-Glogauer  1 
d.  Stargard-Posener  E. 

_ ve.  Breslau- Mittelwalder  E 

Oldenb.  Staats-Eisenbahnen 
Ostpreussische  Südbahn  . . 

Preussische  Ostbahn  . . 

Rechte  Oderufer-E 


* iW 

(U  <u  ^ 

'ö^a  u 
U«  *5 

M ,05  rO 


5W 

3 0) 

1 o 


^2- 

O 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


1152,45 

1102,09 

793915 

816156 

243222470 

247694900 

1471324 

1500766 

3114026 

+18397 

18753192 

1052,53 

1007,70 

1420089 

1439135 

1077540500 

1072533430 

1235530 

3252476 

4807006 

—85447 

36358255 

116,„ 

116,77 

78655 

79084 

174810800 

174268700 

62520 

451492 

541012 

—14798 

4613304 

369,36 

369,36 

262058 

282587 

162732000 

181500250 

624600 

846200 

1520800 

—78143 

10557500 

303,94 

287,oi 

154106 

127223 

66199467 

59762850 

155536 

383472 

563910 

+18351 

3684423 

440,63 

298,85 

258147 

253905 

87501400 

89828700 

466162 

974002 

1529883 

+53941 

10818412 

263,45 

234,30 

403457 

393087 

88625378 

99251200 

475344 

555091 

1030435 

+3549 

7486675 

224 

224 

227608 

230559 

110705420 

135229300 

448877 

576101 

1024978 

—164500 

7304071 

173 

173 

51474 

48647 

21331889 

16295500 

125608 

146213 

271821 

+39816 

1800396 

198 

198 

131485 

131761 

14223713 

11862900 

109364 

80116 

189480 

+19387 

1186702 

235 

235 

83398 

81513 

22546635 

22181050 

148049 

134987 

283036 

—1070 

2085335 

23 

23 

9400 

10164 

2343324 

1108000 

5900 

5909 

11809 

+1804 

87741 

330,oo5 

330,oo5 

— 



— 

— 

302841 

603796 

918122 

—29615 

6939824 

433 

298,5 

229552 

207579 

127443630 

119665750 

298586 

499546 

846931 

+131260 

5956898 

55,5 

55,5 

16815 

15353 

7609075 

6954693 

13618 

20534 

37152 

+1143 

292352 

79,5i 

79,5i 

25179 

28031 

23794305 

21773435 

21870 

57560 

79430 

+3218 

647172 

43,2 

43,2 

41951 

36223 

4700854 

2762450 

11300 

5253 

18509 

+4454 

133894 

863 

867 

772563 

810568 

395381710 

365913645 

961123 

1661358 

2778481 

—119434 

19785431 

169 

169 

104182 

107454 

153745630 

142287400 

84133 

277846 

379679 

+28895 

3105867 

33 

33 

24009 

23976 

2472810 

2773850 

18987 

8801 

27788 

+3935 

193738 

212 

212 

264140 

260028 

45514100 

44345850 

285020 

260400 

583260 

+72216 

3423865 

33,oo 

33,oo 

20512 

19722 

5983603 

6873050 

16118 

11981 

28099 

—1799 

216584 

22,a 

18,8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

294,3, 

270,68 

109882 

83894 

46607640 

42920685 

102718 

174404 

289298 

+17956 

2238640 

839,9 

839,9 

— 

— 

— 

— 

1089633 

1636886 

2898356 

-309186 

21928423 

241,95 

241,95 

250349 

257919 

48240783 

49854250 

288756 

279695 

568451 

+22043 

3713107 

229,80 

229,8o 

71054 

63692 

18925597 

18062450 

114153 

125170 

239323 

+13705 

1691979 

311 

295 

— 

— 

— 

— 

508954 

595917 

1110878 

+32471 

7666835 

180 

180 

. .. 







70889 

64341 

135663 

+2260 

1036406 

18,i 

18,i 

145799 

113438 

4252620 

3951050 

71073 

7282 

78355 

+8071 

385494 

395,5 

389,3 

435843 

460632 

646753920 

675631980 

686631 

1629503 

2530182 

+8490 

18462778 

184, , 

I84n 

154201 

159454 

202789910 

204376020 

123765 

569739 

759330 

+38945 

6056959 

464,3 

396,9 

224073 

221703 

160835200 

130954870 

382849 

615242 

1031697 

+64750 

7193058 

250,4 

261,i 

406251 

401706 

179463123 

202304550 

448949 

695394 

1144343 

-58443 

8274120 

47,56 

62,67 

47,56 

62,67 

17226 

66096 

16414 

67023 

13612500 

24910820 

13148285 

31229440 

19256 

101137 

43048 i 
113285 J 

300526 

—25225 

1994153 

271,9 

271,9 









116435 

130551 

258583 

+34906 

1932612 

176,89 

176,89 

183025 

190984 

259440410 

193410600 

244593 

577302 

821895 

-55328 

6366375 

221,25 

221,25 

109449 

109319 

101862110 

82477450 

154387 

390503 

544890 

+1137 

3963857 

807,8 

772,9 

430201 

415545 

221763480 

224318730 

737848 

1204026 

1941874 

+20782 

14180610 

97,4 

12,o 

97,4 

13263 

15208 

7853660 

8184620 

25532 

51316 

76848 

-13984 

689653 

3708 

— 

11761980 

— 

1980 

7652 

9632 

+9632 

20508 

288,5 

198,83 

321 

139,5 

166857 

79182 

80356610 

45409250 

146809 

221577 

368386 

+153869 

1724449 

198,83 

321 

146655 

168895 

97362329 

97593205 

328194 

479772 

813359 

-70884 

5845923 

89612 

89911 

25853620 

27770635 

202409 

174440 

390418 

—3970 

3027122 

257 ,73 
654,78 

257,73 

564,4g 

25,42 

78,2s 

500071 

509917 

122826580 

98131735 

371512 

294855 

692892 

+19680 

4452691 

558654 

566874 

380343344 

376695315 

820600 

2670706 

3651306 

+183741 

25519909 

25,42 

78,28 

176 

152177 

159042 

92850 

103387 

28257 

118267 

147308 

—17989 

1148026 

24635 

27745 

11808641 

10970535 

31179 

40951 

72130 

+2218 

538056 

176 

51247 

50567 

16696320 

11284740 

49592 

42251 

93414 

+17594 

660241 

148 

148 

21762 

21011 

9795430 

8614325 

14872 

30832 

45704 

+2198 

350480 

795,70 

793,58 

94,05 

446254 

438521 

623368840 

558069250 

502284 

2389456 

3136206 

+216716 

24116644 

94,73 

209,08 





122952240 

139790000 

— 

47950 

50116 

—2329 

361665 

209,33 

172,28 

109,88 

81587 

84300 

90839719 

86049700 

138009 

408193 

588212 

—21064 

4604688 

172,13 

41458 

41418 

49208964 

47299800 

75464 

229341 

343043 

—20144 

2605978 

169,io 

104390 

67206 

34573997 

23553300 

116542 

76123 

226622 

+75036 

1452447 

190 

190 

123524 

111025 

32837030 

28379000 

145660 

100831 

246491 

+11288 

1635042 

243 

243 

78071 

82079 

46881158 

38256950 

93039 

257457 

456541 

+47742 

3477597 

1488.5 

311.5 

1402,5 

309,4 

495249 

451545 

172539130 

178578850 

1361174 

1750059 

3165575 

—93142 

26661243 

113714 

97684 

111565749 

110786862 

142500 

510300 

715800 

+30900 

5544891 

1 

+15660 

+2320208 

+826877 

—90217 

+219479 

+1069020 

+191991 

—208662 

+197406 

+115947 

+70612 

+7152 

+29846 

+1163122 

+39893 

—1117 

—1091 

+1455944 

+86742 

+6004 

+178274 

+21188 

+240586 

-243482 

+232930 

+159411 

+478427 

+32380 

+40657 


+97302 

+574225 

+2016255 

+738 

-161388 


+196723 
+ 13437 
—18949 


+551408 

—145316 

+20508 


+362714 

—57617 

+288819 

+128695 

—75693 

—129649 

+21895 

+87319 

+1516209 

+9116 

—166175 

+109888 

+490851 

—9647 

+669207 

—421451 

+71355 


864  

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


.A  i a.  Sämrntl.  Haupt-  u.  Zweig- 

Ja  gpd]  bahnen  excl.  Call-Trier 
W (b.  Eifelbahn  Call-Trier 

Rheiu-Nahe-Eisenbahu  . . . . 

Saaleisenbabn 

Saal-Unstrut-Eisenbahu  . . . . 
Saarbrücker  Staatsbahn  .... 
Zwb.  Schmalkalden -Wernshausen 
Thüringische  Eisenbahn  .... 

Tilsit-Insterburger  E 

Werrabahn  

Württemberg.  Staatseisenbahnen 

Bayerische  Ostbahnen 

Bayerische  Staatsbahnen  . . . 

Ludwigsbahn  (Nürnberg-Fürth)  . 
Pfälzische  Eisenbahnen  .... 


Holland.  Eisenbahn-Gesellschaft  . 
Niederländische  Centralbahn  . . 

Niederländische  Rheinbahn  . . 
Niederländische  Staatseisenbahnen 


Riga-Dünaburg 

Warschau-Wien 

Warschau-Bromberg 

a.  Schweizerische  Centralbahn 

b.  Verbindungsbahn  in  Basel  . 

c.  Aargauische  Südbahn  . . . 

a.  Schweizerische  Nordostb.  (excl 

der  Linien  b und  c)  . . . . 

b.  Zlirich-Zug-Luzern  .... 

c.  Bülach-Regensburg  .... 

Bötzbergbahn2 


882,(5 

748,65 

1123500 

1004000 

671850000 

649316210 

1462000 

2123000 

3585000 

118,07 

117,97 

33750 

31617 

34268000 

32541790 

45000 

88050 

133050 

121,65 

121,65 

151080 

125980 

74623370 

74320000 

143455 

249578 

410064 

74,8 

74,8 

70887 

65666 

9745350 

6785850 

51646 

30424 

82070 

52,77 

52,77 

16739 

— 

6031660 

— 

12694 

15722 

28416 

174,85 

Q 

172,95 

Q 

260100 

253048 

438723740 

437171500 

161547 

660423 

944006 

o 

471,4 

o 

471,4 

522613 

511147 

201767780 

171933460 

703037 

951340 

1669372 

53,93 

53,93 

12460 

11824 

5814958 

4507800 

1860 

21100 

43800 

172 

172 





— 

— 

108675 

191320 

299995 

1260,39 

1210,40 

1094225 

1037535 

228704105 

234841635 

1131376 

1489885 

2621261 

+273161 

+8178 

+21368 

+2836 

+103650 

+63737 

+5976 

+31102 

+143202 


24560400 

996070 

2635130 

511693 

194463 

6472630 

11312923 

320218 

1977224 

18190202 


+2309331 

+221670 

+201176 


+693205 

+ 

+1021846 

+38886 

+124705 

+1671721 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  ln  Golden  Süddeutscher  Währ,  angegeben. 


764 

2534 

764 

2312 

1050278 

991409 

358555060 

374548110 

1502837 

1662569 

3165406 

6>04 

105839 

105169 

315000 

946000 

11507 

158 

11665 

459 

432 

424119 

401911 

246490990 

247181690 

181404 

433887 

615291 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Holl.  Währ,  angegeben. 


238 

238 

322352 

302207 

— 

— 

286674 

77427 

364101 

102 

102 

49884 

48498 

4767661 

3634788 

50249 

20067 

71333 

209 

209 

262214 

247829 

51591471 

59643316 

339001 

180517 

519518 

989 

990 

453606 

407906 

3179654 

3179654 

422417 

237684 

670911 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 


34,664 

46 

34,564 

46 









51729 

128280 

180009 

147601 

138596 

5843367  ^ 

5798472  ^ 

155762 

216153 

392353 

19% 

19% 

40956 

40529 

1396807  % 

1413343  g, 

36958 

45178 

93390 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


+31426 

20115369 

+953706 

—309 

88999 

+736 

—15454 

4440492 

+180788 

+41180 

1894352 

+378295 

+9119 

464856 

+10075 

+2926 

1826037 

—15065 

+53648 

— 

— 

+7122 

1438941 

—254405 

+19375 

2681051 

—397868 

+8040 

656071 

—16 

240 

240 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

— 

— 

— 

29 

29 

— 

— 

— 

— 

213 

213 

479000 

460860 

97400000 

89723600 

64 

64 

79600 

82072 

8605000 

8322650 

20 

20 

25100 

21177 

6070000 

6131400 

57 

— 

48300 

— 

22770000 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

525000 

506000 

1031000 

+36995 

6901381 

+608540 

151900 

41500 

193400 

-9930 

908674 

+20441 

12400 

9000 

21400 

+2372 

166489 

+61065 

79200 

115200 

194400 

— 

194400 

— 

1 Die  Zahlen  in  der  Rubrik  „Kilogramm  Güter“  geben  nicht  das  Gewicht,  sondern  die  beförderten  Achsladungen  an. 

2 Seit  2.  August  in  Betrieb. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Verkauf  von  Eisenbahnwagen. 

Mit  Ermächtigung  des  zum  Concurse  der  Pommer’schen  Centralbahn-Gesellschaft 
bestellten  Gurators  wird  in  der  Wagenfabrik  von  Sehmieder  & Mayer  in  Carlsruhe  (Baden) 

Montag,  den  18.  October  1875, 

Nachmittags  3 Uhr  im  Bureau  der  Fabrik  nachstehendes  neues  Fahrmaterial  öffentlich 
meistbietend  versteigert : 

15  Personenwagen  II.  nnd  III.  Masse 

4 rädrig,  vollständig  mit  Achsen,  Rädern  und  Federn  versehen. 

Die  Construction  der  Wagen  ist  gemäss  den  Vereinsvorschriften  nnd  hat  die  Geneh- 
migung des  Königl.  Preussischen  Handelsministeriums  erhalten. 

Kaufliebhaber  können  Zeichnungen  und  Beschreibungen  bei  genannter  Fabrik  oder 
bei  Herrn  Notar  Sevin  dahier  einseben  oder  auf  Wunsch  zugesandt  erhalten. 

Carlsruhe,  den  25.  September  1875. 

[F.  7603.]  Schmieder  & Mayer. 


{Efi 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
S5Ö  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Zur  Anfertigung  von 

Billetschränken, 

Fächer  von  Zinkblech  oder  Holz  mit  Blech 
vorgeschraubt  construirt,  wie  sie  seit  Jahren 
für  die  Königlich  Sächsische  Staatsbahn  von 
mir  angefertigt  werden,  empfiehlt  die  B i 11  e t- 
fach-Fabrik  von 

[H3468ia]  Adolf  Boulfee, 

Dresden,  Wölfnitzstr.  4. 

Ein  vereideter  Geometer 
sucht  Stellung  am  liebsten 
bei  Eisenbahnbau. 

Franco-Offerten  sub  H.  42452  besorgt 
Haasenstein  & Vogler,  Annonce n- 
Expedition  in  Köln. 

Schmalspurige 

Tender-Locomotiven. 

2 Stück  30  Pferdekraft  90  Centimeter  Spur, 
1 „ 30  „ 1 Meter  u.  defini- 

tiver Eisenbahn- 
Spur, 

1 „ 25  „ 70  Centimeter  Spur, 

gebraucht,  jedoch  in  vorzüglichem  Zustande 
haben  billig  abzugeben  [F7519] 

Gebrüder  Trier  in  Darmstadt. 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär: 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O f f i c i e 1 1 e Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction» 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 
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1 Inserate 

werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  deö 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direction  der  Bayerischen  Staatsbahnen  werden  die  neu  angelegten  Stationen: 

a)  Bäumenheim  zwischen  den  Stationen  Donauwörth  und  Mertingen  an  der  Linie  Augsburg  und  Nürnberg, 

b)  Heustreu  zwischen  den  Stationen  Unsieben  und  Neustadt  a.  d.  Saale  an  der  Linie  Schweinfurt-Meiningen 
am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  4.  October  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn  wird  die  für  den  Personen- 
verkehr eingerichtete  Haltestelle  Legden,  zwischen  den  Stationen  Holtwick  und  Ahaus  der  am  30.  September  d.  J.  eröffneten 
Strecke  Coesfeld-Gronau  gelegen,  am  10.  October  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  — Berlin,  den  4.  Oct.  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Grossherzoglich  0 1 den b urgis che n Eisenbahn-Direction  wird  die  62, 62  lange  Bahnstrecke 

Oldenb  urg-Quakenbrück  mit  den  Stationen 

Oldenburg,  Sandkrug,  Huntlosen,  Grossenkneten,  Ahlhorn,  Höltinghausen,  Cloppenburg,  Hemmelte,  Essen,  Quakenbrück 
und  die  18, 06  lange  Strecke  Brake-Nordenhamm  mit  den  Stationen 

Brake,  Golzwarden,  Rodenkirchen,  Kleinensiel,  Grossensiel,  Nord^ihamm  (vorläufig  nur  für  Personen-  und  Gepäck- Verkehr) 
am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  5.  October  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ist  an  deren  Linie  Feled-Tiszolcz  zwischen 
den  Stationen  Rimabanya  und  Nyustya  eine  für  Personen-  uud  Gepäck-Beförderung  eingerichtete  Haltestelle  Rimabrezo  ange- 
legt und  am  4.  October  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Berlin,  den  6,  October  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 

Uebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen.  _ 

Magdeburg-Leipziger  und  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  (pro  3.  October) : 130  offene  bocbw.  Viehwagen,  600  Kohlenwagen  und 
80  Langholzwagen. 

Nassauische  Staatseisenbahn  (pro  Mitte  Oetober):  150  offene  Güterwagen  mit  Bodenklappen  und  200  desgl.  pro  Anfang  November. 

Saarbrücker  Eisenbahn:  100  Kohlenwagen  (Serie  L),  20  Schienenwagen  (Serie  N). 

Erzherzog  Albrecbtbahn : 70  gedeckte  Frachtwagen  (auch  für  lebende  Transporte  verwendbar),  30  Hornviehwagen,  12  Langholz-Trans- 
portwagen (sämmtlich  2 achsig  mit  je  10  Tonnen  Traggewicht). 

B.  Verlangte  Wagen. 

Magdeburg-Leipziger  und  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn:  100  bedeckte  Güterwagen. 

Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn:  Der  in  No.  74  gemeldete  Mangel  an  Wagen  besteht  nicht  mehr. 


i 
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Vereinsgebiet. 

* Sächsische  Staatsbahn.  (Eröffnung  der  Pirna-Kamenzer 
Verbindungsbahn.)  Nachdem  der  Bau  der  zur  Verbindung  der 
Staatseiscnbahnlinieu  Dresden  - Bodenbach  und  Dresden  - Kamenz 
dienenden  Staatseisenbahnstrecke  Pirn a- Ar usdorf  vollendet  ist,  hat 
das  Finanz-Ministerium  beschlossen,  den  Betrieb  auf  dieser  neuen  Linie 
am  15.  October  d.  J.  eröffnen  zu  lassen. 

An  dieser  Linie,  welcher  die  Bezeichnung  „Pirna-Kamenzer  Ver- 
bindungsbahn“ beigelegt  ist,  befinden  sich  zwischen  Pirna  und  der  der 
Dresden  - Kamenzer  Linie  angehörenden  Station  Gross -Böhrsdorf  die 
Güterstation  Lohmen,  sowie  die  Stationen  Dürr-Röhrsdorf  und  Arnsdorf, 
letztere  zugleich  als  Ansschlussstation  für  den  Verkehr  nach  und  von 
der  Schäsisch-Schlesischen  Linie. 

Die  Leitung  des  Betriebes  erfolgt  durch  die  Generaldirection  der 
Staatseisenbahn,  welche  die  betr.  Tarife  und  Fahrpläne  bekannt  machen 
wird. 

Dagegen  verbleibt  die  Erledigung  der  auf  Bauangelegenheiten  und 
aut  die  Regelirung  der  Besitzverhältnisse  sich  beziehenden  Geschäfte 
im  Bereiche  der  neuen  Bahnstrecke  bis  auf  Weiteres  noch  dem  für  den 
Bau  derselben  bestellten  Comissar,  Finanzrath  Opelt  zu  Dresden. 

Ebenfalls  vom  15  October  d.  J.  an  wird  die  Güterstation  Fischbach 
an  der  Linie  Görlitz-Dresden  für  den  Personenverkehr  eingezogen,  wo- 
gegen dieselbe  für  den  Güterverkehr  noch  bis  zu  einem  später  bekannt 
zu  machenden  Zeitpuncte  geöffnet  bleibt. 

* Schleswig  - Holsteinische  Eisenbahnen.  Nach  uns  zuge- 
gangenem Fahrplan  vom  15.  October  wird  mit  diesem  Tage  die  45  Km 
lange  Linie  N e u m ü n s t e r - S e g e b e r g - 0 1 d e s'l  o e dem  Betrieb  über- 
geben. 


* Oldenburgische  Staatsbahnen.  Am  15.  d.  M.  findet  die  Be- 


der  62,652  Km  langen  Bahnstrecke  Oldenburg- 


mit  den  Stationen 
. . . — Km 

• • • 10)590  )) 

1^)930  „ 

23.9,q  .. 


)047  )) 


triebs-Eröffnun 
Quakenbrüc 
Oldenburg  . 

Sandkrug 
Huntlosen  . 

Grossenkneten 

Ahlhorn  ....  ‘28,69„  „ . 0z 

statt.  Gleichzeitig  wird  auch  die  Strecke  Brake- Nor  de nha mm 
mit  den  Stationen 

Brake — Km 

Holzwarden  . . . 2,87s  „ 

Rodenkirchen  . . 8,323  „ 

dem  Betriebe  übergeben  werden 


Höltinghausen 
Cloppenburg 
Hemmelte 
Essen  . . . 
Quakenbrück 


41 

48 

56,'; 

62 


Kleinensiel 

Grossensiel 

Nordenhamm 


Km 


13,248 
16,236  ), 

Die  Station  Nordenhamm^wird  vor- 


- - — & nuiucuuamia  wira  vor- 

laufig  nur  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr,  nicht  aber  auch  für 
den  Vieh-  und  Güterverkehr  eröffnet.  Auf  sämmtlichen  übrigen  Statio- 
nen wird  die  Expedition  von  Personen  und  Gütern  ohne  irgend  welche 
Beschränkung  erfolgen. 

Vom  15.  October  c.  ab  wird  demnach  das  im  Betrieb  befindliche 
Bahnnetz  der  Oldenburgischen  Staatsbahn-Verwaltung  sich  auf  folgende 
Bahnlinien  erstrecken. : e 


1.  Bremen-Oldenburg-Leer  . 

2.  Oldenburg-Wilhelmshafen 

3.  Hude-Nordenhamm  . . 

4.  Oldenburg-Quakenbrück  . 

5.  Sande-Jever  . . . . , 


99, 

52 


Km 

Km 


^°j563  m 
62,022  Km 
f2,960  Km 


Zusammen  70„26  Km 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  4.  October  1875.  (Heilungsprocess;  Tarif-Rege- 
lung; Aerztlicher  Apparat;  Materialgräben:  Entschili, 
gungen  und  Investitionen;  Praeticanten;  Sprachenfrage 

o .anfe  ntwurf  ;Viehtr  an  sport;Rück  dir  igirung  von  Gütern1 

Signalwesen;  Assecuranz-Verband;  Actienmarkt.) 

Der  duich  den  General-Director  v.  Nördling  in  Angriff  genommene 

* Ui.n^i -Process  des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  macht 
Fortschritte.  Eine  nothleidende  Bahn  um  die  andere  wird  vom  Staate 
Namens  einer  noch  zu  bildenden  Gesellschaft  an  sich  gebracht,  um  zu 
oder  mit  einem  lebensfähigen  Bahn -Unternehmen  verschmolzen  zu 
werden.  Die  Schatzung  der  Strecke  der  Prag-Duxer  Bahn,  die  auf 
Ansuchen  des  Curators  der  Prioritäten  vorgenommen  wurde,  ist  been- 
det, und  auf  Grundlage  des  von  den  Experten  geprüften  Resultates  hat 
der  Curator  nun  mit  der  Regierung  einen  Vertrag  bereits  abgeschlossen 
Die  Regierung  wird  den  Ankauf  der  Bahnlinie  im  Parlamente  befür- 
worten..  Jetzt  kommt  die  Dniester  Bahn  an  die  Reihe,  mit  welcher 
die  Regierung  noch  leichteres  Spiel  haben  wird,  da  nur  die  Formalitäten 
der  executiven  Feilbietung  oder  des  Concurses  durchzuführen  wären, 
falls  der  Staat  nicht,  wie  verlautet,  den  bei  diesen  Proceduren  leer  aus- 
fewähren  A®konaren  ZuSeständnisse  für  die  freiwillige  Ueberlassung 

Im  Ungarischen  Communications -Ministerium  werden  Verhand- 
lungen vorbereitet,  welche  die  Vereinfachung  und  Regelung 

1 j-  e Ungarischer  Eisenbahnen  zum  Zwecke  haben.  Einer  der 
Rathe  dieses  Ministeriums  ist  bereits  seit  Längerem  mit  dem  Studium 
dieser  frage  betraut  und  wurden  nun  auch  die  Directionen  Ungarischer 
Eisenbahnen  Seitens  des  Communications-Ministeriums  aufgefordert, 


ihre  V ertreter  zu  den  Fachverhandlungen,  welche  demnächst  beginnen 
sollen,  zu  entsenden. 

Mittelst  Erlasses  vom  30.  Sept.  d.  J.  (J.  30129)  hat  das  K.  k.  Handels- 
ministerium auf  Grund  eines  Gutachtens  des  obersten  Sanitätsrathes 
die  allgemeine  Einführung  de  sEsmarch’schen  Apparates  zur 
Stillung  von  Blutungen  und  zwar  als  Bestandteil  der  von  den  Perso- 
nenzügen mitzuführenden  Rettungskästen  angelegentlichst  empfohlen. 

In  Folge  von  Beschwerden  über  die  mit  dem  Fortb  estan  de  von 
Materialgräben  längs  des  Bahnkörpers  in  sanitärer  Beziehung  ver- 
bundenen Üebelstände  wurden  die  Bahnverwaltungen  am  1.  a.  M. 
vom  K.  k.  Handelsministerium  aufgefordert,  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass 
die  Materialgräben  einer  gründlichen  Entwässerung  unterzogen  und 
womöglich  einer  geeigneten  Cultur  zugeführt  werden. 

Im  Finanzausschüsse  des  Ungarischen  Abgeordnetenhauses  gab 
der  Communications-Minister  Pechy  nachstehende  Erklärungen  über 
die  Entschädigungs  - Ansprüche  und  Investitionen  der 
Ungarischen  Bahnen  ab:  Die  Abwickelung  der  Angelegenheiten  der 
Privatbaimen  sei  bereits  vollzogen.  Bezüglich  der  Kaschau-Oderberger 
Bahn  sei  zwar  eine  endgültige  Feststellung  noch  nicht  getroffen,  die 
Austragung  sei  aber  vorbereitet  und  werde  demnächst  auch  erfolgen. 
In  der  Schwebe  befindet  sich  noch  die  Angelegenheit  der  Ostbahn;  er 
könne  aber  erklären,  dass  die  Regierung  schon  in  nächster  Zukunft 
mit  einem  alle  Zweige  dieser  Affaire  umfassenden  Vorschläge  vor  den 
Reichstag  treten  werde.  Die  Forderung  der  Nordwestbahn  wegen  Rück- 
erstattung der  Caution  entbehre  der  rechtlichen  Grundlage  und  wurde 
daher  zurückgewiesen.  Was  die  Angelegenheit  der  Staatsbahnen  be- 
trifft, so  sind  die  Forderungen  der  Bauunternehmer  theils  befriedigt, 
theils  zurückgezogen  worden. 

Bezüglich  der  Investitions-Anleihe  erklärt  der  Minister,  dass  ein 
Theil  der  Eisenbahnen  geneigt  war,  ein  gemeinsames  Anlehen  aufzu- 
nehmen, drei  Gesellschaften  aber  nicht,  wodurch  die  Angelegenheit 
eine  Verzögerung  erfahren  hat,  ohne  dass  daraus  irgend  einer  Eisen- 
bahn ein  Nachtheil  erwachsen  wäre. 

Für  Ausbildung  von  Eisenbahn-Practicanten  waren  5000  Fl. 
präliminirt.  Auf  Antrag  eines  Deputirten  wurde  diese  Post  gestrichen, 
da  es  nicht  für  gerechtfertigt  erachtet  wird,  dass  der  Staat  auf  eigene 
Kosten  Beamte  für  die  Eisenbahnen  erziehe. 

Der  Ungarische  Communications-Minister  hat  in  Angelegenheit 
der  Sprachenfrage  an  sämmtliche  Eisenbahn-Gesellschaften  eine 
Verordnung  erlassen,  in  welcher  er  den  „erfreulichen  Fortschritt“ 
constatirt,  dass  wieder  zahlreiche  Beamte  die  magyarische  Sprache 
erlernt  haben.  Der  Minister  habe  sich  hievon  durch  Prüfungen  von 
Fachmännern  überzeugen  lassen.  Im  Uebrigen  giebt  der  Minister  be- 
kannt, dass,  der  letzte  Termin  zur  Erlernung  der  Sprache  „unnach- 
sichtlich“  bis  1.  Januar  1876  festgesetzt  ist. 

In  Angelegenheit  des  Entwurfs  eines  neuen  Gütertarifs 
fanden  Verhandlungen  im  Handelsministerium  statt,  bei  welchen  die 
Regierungsvertreter  mehrere  auf  Abänderung  dieses  Entwurfs  hin- 
zielende  Wünsche  geltend  machten.  Zur  Berathung,  ob  und  inwieweit 
diese  von  der  Regierung  gewünschten  Abänderungen  mit  den  Interessen 
der  Bahnen  im  Einklänge  stehen,  fand  in  den  letzten  Tagen  eine  (Kon- 
ferenz sämmtlicher  Oesterreichischer  Eisenbahn-Verwaltungen  statt. 
Die  gedachten  Abänderungen  erstrecken  sich  vornehmlich  auf  folgende 
vier  Punkte:  1.  Fixirung  sämmtlicher  Nebengebühren  in  Notenwährung. 

2.  Abänderung  der  Normalgewichte  für  Güter,  Leichen  und  Thiere. 

3.  Namentlich'  Anführung  derjenigen  Güter,  welche  in  offene  Wagen 
verladen  werden  können.  4.  Restriction  der  Waaren-Nomenclatur  durch 
Subsummirung  einzelner  Artikel  unter  Gattungsbegriffe,  wie  z.  B. 
Wein,  Bier,  Most  etc.  unter  Getränke.  Die  Conferenz  war  im  Allge- 
meinen geneigt,  den  Wünschen  der  Regierung  zu  entsprechen  und  es 
ist  sonach  anzunehmen,  dass  der  neue  Gütertarif  in  kürzester  Zeit  mit 
Bewilligung  der  Regierung  zur  Einführung  auf  allen  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  gelangen  dürfte. 

.Mehrere  Bahnverwaltungen  haben  jüngst  gegen  einen  Handels- 
ministerial-Erlass,  welcher  den  Bahnen  die  Voranzeige  von  zum 
Viehtransport  bestimmten  Zügen  zur  Pflicht  machte,  Ein- 
wendungen erhoben.  Das  Handelministerium  hat  nun  in  Berücksich- 
tigung der  dargestellten  speciellen  Verhältnisse  von  einer  allgemeinen 
Kundmachung  der  zum  Viehtransporte  bestimmten  Züge  unter  der 
Bedingung  Abstand  genommen,  dass  es  den  Versendern  von  Thieren 
ermöglicht  wird,  die  Züge  mittelst  deren  ihre  Sendungen  besonders  im 
Anschlussverkehre  befördert  werden  sollen,  ohne  Erfüllung  weitwen- 
diger Formalitäten  mit  der  möglichsten  Beschleunigung  zu  erfahren. 

Von  Seiten  mehrerer  Eisenbahn -Gesellschaften  wurde  die  Frage 
angeregt,,  ob  eine  vom  Versender  verfügte  Rückd irigirung  eines 
Gutes  einen  neuen  Frachtvertrag  bedinge  oder  nicht,  und  ob  in  beiden 
Fällen  zur  neuerlichen  Berücksichtigung  der  Werthversicherung  und 
zum  Bestände  der  hiemit  verbundenen  Haftpflicht  seitens  der  Eisenbahn 
erforderlich  sei,  dass  der  Versender  in  der  Disposition  ausdrücklich 
das  '.Verlangen  der  abermaligen  Werthversicherung  stelle.  Zur  Ent- 
scheidung, dieser  für  den  Bahnverkehr  nicht  unwichtigen  Frage  wurde 
ein  Comite  von  Fachmännern  berufen,  die  ihre  Meinung  dahin  abgaben, 
dass  die  Werthdeclaration  eines  rück-  oder  weiter  zu  dirigirenden 
Gutes  so  lange  fortbestehe,  bis  das  Gut  abgeliefert  ist,  dagegen  die 
Lieferzeit  und  Interessen-Declaration  vom  Zeitpunkte  des  Eintreffens 
des  Gutes  am  ursprünglichen  Bestimmungsorte  als  erloschen  zu  be- 
trachten sei,  insofern  der  Versender  in  seiner  Verfügung  über  das  ihm 


867 


zur  Disposition  gestellte  Gut  nicht  andere  Ordre  ertheilte.  Um  nun 
dem  Versender  Anlass  zu  geben,  in  seiner  diesfälligen  Verfügung  seiner 
Willensmeinung  entsprechenden  Ausdruck  zu  verschaffen,  wurde  be- 
antragt, dass  die  laut  § 123  des  Uebereinkommens  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  seitens  der  Versandtstationen  den  Versendern  zu 
ertheilenden  schriftlichen  Anzeigen  folgende  Anmerkung  enthalten 
sollen : „Insofeme  Sie  bei  Dispositions-Ertheilung  nicht  anders  „ver- 
fügen sollten,  wird  die  allfällige  Werthversicherung  als  aufrechtbe- 
stehend,  dagegen  die  Lieferfrist-Versicherung  als  erloschen  betrachtet.“ 

Da  das  auf  den  Oesterreichischen  Bahnen  gegenwärtig  bestehende 
Signalwesen  sich  als  ungenügend  und  den  Dienst  verwirrend  erwiesen 
hat,  so  wird  gegenwärtig  hauptsächlich  auf  die  Vereinfachung  des 
Signaldienstes  die  Aufmerksamkeit  der  Fachkundigen  gelenkt,  und  es 
dürfte  nach  den  bisherigen  diesbezüglichen  Erfahrungen  das  in  Deutsch- 
land bestehende  Signalwesen  als  das  zweckentsprechendste  auf  den 
Oesterreichischen  Bahnen  zur  Annahme  gelangen. 

Nach  den  Grundzügen  des  Eisenbahn -Assecuranz- Ver- 
bandes verpflichten  sich  die  dem  Verbände  angehörigen  Gesell- 
schaften, jene  Beschädigungen  gemeinschaftlich  zu  tragen,  welche 
durch  Unfälle  an  den  auf  dem  Transporte  befindlichen  Gegenständen, 
sowie  durch  Feuer  an  dem  Eigenthume  der  Gesellschaften , eventuell 
durch  Funkenflug  an  fremdem  Eigenthume  veranlasst  werden.  Der 
Verband  ist  vorläufig  auf  fünf  Jahre  festgesetzt,  und  wenn  keine  Kün- 
digung stattfindet,  so  bleibt  er  aut  weitere  fünf  Jahre  in  Kraft.  Die 
Verwaltung  wird  besorgt  durch  die  Plenarversammlung,  den  Ausschuss 
und  die  geschäftsführende  Gesellschaft.  Letztere  wird  durch  die  einmal 
jährlich  zusammentretende  Plenarversammlung  auf  ein  Jahr  gewählt. 
Der  Ausschuss  entscheidet  über  die  Regulirung  der  Schadenfälle,  so- 
bald diese  den  Betrag  von  300  Fl.  übersteigen.  Schadenfälle  unter 
diesem  Betrage  werden  von  den  betroffenen  Gesellschaften  selbst  re- 
gulirt  und  unterliegen  der  nachträglichen  Genehmigung  des  Ausschusses . 
Die  Entschädigungen  für  Schadenfalle  an  die  Verbandsmitglieder 
werden  im  Wege  der  jährlichen,  seit  1.  Januar  stattfindenden  Verrech- 
nung repartirt.  Die  Abrechnung  erfolgt  mit  Zugrundelegung  folgender 
Quotienten:  1.  für  Transportversicherung  wird  der  Quotient  mit  Rück- 
sicht auf  die  Anzahl  der  im  Laufe  des  Jahres  transportirten  Centner 
Fracht,  sowie  die  Länge  der  Bahn  und  die  Höhe  des  pro  Million 
Centner  entfallenden  Pauschales  pro  6000  Fl. ; 2.  für  Feuerversicherung 
wird  der  Quotient  nach  dem  pro  Meile  entfallenden  Betrage  des  Maximal- 
Pauschales  pro  2000  Fl.  pro  Meile  bemessen.  Für  Immobilien  wird 
eine  Quote  von  mindestens  V2  Pr0  Mille  des  Werthes  berechnet;  3.  für 
Versicherung  gegen  Funkennug  kann  der  Quotient  im  Allgemeinen 
nicht  normirt  werden,  da  er  sich  nach  der  Construction  der  an  die  Bahn 
oder  die  Feuerwerkstätte  grenzenden  Gebäude  richten  muss;  er  wird 
daher  von  Fall  zu  Fall  vom  Verbände  bestimmt.  Der  Verband  beginnt 
seine  Thätigkeit  mit  1.  Januar  1876. 

Der  Inspeetor  und  Vorstand  der  Abtheilung  für  commerziellen 
Verkehr  der  Carl-Ludwig-Bahn,  Herr  Adolf  Lipp,  hat  unter  dem  Titel: 
„Der  Kohlenexport  nach  dem  Osten“  ein  Werk  herausgegeben, 
welches  die  wünschenswerthesten  Daten  über  den  Kohlenbedarf  und 
Kohlenverbrauch  in  Galizien  und  der  Bukowina,  in  Russland  und  in 
den  Donau-Fürstenthümern , über  die  Lieferungsbedingnisse , über  die 
Werthfrage  u.  s.  w.  giebt  und  gleichzeitig  die  hervorragendsten  Con- 
sumenten  in  diesen  Ländern  namhaft  macht.  Das  Werk  ist  reich  an  be- 
sonders für  die  Kohleninteressenten  wichtigen  Details.  Von  den  practi- 
schen  Vorschlägen,  welche  der  Verfasser  macht,  möge  nur  einer  erwähnt 
werden.  Russland,  welches  seine  Rohproducte  an  den  Westen  abgiebt, 
muss  in  den  Wintermonaten , so  lange  die  Schifffahrt  gesperrt  ist , die 
Verfrachtung  mit  den  Eisenbahnen  bewältigen.  Bis  jetzt  fehlt  es  an 
einem  Verfrachtungsartikel,  welcher  den  Verkehr  auch  in  der  Richtung 
von  Westen  nach  Osten  in  ausreichender  Weise  belebt.  Die  Lastwagen, 
welche  auf  der  aus  Oesterreich  und  Deutschland  nach  Galizien  ein- 
fallenden Route  zur  Abholung  der  Russischen  Waaren  coursiren,  sind 
nie  beladen.  Dieser  Uebelstand  vertheuert  die  Regie  und  zehrt  an  dem 
ohnehin  nicht  so  grossen  Nutzen,  den  die  Verfrachtung  der  Russischen 
Rohproducte , für  welche  meist  ermässigte  Tarife  in  Wirksamkeit 
stehen,  bietet.  Der  Verfasser  schlägt  vor,  Steinkohlen  als  Rückfracht 
zu  verwenden  und  auf  diese  Weise  der  Kohlenproduction  neue  Absatz- 
gebiete zu  verschaffen. 

Auf  dem  Tr ansp ort- Actien-Mar kte  waren  äusserst  wenig 
Umsätze.  Das  Obligo  der  Regierung  vermochte  Prag-Dux  nur  auf 
11  Fl.  (für  150  Fl.  in  Silber)  zu  heben.  Dagegen  steigt  Südbahn  (108) 
langsam  aber  stetig.  Die  ganz  ungegründete  Befürchtung,  dass  die 
I.  Ungarisch-Galizische  Bahn  zur  vollständigen  Deckung  ihres  Bau- 
deficits  einmal  den  Coupon  nicht  einlösen  werde , warf  sie  auf  105. 
Trotz  des  brillanten  Monats-Ausweises  der  Theissbahn  stagnirte  sie  mit 
181.  Carl-Ludwig-Bahn  erholte  sich  wegen  des  etwas  besserenWochen- 
Ausweises  ein  wenig  mit  219. 

Ausland. 

— r — Italien.  (Eisenbahn  Cuneo-Colle-di-Tenda- 
V entimiglia.)  In  Nizza  hat  sich  eine  grosse  financielle  Gesellschaft 
behufs  Unternehmung  des  Baues  einer  Eisenbahn  gebildet , welche  den 
Colle-di-Tenda  durchschneiden  und  so  die  commerciellen  Verbindungen 
Piemonts  mit  dem  westlichen  Ligurien,  Nizza  und  der  Provence  fördern 
soll.  Diese  Eisenbahn  wird  ihren  Ausgangspunkt  in  Cuneo  haben,  den 


Colle-di-Tenda  mittelst  eines  7 Km  langen  Tunnels  durchschneiden,  dann 
etwa  17  Km  hindurch  auf  Französischem  Gebiete  laufen,  und  endlich 
in  der  internationalen  Station  Ventimiglia  sieh  mit  dem  Bahnnetze  des 
Mittelländischen  Litorale  vereinigen.  Die  Gesammtlänge  der  neuen 
Eisenbahn  wird  etwa  90  Km  betragen  und  es  werden  die  Kosten  dersel- 
ben nur  auf  35  Mill.  Lire  veranschlagt.  Von  ganz  ausserordentlicher 
Bedeutung  ist,  wie  zu  constatiren  ein  einziger  Blick  auf  die  Karte  ge- 
nügt, die  neue  Linie  für  Marseille,  welche  den  Subalpinischen  Provinzen 
Italiens  in  dieser  Weise  um  fast  100  Km  näher  als  bisher  gerückt  sein 
und  seinen  bisherigen  Vortheilen  auch  noch  denjenigen  beigefügt  haben 
wird,  der  Lieferant  für  eine  der  wichtigsten  Regionen  Italiens  zu  wer- 
den, wenn  der  ItaL  Finanzminister  H.  Minghetti  fortfahrt,  dem  Freihafen 
von  Genua  den  Krieg  zu  machen  und  so  den  Handel  den  Ligurischen 
Hauptstadt  zu  Gunsten  ihrer  Rivalin  im  Mittelmeer  zu  benachtheiligen. 

(A.-A.-Z.) 

Juristisches. 

Rechtsfall.  Nach  Erkenntniss  des  Reichs  Oberhandelsgerichts  vom 
22.  Juni  d.  J.,  ist  das  Recht  des  Spediteurs  gegen  den  Auftraggeber  zur 
Ersetzung  der  von  ihm  gemachten  Auslagen  kein  blosses  subsidiarisches 
Rückgriflsrecht,  vielmehr  hat  der  Spediteur  gegen  den  Auftraggeber 
ein  principales  Klagerecht  (actio  mandati  contraria),  auch  wenn  er  seine 
Auslagen  vom  Empfänger  resp.  aus  dem  haftenden  Gute  eintreiben 
kann.  Der  Spediteur  kann  seine  Auslagen  von  seinem  Auftraggeber 
ersetzt  verlangen.  Ihm  steht  wegen  derselben  gegen  seinen  Auftrag- 
geber die  actio  mandati  contraria  zu.  Uebernimmt  er  auch  observanz- 
mässig  einen  Auftrag , dieselben  vom  Empfänger  zu  erheben , so  wird 
dadurch  sein  Recht  gegen  den  Auftraggeber  kein  blosses  subsidiarisches 
Rückgriffsrecht,  vermöge  desselben  er  sich  diesem  gegenüber  nur  in 
Betreff  Desjenigen  erheben  könnte,  was  er  vom  Empfänger,  resp.  aus 
dem  haftenden  Gute  nicht  eintreiben  kann.  Es  liegt  nur  ein  Erhebungs- 
auftrag vor,  der  erledigt  ist,  wenn  der  Empfänger  nicht  zahlt  ohne  dass 
der  Spediteur  noch  zur  Klage  gegen  den  Empfänger  verpflichtet  wäre. 
Voraussetzung  ist  aber  für  die  actio  mandati  contraria,  dass  der  Spedi- 
teur die  Ausführung  des  Geschäfts  oder  dessen  Misslingen  ohne  eigene 
Schuld  nachweist  und  er  verliert  deshalb  den  Anspruch,  abgesehen  vom 
Falle  mangelnden  Verschuldens,  wenn  das  Gut  ohne  Bezahlung  der 
Spesen  ausgeantwortet  ist.  Diese  prineipale  Natur  drückt  der  Artikel 
381  des  Handelsgesetzbuchs  („Der  Spediteur  hat  die  Provision  und  die 
Erstattung  Dessen  zu  fordern,  was  er  an  Auslagen  und  Kosten  oder 
überhaupt  zum  Zwecke  der  Versendung  nothwendigoder  nützlich  aufge- 
wendet hat“)  aus. 

* Gehören  Pferde-Eisenbahnen,  welche  dem  allgemeinen  Ver- 
kehr des  Publikums  dienen,  zu  den  Eisenbahnen  im  Sinne  der 
§§  315  und  316  des  Reichs-Straf-Gesetzes? 

Am  2.  d.  M.  traten  die  Vereinigten  Abtheilungen  des  Ober-Tribu- 
nals-Senats  für  Strafsachen  zu  einer  Plenarverhandlung  zusammen,  um 
diese  Frage  zu -entscheiden.  Das  Ober-Tribunal  verneinte  diese  Frage, 
nachdem  dieselbe  in  gleichem  Sinne  bereits  von  andern  Deutschen 
höchsten  Gerichtshöfen  entschieden  worden  war.  Die  strafgesetzlichen 
Bestimmmungen  über  Gefährdung  des  Eisenbahnbetriebs  finden  dem- 
nach auf  Pferdeeisenbahnen  keine  Anwendung.  Damit  ist  eine  Streit- 
frage erledigt,  welche  sonst  nur  durch  Ergänzung  des  Strafgesetzbuches 
hätte  entschieden  werden  können.  Das  Plenum  des  Ober-Tribunals 
folgte  in  seinem  diesbezüglichen  Beschlüsse  den  Ausführungen  des 
Generalstaatsanwalts  und  cassirte  damit  die  entgegenstehenden  Ent- 
scheidungen der  beiden  ersten  Instanzen.  Der  Generalstaatsanwalt 
knüpft  in  seiner  Rede  an  den  § 316  des  Strafgesetzbuches  an,  welcher 
denjenigen  mit  Gefängniss  bedroht,  der  fahrlässiger  Weise  den  Trans- 
port auf  einer  Eisenbahn  in  Gefahr  setzt,  und  behauptet,  die  Intention 
des  Gesetzgebers  treffe  nur  die  grossartig  angelegten  Eisenbahnen, 
welche  dein  allgemeinen  Verkehre  dienen.  Zum  Verständnisse  der 
wahren  Absichten  des  Gesetzgebers  bei  dieser  Bestimmung  müsse  man 
auf  die  frühere  Preussische  Gesetzgebung  zurückgehen,  welche  sich 
bei  den  Strafbestimmungen  über  Gefährdungen  von  Transporten  auf 
Locomotivbahnen  beziehe,  ebenso  beziehe  sich  der  Paragraph  der 
Deutschen  Reichsverfässung  wegen  Uebertragung  des  Eisenbahnwesens 
auf  das  Reich  nur  auf  Lovomotivbahnen.  Auch  alle  späteren  reichsge- 
setzlichen Bestimmungen  über  landesherrliche  Bahnconcessionirung 
haben  nur  Locomotivbahnen  im  Auge.  Die  Gesetzgebung  verstehe  also 
unter  Eisenbahnen  auch  nur  diese  letzteren,  deshalb  könnten  die  Straf- 
bestimmungen auf  andere  Bahnen  nicht  übertragen  werden. 

Technisches. 

* Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am 
14.  September  1875.  Vorsitzender  Herr  Weishaupt,  Schriftführer 
Herr  Streckert.  Herrn  Kinel  gab  der  Inhalt  des  .Protocolls  der 
letzten  Versammlung  Veranlassung,  die  Frage  über  die  zweckmässigste 
Transportweise  von  Verwundeten  und  Kranken  im  Kriege  mittelst 
Eisenbahnzügen  einer  weiteren  Erörterung  zu  unterziehen,  wobei  er 
insbesondere  erwähnte,  dass  die  internationale  Conferenz,  welche  im 
October  1873  im  Ausstellungslocale  in  Wien  getagt  habe,  sich  lediglich 
mit  dem  Transport  von  Verwundeten  und  Kranken  in  sogenannten 
Lazareth-  oder  Sanitätszügen,  also  mit  solchen  Kranken  etc.  beschäftigt 
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habe,  welche  während  der  Fahrt  liegen  müssen,  und  für  welche  deshalb 
besondere  Einrichtungen  in  den  Eisenbahnwagen  nöthig  sind.  Diese 
Confereuz  habe  der  Verwendung  von  Personenwagen  zur  Bildung  von 
Sanitätszügen  vor  denjenigen  von  Güterwagen  den  Vorzug  gegeben, 
weil  die  für  den  Krankentransport  unentbehrlichen  Einrichtungen  zur 
Ventilation,  Erwärmung  und  Erleuchtung  der  Wagen  auch  im  Friedens- 
verkehr verwerthet  werden  könnten  und  deren  Einführung  bereits  viel- 
fach in  Aussicht  genommen  sei.  Im  letzten  Kriege  hätten  sich  die 
Sanitätszüge  bewährt  und  Bedeutendes  geleistet,  obwohl  deren  Ein- 
richtung nicht  vorbereitet  war  und  erst  während  des  Krieges  veranlasst 
wurde.  Die  Forderung  einer  weiteren  Vervollkommnung  dieser  Trans- 
porteiuriehtuugen  sei  um  so  mehr  gerechtfertigt,  als  damit  die  Trans- 
portfähigkeit der  Verwundeten  erhöht,  die  Befreiung  der  operirenden 
Armeen  von  allen  kriegsuntüchtigen  Elementen  gefördert,  die  Ver- 
keilung der  Schwer-Kranken  und  Verwundeten  Behufs  ihrer  besseren 
Verpflegung  über  ein  grosses  Gebiet  erleichtert  und  endlich  im  Inter- 
esse des  Bahnbetriehes  eine  fahrplanmässige  Durchführung  der  Sanitäts- 
züge auf  den  Eisenbahnen  ermöglicht  werden  würde.  Neben  diesen 
Sanitätszügen  werden  selbstverständlich  die  sogenannten  Kranken-Züge 
für  den  Transport  derjenigen  Kranken  und  Verwundeten,  deren  Beförder- 
ung in  sitzender  Stellung  zulässig  ist,  zu  benutzen  und  zu  diesem  Zweck 
alle  in  der  Nähe  des  Kriegsschauplatzes  mit  Truppen,  Armeematerial 
und  Proviant  ankommenden  Eisenbahnwagen  zu  verwenden  sein. 

Herr  zur  Nieden  erwiderte  hierauf,  dass  er  in  seinem  Vortrage 
nur  von  den  Schwer-Verwundeten  gesprochen  habe,  für  die  grössere 
Zahl  der  Verwundeten  seien  jedoch  die  durch  die  Wiener  Beschlüsse 
empfohlenen  Vorschläge  nicht  ausführbar;  Herr  Kinel  hebt  dagegen 
noch  besonders  hervor,  dass  die  Güterwagen  wegen  der  Construction 
ihrer  Tragfedern  zum  Transport  Schwerverwundeter  sich  nicht  eigneten, 
auch  die  Benutzung  der  nach  dem  Kriegsschauplatz  laufenden  belade- 
nen Züge  nur  selten,  wegen  Aufrechthaltung  der  Fahrordnung  und 
um  Verstopfungen  der  Stationen  zu  vermeiden,  für  den  Rücktrans- 
port sofort  verwendet  werden  könnten,  hierzu  vielmehr  meistentheils 
besondere  Leerzüge  in  der  Richtung  nach  dem  Kriegsschauplatz  einge- 
stellt werden  müssten. 

Herr  Kapitän  Fairholme  aus  London  als  Gast  führte  unterer- 
läuternden Bemerkungen  im  Modell  einen  mit  der  vervollkommneten 
Heberlein’schen  Bremsvorrichtung  ausgerüsteten  Eisenbahnzug  auf 
stark  geneigter  Ebene  vor,  dessen  vollständige  Feststellung  auf  sehr 
kurze  Entfernung  in  der  befriedigendsten  Weise  bewirkt  wurde;  der 
Vortragende  erwähnte  hierbei  zugleich  des  glücklichen  Ausganges  der 
am  25.  August  d.  J.  stattgehabten  Entgleisung  des  Wiener  Schnell- 
zuges bei  Simbach,  welcher  dadurch  herbeigeführt  wurde,  dass  sich 
durch  das  beim  Entgleisen  des  Schlafwagens  und  eines  Oesterreichischen 
Gepäckwagens  herbeigeführte  Verkürzen  der  Leine  die  Heberlein’schen 
Bremse  auslöste  und  durch  deren  Inthätigkeittreten  der  Zug  auf 
5 Wagenlängen  zum  Stehen  kam. 

Herr  G u s t beschrieb  sodann  eingehend  die  verbesserte  Construction 
der  Heberlein’schen  Bremse,  welche  bei  mehreren  Zügen  der  Nieder-  I 
schlesisch-Märkischen  Eisenbahn  im  Gebrauch  sei,  der  grosse  Vortheil  I 
der  erwähnten  Bremse  bestehe  noch  darin,  dass  dieselbe  in  Verbindung 
mit  Bremsen  gewöhnlicher  Construction  vereint  in  einem  Zuge  ange- 
wandt werden  könne;  man  beabsichtige  gegenwärtig  diese  Brems-Con- 
stmction  auch  an  den  Locomotiven  anzubringen. 

Herr  Fairholme  legte  hierauf  ein  Modell  1.  der  Becker’schen 
Wagenkuppelung  vor,  welche  das  Auseinander-  und  Zusammenkuppeln 
der  Eisenbahn-Fahrzeuge  auf  eine  sehr  leichte  und  einfache  Art  ge- 
stattet, ohne  dass  der  diese  Manipulation  ausführende  Arbeiter  zwischen 
die  Wagen  zu  treten  braucht;  bei  derselben  wird  die  zweite  Kuppelung 
als  Sicherheitskuppelung  angewandt ; 2.  eines  Rades  nach  Handysides 
Patent;  das  Rad  besteht  aus  durch  Schrauben  zusammengenietete 
Stahlblechscheiben,  durch  die  Schraubenbolzen  werden  die  Blechschei- 
ben an  die  aus  Bessemer  Stahl  bestehende  Bandage  angedrückt;  3.  des 
Palliser  Laschenschraubenbolzen,  eine  Schraubenmutter  welche  ein- 
geschnitten ist,  also  federt,  greift  in  conischer  Form  in  die  erste  Mutter 
ein,  wodurch  das  Loslösen  verhindert  im  Gegentheil  die  Schraube  eher 
befestigt  wird;  4.  des  Ruefl’schen  Achslagers  ohne  Schmiere,  die  Achse 
bewegt  sich  im  Achslager  auf,  aus  gehärtetem  Schmiedeeisen  be- 
ziehungsweise Stahl  bestehenden  Walzen  und  Kugeln,  dass  gusseiserne 


Achslager  ist  mit  einem  gehärteten  Ring  gefüttert;  5.  einer  sehr  ein- 
fachen und  zweckmässigen  Zugleinenverbindung  der  Englischen  Nord- 
westbahn, welche  jetzt  auf  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  an- 
gewandt wird;  6.  des  Fondy’schen  Thürverschlusses,  bei  welchem  durch 
einen  Handgriff  ein  dreimaliger  Verschluss  bewirkt  werden  kann. 

Schliesslich  machte  der  Vortragende  noch  eine  kurze  Mittheilung 
über  das  Stellen  der  Signale  mittelst  comprimirter  Luft. 

Herr  Streckert  theilte  sodann  den, Inhalt  einer  vom  Maschinen- 
director  Kirchweger  dem  Verein  übersandten  Abhandlung  über  Kessel- 
explosionen mit:  der  Verfasser  bespricht  darin  sehr  eingehend  die  ver- 
anlassenden Umstände  dieser  Explosionen  und  kommt  zu  dem  Resultat 
dass  dieselben  vorwiegend  durch  die  sogenannte  Stichflamme  bei  sonst 
normalen  Verhältnissen  und  namentlich  bei  vollständiger  Wasser- 
fiillung  im  Kessel  Vorkommen. 

Herr  Behrens  bestätigt  diese  Annahme,  insbesondere  das  Glühen 
der  Kesselwandungen  unter  sonst  normalen  Verhältnissen  durch  seine 
Wahrnehmungen  bei  einer  Kesselexplosion. 

. Am  Schlüsse  der  Sitzung  wurde  m üblicher  Abstimmung  der  Kreis- 
gerichtsrath a.  D.  und  Mitglied  der  Direction  der  Berlin- Hamburger 
Eisenbahn  Herr  Westphal  als  einheimisches  ordentliches  Mitglied  in 
den  Verein  aufgenommen. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  6.  October  1875.  Während  der  verflossenen  Wochö  haben  sich 
Preise,  hei  massigen  Umsätzen,  mit  kleinen  Ausnahmen  wenig  verändert. 
Tendenz  bleibt  frei. 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  83 — 84  Pfd.  Wallaro  93  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  88—89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91—94  pro  50  K Mannsfelder  Raffinade  Ji  94,50  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  veränderlich.  Zu  der  am  29.  v.  M.  in  Rotterdam  abgehaltenen 
Auction  kamen  22  929  Blöcke  Bancazinn  zum  Verkauf  und  wurden  54  bis 
521/i  Fl.  erzielt.  Durchschnittspreis  523/i  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  96  bis 
98  pro  50  k.  Straits  in  England  81  — 82  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  ^ 93  — 95  pro  50  k.  Secunda  Ji  90  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzink.  Ji  16—17  loco  pro  50  k. 

Zink  fest  und  steigend,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,75 
bis  25,  geringere  Marken  Ji  24 — 24,50  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  10  sh. 
Hier  am  Platze  erstere  Ji  26—27  letztere  Ji  25,50—26  pro  50  k.  Im  Detail 
verhältnissmässig  höher. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte , G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  22 — 22,50  pro  50  k Gasse.  Loco  hier  Ji  24,50 
bis  25.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25,50 — 26.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  27 — 27,50.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Ji  19 — 19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  bleibt  fest.  Warrants  66  sh.  Langloan 
und  Coltness  78- — 82  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt  knapp.  Hiesige 
Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  Ji  4,90— 5,40  pro  50 k. 
Englisch  Roheisen  ^4,20 — 4,60  pro  50  k.  Oberschlesische  Coaks -Roh- 
eisen Ji  3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei  - Roheisen  Ji  3,70— 4 pro  50  k. 
Graues  Holzkohlen -Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen-Roheisen  Ji  4,40 
bis  4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30—4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,50 — 8 pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50—17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  Ji6, 50,  zum  Verwalzen  JH,T5 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  75,  Coaks  ^ 65 — 70  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,40—1,70  pro  50  k 
loco  hier. 


Officielle  und  Privat -Anz eigen. 


Bomburger  und  Cronberger  Eisenbahn. 

Fahrplan  vom  15.  October  1875  bis  auf  Weiteres. 


Von  Homburg 

6 

8l0 

IO30 

*15 

Ö5 

725 

850 

„ Cronberg  . . 

65 

8« 

— 

^13 

55 

?23 

— 

In  Frankfurt  . 

645 

848 

H5 

I53 

650 

83 

1020 

Von  Frankfurt 

7 

850 

1^25 

^30 

620 

840 

IO3O 

In  Homburg  . 

^50 

1025 

I5 

810 

820 

11 

„ Cronberg  , . . 

^45 

103o 

— 

8l0 

7 

820 

— 

Die  Züge  7 Uhr  23  Minuten  Abends  von  Cronberg  und 
9 Uhr  20  Minuten  Abends  in  Cronberg  werden  in  den  Monaten 
Januar  und  Februar  nur  an  Sonntagen  gefahren. 

Homburg  und  Cronberg,  den  29.  September  1875. 

Die  Verwaltungsräthe 

der  Homburger  und  Cronberger  Eisenbahn-Gesellschaft. 
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Muldenthal  - Eisenbahn. 

Bekanntmachung. 

Vom  15.  d.  M.  ab  tritt  auf  unserer  Theilstrecke  Gl  au chau-Penig  der  nachstehende  Winterfahrplan  in  Kraft,  was  wir  mit 
dem  Bemerken  zur  Kenntniss  des  Publicums  bringen,  dass  von  diesem  Tage  ab  die  Personen-Extrazüge , welche  bisher  allsonntägig 
mit  Abfahrtszeit  1 Uhr  50  Min.  Nachm,  von  Penig  und  3 Uhr  8 Min.  Nachm,  von  Glauchau  verkehrt  haben,  in  Wegfall  kommen. 


Fahrplan. 


2. 

4L 

6. 

8. 

Entfer- 

nungin 

Kilom. 

1. 

3. 

5. 

7. 

Entfer- 
nung in 

Personen- 

Zug. 

Gemischter 

Zug. 

Gemischter 

Zug. 

Gemischter 

Zug. 

Gemischter 

Zug. 

Personen- 

Zug. 

Gemischter 

Zug. 

Gemischter 

Zug. 

Kilom. 

I— IV. 

I— IV. 

I— IV. 

I— IV. 

I— IV. 

I— IV. 

I— IV. 

I— IV. 

Ankunft,  in  Glauchau 

Ankunft  in  Penig  von 
Narsdorf  .... 

8,o 

1,40 

von  Zwickau  . . . 
Ankunft  in  Glauchau 

7,0  7,35*  9,0 

H?40 

2,54 

1 6,5  6,59*1 

10, 50 

ö)5 

Abf.  v.  Penig  . . . 

Wolkenburg  . 
Waldenburg  . 
Remse  . . . 

8,5 

8,19 

8,35 

8,46 

10,54 

11,5 

1 1,16 
1 1 ,23 

1,45 

2 n 

5,io 

von  Gössnitz  . . . 

Ankunft  in  Glauchau 
von  Chemnitz  . . 

7,o  9,5 

10,2o 

3,o 

1,25 

6,o 

6,55*  7,24 

0,2 

11,0 

14,2 

2,18 

2,30 

5,43 

5,55 

• ,34 

18,4 

Ank.  in  Glauchau  . . 

8,55 

11,31 

2,39 

1 6,4  1 

Abf.  v.  Glauchau  . . 
Remse  . . . 
Waldenburg  . 
Wolkenburg  . 
Ank.  in  Penig  . . . 

9,12 

9,21 

9,28 

9,40 

9,50 

11,45 

11,56 

12,8 

12,24 

12,35 

3,8 

3,20 

3,32 

3,49 

4,0 

7,40 

7,53 

8,8 

8,25 

8,36 

Abfahrt  v..  Glauchau 

4,2 

7,4 

13,2 

18,4 

nach  Zwickau  . . 
Abfahrt  v.  Glauchau 
nach  Gössnitz  . . 

Abfahrt  v.  Glauchau 

10,35 

10,25 

1,35 

1,30 

4,25 

4,29 

6,58*  7,35 

; 7,30 

Abfahrt  v.  Penig  nach 

nach  Chemnitz  . . 

9,io 

11,50 

3,5 

6,io  7,0* 

Narsdorf  .... 

^,64 

12,39 

4,4 

1 9,5  1 

Bemerkungen. 

2.  Die  schwarz  eingerahmten  Ziffern  bezeichnen  die  Zeit  von  6 Uhr  Abends  bis  5 Uhr  59  Minuten  früh. 

2.  * bezeichnet  Eil- und  Courierzüge  der  Königl.  Sächsischen  Staatsbahnen. 

Dresden,  am  5.  October  1875.  Die  Direction. 


Oels-Gnesener  Eisenbahn. 


Mit  dem  15.  October  er.  tritt  auf  diesseitiger  Eisenbahn  der  folgende  neue  Fahrplan  in  Kraft: 


Richtung 

von  Oels  nach  Gnesen. 


Gemischter 
Zug  No.  1. 


Personen- 
Zug  No.  3. 


Gemischter 
Zug  No.  2. 


Richtung 

von  Gnesen  nach  Oels. 


Personen- 
Zug  No.  2. 


Gemischter 
Zug  No.  4. 


Gemischter 
Zug  No.  6. 


Oels  . . 
Juliusburg 
Grossgraben 
Craschnitz 
Militsch  . 
Zduny . . 
Krotoschin 
Krotoschin 
Koschmin 
Jarotschin 
Zerkow  . 
Miloslaw 
Wreschen 
Schwarzenau 
Gnesen 


Ank 

Abf 


Ank 


*>32 

7)51 

3’9 

->>35 


Vorm. 

7,i 

g’! 

9,c 
9,26 
9,40 
9,50 
10,17 
10,« 
11,14 

11,48 

12,24 

12,47 

1)11 

Nachm. 


Vorm. 

11,48 

12,o 

12,16 

12,38 

12,59 

1,25 

1,40 

1,50 

2,15 

2,49 

3.10 

3,39 

4.10 
4,29 
4,54 

Nachm. 


Nachm. 

6,41 

V 

< ?23 

1.52 

8,19 

8.57 

9,12  Ab. 
5,2ifrüh 

5.52 

6.30 

6.57 

7.30 
8,7 
8,33 

8.57 

Vorm. 


Gnesen 

Schwarzenau 

Wreschen 

Miloslaw 

Zerkow 

Jarotschin 

Koschmin 

Krotoschin  ....  Ank. 
Krotoschin  ....  Abf. 

Zduny  

Militsch 

Craschnitz 

Grossgraben 

Juliusburg 

Oels Ank. 


Vorm. 

9,43 

10,3 

10,24 

10,47 

11,10 

11,30 

U,51 

12,io 

12,15 

12,28 

12,52 

1,8 

1,33 

1,47 

Nachm. 


Nachm. 
2,12 
2, 

4 

^158 

6.23 
6,43 

7.23 
7,47 
8,16 
8,; 


&,41 

3,12 

1,44 

1,17 

1,59 

1)31 


8 


f,33 

,50 


Abends 


Abends 
7,37 
8,4 
8,81 
9,0 
9,39 
10,12 
10,45 
ll,n  Ab. 
6,u  früh 
6,31 

?’5 

• >29 

g,s 

°j29 

8,47 

Vorm. 


Bemerkungen: 

1.  Directe  Personenbillets  werden  vorläufig  ausgegeben  zwischen  Breslau  (Oderthor-)  und  Stadtbahnhof  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisen- 
bahn  einerseits  und  sämmtlichen  Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  andererseits,  sowie  zwischen  Militsch,  Krotoschin,  Wreschen  und 
Gnesen  einerseits  und  den  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  Bernstadt , Namslau,  Kreuzberg,  Tarnowitz,  Beuthen  O/S.  und  Drieditz 
9iiid.6r6rs6its 

2.  Die  Züge  1.  2.  3.4  vermitteln  die  Anschlüsse  über  Breslau  hinaus  mit  der  Königl.  Niederschlesisch -Märkischen  und  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  von  resp.  nach  Berlin,  sowie  über  Gnesen  hinaus  nach  und  von  Bromberg.  Die  Züge  5 und  6 haben  in  Gnesen 
Anschluss  nach  resp.  von  Posen. 

Zwischen  Breslau  und  Gnesen  coursiren  Durchgangswagen.  ^ 

Die  Direction.  Grabow. 


Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Für  die  Beförderung  von  Gütern  im  directen  Verkehr  zwischen  den 
Berlin-Hamburger  Stationen  Berlin  u.  Wittenberge,  der  Eutin-Lübecker 
Station  Lübeck,  sowie  den  diesseitigen  Verbandsstationen  Schulter- 
blatt, Altona-Ottensen,  Tornesch,  Elmshorn,  Neumünster,  Kiel,  Rends- 
burg, Schleswig,  Woyens,  Husum,  Tönning,  Flensburg,  Tondern,  Appen- 
rade, Hadersleben  und  Itzehoe  einerseits  und  den  Schwedischen  Stationen 
Gothenburg,  Jönköping,  Oerebro,  Norrköping  und  Stockholm  auf  der 


Route  via  Frederikshavn  tritt  vom  10.  October  er.  ein  besonderer  Tarif 
unter  der  Bezeichnung  „Deutsch -Schwedisch -Norwegischer  Verkehr“ 
in  Kraft. 

Einzelne  Exemplare  diesesTarifs werden aufunsern genannten 
Verbandstationen  und  in  Altona  durch  unsere  Betriebscontrole  auf  An- 
fordern gratis  abgegeben. 

Altona,  den  29.  September  1875.  Die  Direction. 

I.  V.:  Metz ener. 
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Von  Altona  nach  Kiel  . 

>>  » in  „ 

„ >,  nach  Rendsburg 

j>  » in  ,, 

» » nach  Neustadt 

» » in  ,, 

i>  „ nach  Itzehoe  . 

» » in  „ 

j>  „ nach  Blankenese 

” » iu 

» „ nach  Hamburg 

» » in  „ 

„ D nach  Flensburg 

” » in  „ 

» )»  nach  Wamdrup 

» >»  in 

„ Hamburg  nach  Altona 

» » in  „ 

„ Kiel  nach  Altona  . 

„ Rendsburg  nach  Altona 
>>  in  ,, 

„ Itzehoe  nach  Altona  . 

» » in  „ 

„ Neustadt  nach  Altona 
>)  » m ,, 

„ Blankenese  nach  Altona 
»»  » - in  „ 

,,  Kiel  nach  Aseheberg  . 

» » ln  ,, 

„ Aseheberg  nach  Kiel  . 

)»  » m ,, 

Altona,  im  October  1875. 


Fahrplau 

für  die  Schleswig-Holsteinischen  Eisenbahnen 

vom  15.  October  1875. 


Vorm. 


6.  45 
9.  27 
6.  45 
9.  26 
6.  45 
11.  1 


8.  30 
11.  32 


Nachm. 


1.  40 
4.  31 
1.  40 
4.  40 
1.  40 


5.  55 
9.  1 


10.  - 

12.  6 


55 

5 


» 

» 


8.  30 
10.  42 


5.  55 
7.  44  10.  32 


1.  40 
3.  48 


5.  55 
8.  48 


6.  50  8 

. 35  11.  10  „ 

3.  - 

- 4.  45  i 

7.  15  9. 

— 11.  35  „ 

3.  25  5.  10 

6.  35 

8.  28  9.  40  10.  30  11.  50  Nachm. 

6.  20 

» 

7.  — 

8.  53  10.  10  10.  55 

Nachm.  12.  2( 

5J 

6.  45 

Nachm.  1.  40 

5.  55 

6.  50 

i? 

11.  8 

„ 6.  48 

10.  58 

6.  45 

„ 1.  40 

5.  55 

„ 12.  53 

8.  58 

12.  53 

Vorm. 

6.  — 

7.  50  9.  30  10.  40 

11.  30  Nachm.  1.  — 

7) 

6.  25 

8.  15  10.  — 11. 

5 Nachm.  12.  — 1.  2 

77 

6.  20 

7.  11  11.  34 

Nachm. 

4.  36  6.  46 

77 

9.  35 

10.  25  Nachm. 

2.  48 

7.  45  9.  30 

77 

7.  13 

11.  29 

6.  50 

77 

10.  25 

77 

2.  48 

9.  30 

77 

7.  55 

77 

12.  28 

5.  18 

7? 

10.  25 

77 

2.  48 

7.  45 

7? 

5.  39 

9.  44 

4.  44 

77 

10.  25 

77 

2.  48 

9.  30 

77 

8.  5 

io.  - 

12.  5 

4.  — 5.  17 

77 

8.  25 

10.  25 

12.  30 

4.  25  5.  42 

77 

5.  44 

8.  31 

4.  49 

8.  1 

b 

6.  40 

9.  27 

5.  45 

8.  57 

77 

6.  55 

11.  32 

6.  7 

9.  15 

77 

7.  49 

77 

12.  26 

7.  1 10.  9 

6.  45 

7.  10 


9.  5 
9.  30 


7.  50  8.  40  9.  35  10.  10  li 


10 


8.15  9.  10  10.  — 10.  35  11.  35 


2.  25  2.  55  3.  30  4.  15  5.  5 6.  15 
7.  30  8.  30  9.  25  10.  40 


8.  — 9. 


9.  50  11.  5 


8.  10  9.  40 

8.  35  10.  5 


Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 


drossln  Badische  Staatseisenhahnen. 
Lieferung  von  Metallwaaren  für  das  Jahr  1876. 

Mit  höherer  Ermächtigung  werden  wir  die  Lieferung  von 
nachbenannten  Metallwaaren  im  Submissionswege  vergehen 
nämlich 

2 000  grosse  Tafeln  Weissblech, 

1 000  kleine  Tafeln  Weissblech, 

3 000  Qu.-M.  Eiseudrahtgewebe, 

6 430  000  Drahtstiften  in  20  Sorten, 

200  000  ganze  Sattlernägel, 

2 500  000  halbe  Sattlernägel, 

95  000  Schliesen  in  11  Sorten, 

200  Stück  Kastenschlösser, 

300  Stück  Vorhängschlösser, 

800  000  Kilo  schmiedeeiserne  Roststäbe  in  4 Sorten 
1 500  Stück  Spiralfedern  für  Puffer, 

1 000  Stück  Sandschaufeln, 

6 000  Kilo  Banka-Zinn, 

1 200  Kilo  Löth-Zinn, 

400  000  Stück  Plombirbleie, 

1 000  Kilo  Antimonium, 

100  000  Schwellenbezeichnungs-Nägel. 
r u ■^ek.run£shlstige  werden  aufgefordert,  ihre  Offerte  schrift- 
lich, versiegelt  und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 


Montag,  den  18.  October,  Vormittags  10  Uhr 
bei  uns  einzureichen , wo  auch  die  Lieferungs- Bedingungen  und 

unaei^^Ha^tmagazia 'hie^zM'^in^ch^  a«^elegt*n^  ^ust0r  ^e' 
Carl sruhe,  den  5.  October  1875 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahn-Magazine. 
Devrient. 


Die  Lieferung  von 
110  Satz  Achsen  mit  Rädern  (Achsen  und  Bandagen  von  Bessemer 
stahl,  schmiedeeiserne  Radscheiben),  und  von 
220  Cussstahl-Tragfederü  für  Wagen  ä 15  000  k Tra<r 

fähigkeit,  ferner  von  ° 

250  Stück  Spiralfedern 

soll  in  öffentlicher  Submission  verdungen  werden 

n"d  Zeitungen  rfnä  von  unsere, 
endantur  altes  Ufer  No.  2 — hierselbst  zu  beziehen  und 
Offerten,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  vonAchsen  mitRadern  etc.“ 
bis  zum  20.  October  er.  uns  franco  einzureichen 
Köln,  den  2.  October  1875. 

Die  Direction  der  Rheinischen  Eisdffbahh-GesellSchaft 
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llain-Weser-Baliii. 

Die  Lieferung  des  nächstjährigen  Bedarfs  an  folgenden  Be- 
triebs-Materialien als: 

Buchenscbeitholz,  Reiserwellen,  Coacs,  Böhmische  Braunkohlen, 
Dochte,  Sparöl,  Petroleum,  Stearinlichte,  Zündhölzer,  Lampen- 
gläser, Pechfackeln,  Hanfheede,  Leinen,  Reiserbeseu,  Piasava- 
besen , Kernseife,  Harzseife,  Schmirgelleinen,  Schwämme, 
Waschleder,  Putztücher,  Rüböl  (rohes  und  gereinigtes),  Talg, 
Vulcanöl,  Kupfervitriol,  Bindfadeu,  Chlorkalk,  Desinfections- 
flüssigkeit,  Klebgummi,  Plomben,  diverse  Stiele, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  wird  auf 

Donnerstag,  den  21.  October  er.,  Vormittags  9 Uhr, 
in  das  Geschäftslocal  der  Unterzeichneten  Direction  auf  dem 
Bahnhofe  zu  Cassel  anberaumt. 

Die  Offerten,  deren  Eröffnung  in  Gegenwart  der  etwa  per- 
sönlich erschienenen  Submittenten  stattfindet,  sind  francirt  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Betriebsmaterialien“ 
vor  dem  bezeichneten  Termin  an  die  Unterzeichnete  Direction 
einzureichen. 

Die  Lieferungs-  Bedingungen  nebst  zugehörigen  Bedarfs- 
Nachweisungen  sind  bei  unserer  Central-Materialien-Verwaltung 
und  Rechnungsstelle  hierselbst  einzusehen,  und  können  gegen 
portofreie  Einsendung  von  75  fy.  pro  Exemplar  von  derselben  be- 
zogen werden. 

Cassel,  am  28.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Oberschlesischc  Eiseilbahn. 

Die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Uni- 
forms-Materialien, als:  blaues,  graues,  schwarzes  und  orange- 
farbenes Tuch,  Monstre-Düffel , Fries,  Flanell , Englisch  Leder, 
Doppel-Kattun,  Drillich  und  Futterleinwand , soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  zur  Abgabe  der  Offerten  ist  auf 

Montag , den  25.  October  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Central-Betriebsmaterialien-Verwaltung  auf  hiesi- 
gem Bahnhofe  anberaumt,  bis  wohin  die  Offerten  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferung  von  Uniforms-Materialien“ 
eingereicht  sein  müssen  und  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet  werden.  Lieferungs- 
bedingungen mit  Bedarfsnachweisuug  werden  im  Bureau  der 
Unterzeichneten  Dienststelle  verabfolgt. 

Breslau,  den  29.  September  1875. 

Central-Betriebs-Materialien-Verwaltung. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1876  für  die  Westfälische  Eisen- 
bahn erforderlichen  Betriebs-Materialien,  als:  Reiserwellen,  Torf, 
Lampendochte,  Dochtgarn,  Rüböl,  Zündhölzer,  Putzwolle,  Putz- 
pulver, Reiserbesen,  Petroleum,  weisse  Seife,  Soda,  Terpentinöl, 
Waschleder,  Waschschwämme,  Talg,  Kupfervitriol,  Rosmarinöl, 
Schwefelsäure,  Thoncylinder,  Bindfaden,  Dextrin,  Kreide,  Plomben, 
Bechergläser,  Papierstreifen  zum  Morse-Telegraphen,  Putzleinen, 
Bittersalz,  grüne  Seife,  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Centralbureau 
hier,  sowie  auf  den  Stationen  Emden,  Leer,  Hamm  und  Paderborn 
zur  Einsicht  aus,  auch  werden  dieselben  von  unserm  Calculatur- 
Vorsteher,  Rechnungs-Rath  von  Griesbach  hierselbst  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  ad  1 Ji  mitgetheilt. 

Offerten  auf  vorstehende  Lieferung  sind  verschlossen  mit  der 
Aufschrift: 

„Su  bmis  sionaufLieferung  vonB  e trieb  s-Ma  ter  ialien“ 
bis  zu  dem 

am  26.  October  er.,  Vormittags  10  Uhr, 

in  dem  Geschäfts-Locale  unserer  Haupt- Magazin- 


Verwaltung  zu  Hamm  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden,  mit  den  vorgeschriebenen  Proben  portofrei  dort- 
hin einzusenden. 

Münster,  den  24.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


a) 


Nassauische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

3 100  Stück Bessemer  Stahlschienen  hohen  Profils,  ä 6,00  m 


lang, 


b)  400 

>>  >>  ?>  n >> 

f5,90m  „ 

c)  500 

?>  v » » ?> 

^5)iom  i) 

d)  16  000 

„ Unterlagsplatten, 

e)  3 000 

„ LascheD, 

f)  10  000 

„ Laschenbolzen, 

g)  84  000 

„ Hacknägeln, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben 
Offerten  sind  bis  zum 

werden.  Die 

Dienstag,  den  9.  November  1.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Anfschrift: 

„Submission  auf  Oberbaumaterial“ 
versehen,  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  welche 
dieselben  zur  genannten  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  eröffnen  wird. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Uebernahmsbedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  dem 
technischen  Bureau  der  Unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht- 
nahme aufgelegt  und  können  auch  von  da  gegen  Erstattung  der 
Copialgebühren  bezogen  werden. 

Zum  Erforderniss  einer  zulässigen  Offerte  gehört  die  Ein- 
reichung der  von  dem  Submittenten  Unterzeichneten  Submissions- 
bedingungen. 

Wiesbaden,  den  30.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Nassauische  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  der  für  die  Nassauische  Eisenbahn  im  Jahre 
1876  erforderlichen  Betriebs-  und  Werkstätten-Materialien  und 
Geräthe,  als  : 

diverses  Walz-  und  Gusseisen,  Blei  und  andere  Metallsorten, 
Gummi-  und  Lederwaaren,  Ellen-,  Seiler-  und  Bürstenwaaren, 
Stiften,  Nieten,  Schrauben  und  Muttern,  Putz-,  Verpackungs-, 
Beleuchtungs-  und  Schmiermaterialien,  Glas,  Kohlenkörbe, 
Kies-  und  Kohlen-Schaufeln,  Cylindergläser,  Holzkohlen,  Loh- 
kuchen, verschiedenes  Werk-  und  Brennholz,  Kuppelungen, 
Ketten,  Siederohre,  Spiralfedern,  Wagendecken  etc. 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs-  und  Werk- 
stätte-Mat  er  ialien  und  Geräthen“ 
bis  zum  Submissionstermin,  welcher 

Donnerstag,  den  25.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  der  Materialien- Verwaltung  auf  dem  Bahnhofe  Lim- 
burg a.  d.  Lahn  abgehalten  werden  wird,  an  die  Materialien-Ver- 
waltung  der  Nassauischen  Eisenbahn  zu  Limburg  a.  d.  Lahn  ein- 
zusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten  wird  in  dem  be- 
zeichneten Termine  von  einem  Mitgliede  der  Unterzeichneten 
Eisenbahn-Direction  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten vorgenommen  werden. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedinguugen  nebst  Bedarfslisten  sind  in  der 
Registratur  der  Unterzeichneten  Direction  zu  Wiesbaden  in  dem 
Bureau  der  Haupt-Magazin-Verwaltung  zu  Limburg  a.  d.  Lahn 
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sowie  bei  deu  Statious-Vorstliudeu  zu  Frankfurt  a.  M.,  Castel, 
Oberlahnstein  und  Wetzlar  zur  Einrieht  aufgelegt  und  können 
dieselben  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  von  unserer  Registra- 
tur und  der  Materialien- Verwaltung  zu  Limburg  a.  d.  Laliu  be- 
zogen werden. 

Die  betreffenden  Muster  können  auf  dem  Bureau  der  Materi- 
alien-Verwaltung  in  Limburg  a.  d.  Lahn  angesehen  worden,  wo- 


hiu  auch  die  zu  deu  Offerten  gehörigen  Probestücke,  von  den 
Offerten  getrennt,  mit  der  Aufschrift: 

„Proben  zur  Offerte  für  die  Lieferung  von  Betriebs- 
und Wer  kstät t e n-Materi a lien  und  Geräthen“ 
vor  dem  Schlusstermine  franco  einzusenden  sind. 

Wiesbaden,  den  2.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Deutsche  Werkzeug-Maschinenfabrik 

bc|tcl)cnti  feit  vorm.  Sonderiuann  & Stier,  Chemnitz  bern  jtotjre  1857 

empfiehlt  zu  prompter  Lieferung  vom  Lager  oder  auf  Bestellung  in  bekannter  erster  Qualität  alle  Arten 


Werkzeugmaschinen 

als: 

Drehbänke, 

Hobelmaschinen, 
Shapingmaschinen, 
Nuthstossmaschinen, 
Bohrmaschinen, 
Schraubenschneidma  chinen, 
Räderschneidmaschinen, 
Durchstösse  und  Scheeren, 
Dampfhämmer, 

Ventilatoren, 

Schleifsteine, 

Hydraulische  Pressen, 
Parallelschraubstöcke 
etc.  etc. 


Holzbearbeitungsmaschinen 

als: 

Kreissägen, 

Bandsägen, 

Decoupirsägen, 

Horizontalgatter, 

Ruth-  u.  Federschneid- 
maschinen, 

Holzhobelmaschinen, 

Holzabrichtmaschinen, 

Simshobelmaschinen, 

Fügmaschinen, 

Zapfenschneidmaschinen, 

Bohr-  u.  Stemmmaschinen, 
Fraismaschinen, 
Radspeichenhobelmaschinen 
etc.  etc. 


ferner  Specialmaschinen,  für  Eisenbahnwerkstätten,  Locomotivfabriken,  Schiffswerften,  Kesselschmieden  und  Hüttenwerke,  sowie 

für  Nähmaschinen,  Gewehr-,  Mutter-  und  Schraubenfabrikation. 

Preis-Courante  und  Illustrationen  stehen  geehrten  Reflectanten  auf  Wunsch  gratis  zu  Diensten. 


j Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 

Vermietkung  unter  billigen  Ansprüchen 

''--1 JjHL — ..... 

stets  vorrathig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


E iienbalinwagfeo-IJliren 


(8  Tage  gehend),  Coursuhren  für  Locomotiv-  und  Zugführer,  Remontoir-Anker  in  Neusilber 
von  bester  und  bewährtester  Construction  hält  stets  auf  Lager  und  erlässt  billigst 

Theodor  Stierlin  in  Rorscbach  (Schweiz). 

Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten. 


Federnde 

Unterlag  - Scheiben , 

vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre -Muttern  an  Laschen-  und  Aehsbüchsen- 
Schrauben,  Achshaltern  etc.;  verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischeu  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 

Jnlins  flaeckel, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 


Für  Eisenbahnbeamte. 

Verlag  von 

Maruschke  & Berendt  in  Breslau. 

Schmeidler,  Dr.  C., 

Theorie  und  Praxis  des  Eisenbahn- 
wesens. 

Preis  3 Ji 

Nachdem  den  Königl.  Eisenbahnbeamten 
ein  besonderes  Examen  vorgeschrieben  ist, 
stellt  sich  das  Bedürfniss  heraus,  ein  Hülfs- 
mittel  zu  besitzen,  welches  denjenigen,  welche 
sich  zu  diesem  Examen  melden,  oder  überhaupt 
dem  Eisenbahnwesen  widmen  wollen,  die 
nöthige  Aufklärung  über  das  Erforderliche 
giebt. 

Landsberg  & W olpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 

N ivellir-Instrumente, 

Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 


Morsepapierrollcn 

liefert  als  Specialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milehsaek 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 


Verlegt  und  herauagegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltuugen. 

Verantwortlicher  Redaoteur : Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  tRedactionsbureau : Leasingsstrasse  No.  20).  — Commission&r : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Criesecke  &Devrient  in  Leipzig. 
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11.  October  1875. 


_T  OA  Leipzig,  am 

1.  Beilage  zn  No.  80. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

(Fortsetzung  aus  No.  78.) 

IY.  Finanz-Ergebnisse. 

B.  Ausgaben. 

Dem  Sinken  des  Geldwertes,  bez.  dem  Steigen  der  Löhne 
und  der  Preise  aller  Bedürfnisse  ist  durch  die  im  Jahre  1873  em- 
getretene  Krisis  zwar  ein  „bis  hierher  und  nicht  weiter11  gelten, 
die  Budgets  der  Eisenbahn-Verwaltungen  waren  jedoch  durch  die 
im  Jahre  1873  noch  bestehenden  exorbitanten  Preise  schwerer 
denn  je  belastet.  Die  Ausgaben  der  Eisenbahn-Verwaltungen 
und  namentlich  diejenigen  der  Deutschen  Bahnen  haben  im  Jahre 
1873  eine  nie  geahnte  Höhe  erreicht. 

Es  wurden  ausgegeben: 

1.  Für  die  Bahnverwaltung: 

a'  Besoldung  der  Beamten  etc . 22  374  815  Thlr. 

bj  Unterhaltung  , „ , ,, 

des  Bahndammes,  der  Schienen  und  Schwellen, 
der  Brücken  und  Durchlässe  . . 

der  Gebäude • • 

der  Telegraphen  und  sonstigen  Anlagen 
des  Inventars  und  der  Geräthe  . . . 

c)  Grundsteuer  und  Feuerversicherung  . . 

d)  Reinigen  der  Bahn  vom  Schnee  ■ • • - , 

e)  Bureau-Bedürfnisse,  Heizung  der  Wärterlocale  und 

sonstige  Ausgaben  . . . • • ■ • • • • - 

f)  Ausgaben  der  Ostrau-Friedlander  und  Lundenburg- 

Rätin pn  welche  nur  summarisch  an- 


während  die  Steigerung  von  1871  zu  1872  6j42  Proc,  von  1870  zu  1871 
8,66  Proc.  und  von  1869  zu  1870  l,n  Proc.  betragen 

Dieselben  hatten  hei  den  einzelnen  Bahnen  folgende  Hohe: 

in  minimo  bei  der 


30  545  664 
4 511  009 

4 592  620 
1 110  812 

878  698 
361  656 

5 939  280 


Grussbacher  Bahnen,  welche  nur  summarisch  an 

gegeben  werden  können 

zusammen 
im  Vorjahre 


50 195 


zusammen 
im  Voqahre 
im  Jahre  1873  mehr 


48  262  931 
38  352  680 


2 088 
1773 


in  maximo  bei  der 


Saarbrücker  . • • 

Rhein-Nahe-E.  - . . 

Leipzig-Dresdener  . 
Nieder  schl.-Märkischen 
Oberschlesischen  . - 

Aussig-Teplitzer  . - 

Main-Neckar-E.  . • 

Westfälischen  . • ■ 

Kaiser  Ferdinands  Nordb. 

Elsass-Lothringischen 
Berlin-Hamburger 
Bergisch-Märkischen 

Köln-Mmdener  . . 

Berlin-Potsdam-Magdeb 
Nassauischen  ■ . • 

Main-W  eserbahn  _ . . 

Magdeburg-Leipziger 
Berlin-Stettin-Stargarder 
Hannoverschen 


Thlr. 

4 726 
4 634 
4 400 
4 011 
3 822 
3 681 
3 576 
3 500 
3 469 
3 440 
3 356 
3 309 
3 293 
3137 
3117 
3 003 
, 2 994 
, 2 950 
2 920 


Donau-Drau-E.  . . 

Tilsit-Insterburger  . 
Oberhessischen  . . 

Arad-Temesvarer  . 

Str.  Salzburg-Hallein 
Breslau-Warschauer 
Niederländischen  Staats-E.  . 
Lundenburg-Grussbacher 

Böhmischen  Nordbahn 

Kirchheimer 

Oldenburgischen  ■ ■ • • 

Mecklenb.  -Friedr.  -Franz-E. 
Ungarischen  Ostbahn  . ■ . 

Märkisch-Posener  . ■ ■ ■ 

Mährisch-Schles.  Centralb. 
Ungarischen  W estbahn  . 
Alföld-Fiumaner  . • • 

Tumau-Kralup-Prager  . 
Rumänischen  E. 


Thlr. 

394 

427 

446 

480 

481 
485 
493 
545 
568 
572 
574 
610 
621 
649 
660 
660 
663 

677 

678 


70  364  749  Thlr. 
57  182  336  „ 


im  Jahre  1873  mehr  13  182  413  Thlr. 

= 23,05  Proc., 

obgleich  dieselben  von  1871  zu  1872  bereits  um  20, ^ Proc.  gestiegen 

Bei  den  einzelnen  Titeln  haben  die  Ausgaben  gegenüber  dem  Vor- 
jahre nur  unerheblich  vanirt,  es  kamen 

1873  1872  1871  1870  1869 

auf  Besoldungen  . Proc.  31, 82  31, gs  30,42  32, 34  32, 34 

„ Unterhaltung  . „ 57,97  58, os  j?7,i°  ob,30  o ,« 

„ sonstige  Kosten  „ 10, 21  9,94  12,48  11.36  ,22 

um  so  grösser  war  aber  die  Differenz  bei  den  einzelnen  Bahngruppen, 
denn  es  sind  ausgegeben : pro  Ki]om_ 

überhaupt  Bahnlänge 
Thlr.  Thlr._ 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . • • • • "V  tio  leso 

„ „ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . 6o99  342  2b82 

in  eigener  Verwaltung  19  416  096  1398 


hei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 

im  Vorjahre 

im  Jahre  1873  mehr 
weniger 


9 910  251  315 

= 25,84  % — 17,79  % 
19  209  507  1311 

16  579  547  1 316 


2 629  960  — 

15,86  % _ 

o 

= 0,3s  °/o, 

bei  den  fremdländischen  Bahnen’ 2 892  311  SOG  /0 

im  Vorjahre  2 250109  937 


im  Jahre  1873  mehr 
weniger 


612  202 
= 24, 10  Proc. 


37 


— 3,95  % 


Die  Ausgaben  für  die  Bahnverwaltung  haben  pro  Kilometer 
Bahnlänge  bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen  betragen 
im  Jahre  1873  1717  Thlr. 

„ „ 1872  1559  „ 

„ „ 1873  mehr  158  Thlr.  = 10, a3  Proc., 


VerMltaissmässig  nicht  so  erheblich  wie  bei  derBähnverwaltung 
sind  die  Ausgaben  der 

2.  Transport-Verwaltung 

gestiegen,  hei  deren  Steigerung  auch  noch  der  grössere  Verkehr  mit 
zu  berücksichtigen  ist. 

Dieselben  haben  betragen : 47  784  097  Tblr. 

A.  Für  Besoldungen  etc. 

B.  Kosten  der  Transportkräfte  und  zwar: 

a)  Feuerung  der  Locomotiven  2o  lo7  lo3  lhir. 
h)  Schmieren  und  Putzen  der 
J Maschinen  und  Tender  . 3 934  blb  „ 

c)  Schmieren  undReinigen  der 

• Wagen  2100310  „ 

d)  Beleuchtung  der  Zuge  . . 119'«*  ” 

e)  Güterverladung  . . ca.  i ol4  -0  „ 

f,  sonstige  Kosten  . . ■ _ 4810818  - 

C EaTÄoS,en  und  Tender » 

D.  I^gänzn^^er  Transportinittel  ! ! ! ! .'  ■’  2 690  833  „ 

E An  sonstigen  Ausgaben: 

a)  Heizung  undReimgung  der 

Betriebslocale.  . . - • 2 741139  ±mr. 

b)  Wagenmiethe  (soweit  not.)  8 üld  Uo  i „ 

c)  Entschädigungen  im  Güter- 

} verkehre • • 824  806  „ 

d)  Drucksachen  und  Bureau- 

hedürfnisse fojbouu  „ 

e)  Insgemein - °lo9oCI1  — 19847033 

F Ausgaben  der  Cottbus-Grossenhainer,  Ostiau- 
F riedlander,  Lundenburg-Grussbacher  U- Brunn 

Rossitzer  Bahnen , welche  nur  summarisch  ange-  ^ _5g  ^ 

geben  werden  können zusammen^ll^MeSirThk: 

im  Vorjahre  118  780  <19  ,, 

im  Jahre  1873  mehr  2^35  595^Thlr. 

Bei  der  Transportverwaltung  sind  namentlich  ^ 

es  kommen  von  den  Gesammt-Ausgaben  auf  1870  i869 

Besoldungen Proc.  SSL  32,.  3U  33,.  33. 

Kosten  der  Transportkräfte  „ 

Reparaturkosten  ....  ,, 

Ergänzungen 


33, es  32.63  31, 69  ^ 00,17 

31,47  '29,96  29,73  28,00  27,13 

19,04  18,97  18,91  20,03  21,83 


y?04 

1^9 


5,97 

3,40 


3,97 

15,70 


2,41 

15,86 


2,60 

15,38 


i 


874 


pro  Nutz- 
Kilometer 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 17^' 

» Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  l?,^ 

)*  ,,  ia  eigener  Verwaltung  15, 63 

,,  Deutschen  Bahnen  überhaupt 


pro  AcUs- 
Kiloincter 
Sgr. 

0., 


im  Vorjahre 


im  Jahre  1873  mehr 
=4 

Oesterreichisch- Ungarischen  Bahnen  19 


16,64 

15,90 


5089 

'588» 

'5399 


0,7t 

Proc. 


а, S98 

б, 388 


',005 


im  Vorjahre  19, s 


im  Jahre  1873  mehr  0,23 

fremdländischen  Bahnen  . ’i4 

im  Vorjahre  11, 99 


0_ 

= 1, so  Proc. 

0,445 

_0,431 

0,014 

=3,26  Proc. 


im  Jahre  1873  mehr  2. 


',475 

',406 


sämmtlichen  Vereinsbahnen  . 


20, 10  Proc. 
17,21 


im  Vorjahre  16 


im  Jahre  1873  mehr  0 

Diese  Steigerung  betrug  von  1871  zu  1872  l*gPr°C’ 


0,069 

= 17,0  Proc. 
0,4lo 
0,400 


',010 


Die  relativen  Ausgaben  sind  - jernch  den  VerkehrsverhäÜnissen 
der  einzelnen  Bahnen  — sehr  verschieden. 


5?7  . ,, 


o.„. 

5 2,50  Proc. 

8.- 


Pro.  Nutzkilometer  betrugen  die  Ausgaben: 

in  mavimn  rlo-i»  * _ • • 


in  maximo  bei  der 

Sgr. 

Saarbrücker  ......  29, 51 

Arad-Temesvarer  ....  29’06 

Rumänischen  Linie  . . . 26,’88 

Dniester  Bahn 26’„6 

Warschau-Bromberger  . . 26, 07 
Str.  .Hetzendorf-  K.  -Ebersd.  25, 86 

I.  Siebenbürger 25, 80 

Mährisch-Schles.  Nordbahn  24, 89 
Berlin-Hamburger ....  24, 71 


in  minimo  bei  der 

Crefelder  Industrie  E.  . 
Oldenburgischen . . , 
Oberhessischen  . . 
Niederländ.  Staats-E. 
Märkisch-Posener  . 
Pfälzischen .... 
Breslau-Mittelwalder 
Schleswigschen  . . . 
Hannover- Altenbekener 
Homburger . 


JAirchheimer 1 

Rumänischen  Eisenbahn 
Str.  Hetzendorf-K.-Ebersd 
Vorarlberger . . , 
Arad-Temesvarer  , 
Salzburg-Halleiner 
Rumänischen  Linie  . . 
Mährisch-Schles.  Centralb. 
Lambach-Gmundener . . 
Dniester-Bahn  . . 

Str.  St.  Valentin-Budweis 
Saarbrücker  .... 
Pilsen-Priesener  . . 
Warschau-Bromberger 


res^fpro  Achskilometer  bei  der 

1 n, 


1,137 
1,049 
1,044 
0,990 
0,983 
0,956 
0,907 
0,782 
0,767 
0,760 
0,748 
0,731 
0,722 
0,706 


Sächsischen  Staats-Eisenb.  . 
Breslau-Mittelwalder  . . 
Oberschlesischen  .... 
Breslau-Posen-Glogauer .'  ! 
Crefelder  Industrie-E.  . 
Rechte  Oder-Ufer-E.  . . . 

Pfälzischen 

Oldenburgischen  .... 
Magdeburg-Halberstädter  ! 
Posen-Thorn-Bromberger 
Warschau-Wiener  .... 
Niederschlesisch  - Märkisch. 
Stargard-Posener  . , . u 
Wilhelmsbahn 0, 


Sgr. 

4,15 

7,78 

8,23 

8,98 

9,32 

9,40 

9,86 

9,89 

10,47 

10,54 

0,262 

0,268 

0,270 

0,270 

0,290 

0,304 

0,306 

0,310 

0,314 

0,316 

0,321 

0,322 

0,324 

',825 


Greiz-Brunner U;706 

, ln  Fo}S('  der  Erhöhung  derBeamten-Gehalte  resp.  der  Vermehrung 
gabSefikd^PerS°nalS  UDd  den  S011Stigen  Bui'eaukosten  sind  die  Aus? 

3.  allgemeine  Verwaltung 
am  erheblichsten  gestiegen.  Dieselben  haben  betragen: 

überhaupt 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 3 218  089 

,,  ,,  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  1 381  222 

” ” n in  eigener  Verwaltung  3 229  359 


pro  Kilom. 
Bahnlänge 
Thlr. 

309 

562 

313 


zusammen  7 828  670 
im  Vorjahre^  6 316188 
im  Jahre  1873  mehr 


1512  482 
= 23,95  % 
4 587  235 
3 807  533 


337 

286 

51 

= 17,83  % 
312 
301 


779  702 
= 20,48  % 
779  204 
513  803 


11 

= 3,65  % 
243 
214 


„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr 

„ „ fremdländischen  Bahnen 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr" 

,,  „ sämmtlichen  Vereinsbahnen 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr  2 557  585  35 

Von  1871  *u  1872  betrug  die  Steigerung  “ jfe  l rej.  U%  l 
reinen  B^hnenTetag®“11“1“1“86  hab“  lb'c  Au.gaben  bei  den  ein- 


265  401 
= 01,65  % 
13 195  109 
10  637  524 


29 

= 13,55  % 
321 
286 


in  maximo  bei  der 

Main-Neckar-E,  . . 
Kaiser  Ferdinands-Nordb. 
Bergisch-Märkischen 
Main-Weser-ßahn  . . 
Oesterr.  Nordwestbahn  . 
Berlin-Hamburger  . . 
Hannoverschen  Staats-E. 
Aussig-Teplitzer  . . . 

Rhein-Nahe-E 

Südnorddeutschen 
Saarbrücker  .... 
Böhmischen  Westbahn  . 


in  minimo  bei  der 

Thlr.  nnTiir 

1167  Brünn-Rossitzer 50 

926  Str.  Salzburg-Hallein  ...  63 

841  Bayerischen  Staats-E.  . . 81 

660  Str.  Hetzendorf-K.  Ebersd.  . 88 

651  Cottbus-Grossenhainer  . . 90 

037  Ungarischen  südl.  Staats.-E.  98 
636  Württembergischen  . . . 103 
633  Ostrau-Friedlander  . . . 106 
616  Str.  St.  Valentin-Budweis  . 120 
610  Niederländischen  Staats-E.  . 123 
600  Lambach-Gmundener  . . 124 
600  Theissbahn 127 


Q,  .Zins  für  gepachtete  Bahnstrecken  zahlten:  die  Deutschen 
9|>8-88(LTnlr'’  d-ie  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
j“  1 P1^.»  die  Privatbahnen  m eigener  Verwaltung  536  012  Thlr  die 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  114186  Thlr.,  die  fremdländischen 
Bahnen  79  074  Thlr.  .zusammen  2 700  989  Thlr. ; ferner  werden  bei  den 
Sächsischen  Staatsbahnen  1 486  671  Thlr.  Einlagen  in  den  Erneuerung^ 
fond  als  Ausgaben  betrachtet.  6 

Unter  Hinzurechnung  dieser  Summen  betrugen  die  Gesammt- 
Ausgaben  des  Jahres  1873  bei  den  auimi 

Deutschen  Staatsbahnen 74  034 144  Thlr 

im  Vorjahre  63  723  333  „ 

im  Jahre  1873  mehr  10  310  811  Thlr.  = 16, 18  Proc, 
Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . ” — 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr 
Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  . 

im  Voijahre 
im  Jahre  1873  mehr- 
Deutschen  Bahnen  überhaupt . 


20  473  899 
15  523  549  " 

4 950  350  Thlr.  = 31,89  Proc 
60150  897  „ 

47  984  955  „ 


12  165  942  Thlr.  = 25, 33  Proc 
154  658  940  „ 
im  Vorjahre  127  231 837  „ 

27  427  103  Thlr.  = 21, M Proc. 


, im  Jahre  1873  mehr 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 64  278  590 
im  Vorjahre  54  707  618 


■ im  Jahre  1873  mehr  9 570  972  Thlr. : 

h remdlandischen  Bahnen H 326  302 

im  Voijahre  7 792  590  ” 

im  Jahre  1873  mehr 
sämmtlichen  Vereinsbahnen  .... 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1873  mehr- 


3 533  712  Thlr. , 
230  263  832  „ 
189  732  045  „ 


: 17 ,48  Proc. 


45,35  Proc. 


t..  ■ 40  531  787  Thlr.  = 21,3S  Proc. 

Die  Steigerung  betrug  von  1871  zu  1872  35  025  990  „ = 22  I 

und  von  1870  zu  1871  =23^ 

So  bedeutend  diese  Steigerungen  in  ihrer  Allgemeinheit  s’ind,”so 
werden  dieselben  doch  bei  einer  Anzahl  von  Bahnen  noch  übertroffen- 
es  sind  gegen  das  Jahr  1872  mehr  ausgegeben  worden:  bei  der 


Proc. 

63,07 

57,43 

55,2o 

51.34 
19,68 

46,60 

45,92 

45.35 

41,  U 

69,83 

37,24 


füngar.  südl.  Staats-E. 
Turnau-Kralup-Prager 
fKropprinz  Rudolf-Bahn 
Greiz-Brunner  . . . 
f Frankfurt-Bebraer . 
fElsass-Lothringischen 
Halle-Casseler  . . . 
fBerlin-Potsdam-Magdeb 
Str.  Neumarkt-Simbach 
fKaschau-Oderberger 
Berlin-Stettin-Stargarder  . 
fMagdeburg-Halberstädter  . 36, ai 
f Kaiser  Franz -Josef  Bahn  33, 92 
Schleswigschen  .... 

Kirchheimer 

Stargard-Cöslin-Colberger 
f Bergisch-Märkischen  . . 
Oldenburgischen  . . 
Ostpreussischen  Südbahn 
fUngar.  nördl.  Staats-E.  . 
Cöslin-Danziger  . . . 
Graz-Köflacher  .... 
Nordhausen-Erfurter . . . ^ 
Niederschlesischen  Zweigb.  25, M 
Berlin-Anhaltischen  . . . 25,, „ 

fPfälzischen 25^ 

f Thüringischen 24, 89 

fOberschlesischen  ....  24, 75 

Reehte  Oder-Ufer-Bahn  . . 24, 69 
fRheinischen  .......  24, 54 

Berlin-Görlitzer  . ' . . . 24, 03 
f Sächsischen  Staats-E.  . . 23, 07 


• 63,62 
33,56 

• 63,50 

63,45 

32,94 

61,79 

^6,38 

27,75 

26,83 

26„s 


_ „ Proc. 

Werra-E 22, 8t 

Lübeck-Büchener  . . 
Märkisch-Posener  . . 
Main-Weser-Bahn . . 
fPreuss.-Ostbahn  . . 
Nürnberg-Fürther . . 
Cottbus-Grossenhainer 
fOesterr.  Nordwestbahn 
Ostrau-Friedlander  . 
Aussig-Teplitzer  . . 
Westfälischen  . . . 
fGrand-Central-Belge  . 
Köln-Mindener  .... 
Niederschles. -Märkischen 
fSaarbrücker  .... 
-[Bayerischen  Ostbahn 
Vorpommerschen  . . 
Wilhelmsbahn  . . . 

Crefelder  Industrie-C. 
fBuschtehrader  .... 
Hessischen  Ludwigsbahn 
Nassauischen  . . 
Leipzig-Dresdener 
Breslau-Posen-Glogauer 
Lüttich-Mastrichter 


Kaiserin  Elisabeth-Hauptb.  13,’68 


• 21, _ 

• 20,86 

• 20,42 

• 19,53 

• 18,75 

• 18,63 

• 18,43 

• 18,28 

• 18,27 

• 18,06 

• 17,93 

• 1^,76 

■ 17,24 

16,79 

■ 16,57 

• 16,40 

• 15,85 
. 15,72 

15,61 

15,25 

15,49 

14,97 

14,18 

13,92 


-j-Badischen 
Altona-Kieler  . . . 
Niederländ.  Rhein-Eisenb 
fNiederländ.  Staats-Eisenb 
Oesterr.  Staats-Eisenbahn 
Warschau-Wiener . . . 


13,67 

16,49 

13,05 

13,03 

12,47 

11,96 


Bei  den  mit  j-  bezeichneten  Bahnen  war  die  Betriebsbabniänge  grösser 
als  im  Jahre  1872. 


. 875 


Proc. 
11,77 
10,99 
10,92 
10,62 


Magdeburg-Leipziger 
Glückstadt-Elmshorner 
Rhein- Nahe  Eisenbahn 
-{•Oesterreich.  Südbahn. 
Oberhessischen  . . . • • 9,9, 

9,73 

9,47 

9,39 

8,79 
8,77 
8,28 
8,27 
8,16 


Rumänischen  Linie 
Lambach-Gmundener 
Berlin-Hamburger.  . . . 

Galizischen  Carl-Ludwigs b. 

Kais.  Ferdinands-Nordbahn 
•{•Braunschweigischen  . . ■ 

Württembergischen  . . • 

Hannoverschen  Staats-E.  . _ _ 

wogegen  bei  15 Linien  — gegen  11  Linien  im  Vorjahre 
sich  verminderten,  nämlich  bei  der 
um  Proc. 

Czernowitz-Suczawaer  L. 


Holländischen 

Tilsit-Insterburger  . . . 

Brünn-Rossitzer  • • • • 

•{•Bayerischen  Staats-Eisenb. 
Stargard-Posener  ■ • • • 

Gössnitz-Geraer  . . . , 

-{•Böhmischen  Nordbahn  . _ . 
Breslau-Schweidnitz  - Freib 
Böhmischen  Westbahn  . 
Alföld-Fiumaner  . . . 

Neisse-Brieger  .... 
Warschau-Bromberger  . 


Proc. 

7)83 

7,72 

7,57 

7,40 

7,25 

7,03 

0,81 

6,65 

6,54 

2,87 

■ 1,15 

. 0,98 


Thlr. 


Vorarlberger 2 793 


die  Ausgaben 


Arad-Temesvarer 
Theissbahn .... 
Zittau-Reichenberger 
Fünfkirchen-Barcs’er 
Homburger . 


29,29 
26,32 
15,52 
11,86 
11,63 
10,68 
,96 


Salzburg-Halleiner  . . • 

Süd-Norddeutschen  . . . 

Lemberg-Czernowitzer  . . 

Mohacs-Fünfkirchener  . . 

Mecklenb.  Friedr.-Franz  E. 
Main-Neckar  E. . . . . • 

-{-Niederländ.  Central. E.  . . 


um  Proc. 

• 7,87 
6,96 

• 2,58 

■ 1,86 

1,27 
0,71 
0,19 


e°ter  Bahnlänge  haben  vom  Jahre 


I.  Siebenbürger 9, 

Mährisch  - Schles.  Nordbahn  8 

Die  Ausgaben  pro  Kilornt  - 

1869  an  eine  stetige  Steigerung  erfahjen^dxeselben  betrugen^  ^ 

melir 


Nordhausen-Erfurter 
Rumänischen  Eisenbahn 
Dux-Bodenbacher  . . . • 

Turnau-Kralup-Prager  . . 

Fünfkirchen-Barcser  . . . 

Neisse-Brieger 

Czernowitz-Suczawaer  . - 

Niederl.  Central-E;  . . • 

Niederschles.  Zweigbahn  . 
Mährisch  - Schles.  Centralb. 
Böhmischen  Nordbahn 
Schleswi, 


2 791 
2 775 
2 690 
2 688 
2 667 
2 652 
2 607 
2 587 
2 500 
2 495 
2 486 
2 331 
2 316 
2 260 
2 244 
2235 
2 204 
2175 
2174 
2118 
2 081 


Thlr. 

Dniester-Bahn 2 055 

Ungar,  südl.  Staats-E.  . 

I.  Ungar.-Galizischen  E. 
Glückstadt-Elmshorner 
Pilsen-Priesener  . . 

Märkisch-Posener  . . 

Oldenburgischen  . . 

Breslau-Warschauer  . 

Niederländ.  Staats-E. 

Ungar.  Ostbahn  . • 

Crefelder  Industrie-E 
Donau-Drau  E.  . . • 

Oberhessischen . . . 

Lundenburg-Grussbacher 
Tilsit-Insterburger  . . 


2 032 
1987 
1965 
1946 
1938 
1814 
1789 
1 783 
1 755 
1742 
1601 
1486 
1393 
1306 


bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen  . . . 

Privatb.  unter  Staatsverwaltung 
„ in  eigener  Verwaltung 
Deutschen  Bahnen  überhaupt 
Oesterreich.-Ungar.  Bahnen  . 
Fremdländischen  Bahnen  . . 

sämmtlichen  Vereinsbahnen 


1873 

Thlr. 

7 104 

8 322 

5 835 

6 669 

4 378 
3 525 

5 605 


1872 

Thlr. 

6 230 

7 740 
5 091 
5 874 
4 332 
3 243 
5164 


Thlr. 

874  = 14,03 
582=  7,52 
744  = 14,61 
795  = 13,53 
46=  1 
282  = 

441  = 


Proc. 


sehen 

Cottbus-Grossenhainer 
Ostrau-Friedlander  . 

Ungar.  Nordostbahn  . 

Alföld-Fiumaner  . . 

Ungar.  Westbahn  . . 

Mecklenb.  Fried. -Fr anz-E. . 

Halle-Sorau-Gubener 
Ostpreuss.  Südbahn 

Arad-Temesvarer  . . 

Auch  die  auf  einen  Nutzkilometer  entfallende  Ausgabe  ist  um 
5,86  Proc.  grösser  als  im  Jahre  1872,  dieselbe  betragt:  bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen  ......  0,M  ihn. 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . u,96  „ 

in  eigener  Verwaltung  . . 0,85  ,, 


Erzherzog- Albrecht  Bahn 
Braunau-Steindorfer  . . 

Prag-Duxer 

Eutin-Lübecker .... 
Eperies-Tarnower  . . 


8 356 
1937 
1936 
1897 
1344 


Deutschen  Bahnen  überhaupt  0,9i  Thlr. 

Oesterreichiseh-Ungarischen  Bahnen . . Los  „ 

fremdländischen  Bahnen • ^ 


Dagegen  hat  die  Steigerung  betragen : 


?06 

8,70 

8,54 

7,97 

9,63 

0,32 


von  187 1 zu  1872  = 

1870  zu  1871  = 

,,  1869  zu  1870  = __ 

Wie  bei  dem  Gesammt-Netze,  so  mussten  auch  bei  den  einzelnen 
Bahnen  die  Ausgaben  pro  Kilometer  Bahnlänge  weit  grossere 
als  in  früheren  Jahren. 

— betragen:  bei  der 


Dieselben  haben  — geordnet  nach  der  Hohe 


Thlr. 


Saarbrücker  . . . . _ • .14  417 

Niederschlesisch-Märkisch.  13  077 


Berlin-Hamburger . 
Köln-Mindener  ... 
Kaiser  Ferdinands  Nordb. 
Main-Neckar-E.  . . . 

Oberschlesischen  . . . 

Bergisch-Märkischen . 
Aussig-Teplitzer  . . . 

Leipzig-Dresdener 


12  398 
. 12  327 
.11812 
. 11 784 
. 11  706 
.11275 
. 10  696 
10  575 


Thlr. 

Bayerischen  Staats-E.  . . 5 217 
Hessischen  Ludwigs-E.  . . 5 113 

Homburger  5 023 


Rbein-Nahe-E 10  502 

Magdeburg-Leipziger  . . 10  449 

Berlin-Potsdam- Magdeb.  . 9 933 
Elsass-Lothringischen  . . 9 827 

Main -Weser  Bahn.  . . . 9 802 

Hannoverschen  Staats-E.  . 9 406 
Kaiserin  Elisabeth-Hauptb.  9 381 
Berlin-Stettin-Stargarder  . 9 222 
Sächsischen  Staats-Eisenb.  9 157 

Westfälischen 9 089 

Thüringischen 8 169 

Zittau-Reichenberger  . . 8 154 

Nürnberg-Fürther  ....  7 466 
Braunschweigischen  . . . 7 397 

Nassauischen 7 333 

Berlin-Anhaltischen  ...  7 270 

Rheinischen 7 124 

Frankfurt-Bebraer  ...  6 785 
Pfälzischen  . . . . . .6  662 

Graz-Köflächer 6 590 

Oesterr.-Staats-E.-G.  . . . 6280 
Breslau-Posen-Glogauer  . 6 206 
Niederländ  Rhein-Eisenb.  . 6 166 
Brünn-Rossitzer  ....  6154 
Warschau-Bromberger  . . 6 094 

Halle-Casseler 6 026 

Warschau-Wiener . . . . 5 845 
Str.  Neumarkt-Simbach  . . 5 686 
Süd-Norddeutschen  ...  5 611 
Lambach-Gmundener  . . 5 404 
Gal.  Carl-Ludwig-B.  ...  5 285 
Preuss.  Ostbahn  ....  5253 
Badischen  Staats-E.  ...  5 243 


4 981 
4 955 
4 792 
4 764 
4 716 
4 686 
4 446 
4441 
4 299 
4255 
4232 
4213 


Lüttich-Mastrichter 
Lübeck-Büchener  . . . . 

Magdeburg-Halberstädter  . 
Böhmischen  Westbahn  . . 

Kais.  Franz- Josef-Bahn  . . 

Mohacs-Fünfkirchener  . • 

Berlin-Görlitzer  .... 
Gössnitz-Geraer  . ■ • ■ 

Oesterreichischen  Südbahn 
Grand-Central-Belge . . . 

Oesterr.  Nordwestbahn  . . 

Kaschau-Oderberger  ... 

Holländischen 4 200 

Ungar,  nördl.  Staatsbahn  . 4 183 
Lemberg-Czernowitzer  . . 4112 

Stargard-Cöslin-Colberger  . 4 039 

Wilhelmsbahn 4 037 

Werra-E 4016 

Bayerischen  Ostbahn  . . 4 011 

Stargard-Posener  ....  3 988 
Greiz-Brunner  . . . . -3  935 

Mährisch-Schles.  Nordbahn  3 894 
Rechte  Oder-Ufer-Bahn  . 3 857 

Kirchheimer 3 855 

I.  Siebenbürger 3 789 

Württembergischen  . . . 3 698 

Hannover- Altenbekener . . 3 671 

Altona-Kieler  . . . • • 3 539 
Str.  Hetzend.-Kais.-Ebersd.  3 532 
Buschtehr ader  . . . • • 6 484 

Breslau-Schweidnitz  -Freib . 3 340 
Theissbahn 8 244 


sämmtlichen  V ereinsbahnen 
im  Jahre  1872 
1871 


0,93  Thlr. 
0,88  ,, 
0,85  ,, 


Pro  Nutzkilometer  sind  ausgegeben : 
in  maximo  bei  der 


in  minimo  bei  der 


Thlr. 
1,81 
1,81 
1,61 
1,55 
1,42 
1,41 
1,40 
1,40 
. 1,89 

• 1,39 

• 1,38 

. 1,36 

. 1,35 

■ 1,35 


Dniester-Bahn  - - • • 

I.  Siebenbürger  .... 

Saarbrücker  

I.  Ungar.-Galizischen  . . 

Warschau-Bromberger  . 

Kaschau-Oderberger  . . 

Str.  Hetzend. -K.-Ebersdorf 
Salzburg-Halleiner  . . - 

Arad-Temesvarer  . • . 

Ostrau-Friedlander  . 

Ungarischen  Nordostbahn 
Rumänischen  E . . • • 

Alföld-Fiumaner  .... 

Mohacs-Fünfkirchener  . . 

Auf  die  einzelnen  Verwaltungszweige  repartirt,  ergiebig  sich  bei 

Ausgaben  für  die  i 

während  die  Ausgaben 
variiren, 

Bahnverwaltung  . • 

Transport  V erwaltung 
allgemeine  Verwaltung 
und  zwar : 


Oldenburgischen  . . 

Niederländ..  Staats-E. 
Crefelder  Industrie  E. 
Oberhessischen  . . 

Märkisch-Posener  . 
Kirchheimer  . . ■ 

Pfälzischen .... 
Cottbus-Grossenhainei 
Bayerischen  Ostbahn 
Schleswigschen  . . 

Nürnberg-Fürther  . 
Mecklenb.  Fried.-Franz.-E. 
Grand-Central-Belge 


Thlr. 
0,44 
0,46 
0,46 
0,49 
0,55 
0,57 
0,59 
0,62 
0,64 
• 0,65 

0,o5 
■ 0,65 

. 0,66 


es  kommen  auf  die 


. Proc. 


1873 

31,12 

63,04 

5,84 


1872 

30,69 

63,67 

5,64 


1871 

31,18 

63,52 

5,30 


1870 

31,44 

62,79 

5,77 


1869 

31,92 

62,66 

5,52 


bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . ...  31, 5i 


Privatbabnen  unter  Staatsverwaltung 
in  eigener  Verwaltung 

Deutschen  Bahnen  überhaupt 


Bahn-  Transport-  allgem. 
Verwaltung 
Procente 

63,93 

60,98 
62« 


32,27 

32. 


,57 


S,01 


4,56 

6,75 

5,42 


32,03 

29,94 


62,77 

62,91 

67,36 


5,20 

7,15 

6,93 


Oesterreichiseh-Ungarischen  Bahnen 
” fremdländischen  Bahnen 

’ «Snwenie-  erheblich  die  Unterschiede  bei  den  einzelnen  Bahngruppen 

bei  den  einzelnen  Bahnen,  be.  welchen 

z.  B.’  auf  die  Ausgaben  der  Transport- Verwaltung  entfallen . 


Vorpommerschen 
Salzburg-Halleiner  . . 

Str.  St.  V alentin-Budweis 

Posen-Thorn-Bromberger 
Rumänischen  Linie  . . 

Breslau-Mittelwalder . . 

Kronprinz-Rudolf  Bahn . 
Cöslin-Danziger  . . • 


3 213 
3008 
2 964 
2942 
2 875 
2 873 
2 872 
2 824 


in  maximo  bei  der 

Lambach-Gmundener 
Sächsischen  Staats-E. 
Niederländ.  Rhein-E.  . 
Nürnberg-Fürther  . . 

Gössnitz-Geraer  . . 

Salzburg-Halleiner  . 
Kaiserin  Elisabeth-Hauptb. 
Hessischen  Ludwigsbahn  . 
Grand-Central-Belge  . . • 


Proc. 

78,03 

76,82 

76,13 

75,4, 

75.31 
73,98 

72.31 
71,91 
70,88 


in  minimo  bei  der 
Crefelder  Industrie  E.  . 

Breslau-Mittelwalder . . 

Hannover- Altenbekener . 
Kaschau-Oderberger  . . 

Lundenburg-Grussbacher 

I.  Siebenbürger 47, 

Glückstadt-Elmshorner  . 
Niederschles.  Zweigbahn 
Pilsen-Priesener  . . . 

raben  von  Jahr  zu  Jahr  gestiegen 


Proc. 
30,14 
37 ,84 
44,02 
44,42 
46,86 


47,46 
47, „ 
48,io 


dÄ^SÄ^fcden.etbcn  zu  deu  Einnahtneu 
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!“^Ä^e^WOrdeu'  ^ Gesammt-Ausgaben  betrugen 
in  locenten  dei  Gesamint-Einnahmen 


bei  den  Deutschen  Staatbahnen 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
» _ » in  eigener  Verwaltung 

„ Deutschen  Bahnen  überhaupt  7 " T 
„ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 


Siimmtlichen  Vereinsbahnen  .... 

im  Jahre 


1873 

1872 

66,30 

63,25 

58,27 

52,63 

ÖH,,« 

52,25 

61,87 

57,29 

50,48 

49,84 

55,69 

51,52 

57)87 

1871 

1870 

1869 

1868 


54,67 

47, 10 

45,55 

44,32 

44,23 


d“ einzelnen  BSnen  in 


Vorarlberger  .....  130°  *' 
1.  Ungar.-Galizischen  . . 118 

Dniester-Bahn 114’ 

Str.  Hetzendorf-K.-Ebersd. . 114’^ 
Ungar,  südl.  Staats-E.  . . 112 ’60 
Pilsen-Priesener  ....  108  97 

Donau-Drau-E IO3’ 

Cöslin-Danziger  ....  102, *3 
Lundenburg-Grussbacher  . 101 

Rhein-Nahe-E. 10o,00 

Mährisch  - Schles.  Centralb.  98,’!! 
Westfälischen  . 90’ 


93,51 

93,35 
93,34 
91,98 
90, 80 
90,so 
89,43 
89,28 


Kaschau-Oderberger  . 
Elsass-Lothringischen 
Ungar.  Nordostbahn  . 
Oberhessischen  . . 
Zittau-Reichenberger . 
Warschau-Bromberger 
I.  Siebenbürger  . . 
Frankfurt-Bebraer . . . . w 

Greiz-Brunner 87  73 

Nordhausen-Erfurter . .'  .*  85,’,! 
Crefelder  Industrie-E.  . 
Breslau-Warschauer  . . . 
Hannover -Altenbekener . . 
Saarbrücker  ...... 

Nassauischen 

Lambach-Gmundener  . . 
Stargard-Cöslin-Colberger  . 
Arad-Temesvarer  .... 
Rumänischen  Linie  . 
Alföld-Fiumaner  .... 


83,72 

83,29 

83,27 

83,25 

83,24 

81,74 

81,64 

80,08 

80,05 

79,76 


Ungarischen  Ostbahn  . . 76,„« 

Halle-Casseler 75 

Salzburg-Halleiner  . . . 74^ 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  . . 74, i7 
Rumänischen  Eisenbahn  . 74* 
Niederländ.  Central-E.  . . 73,’28 

Schleswigschen 72, 96 

Vorpommerschen  ....  71 ’95 
Berlin-Hamburger . . . . 71  ’ “ 

Werra-E 7i’ol 

Halle-Sorau-Gubener . . . 70,’v8 
Neumarkt-Simbacher ...  68, S7 
Czernowitz-Suczawaer  . . 68^3 

Thüringischen 68,09 

Ungar,  nördlichen  Staats-E.  67, 40 

Pfälzischen 67, 35 

Mährisch-Schles.  Nordbahn  67,’„! 
Main- Weser-Bahn  ... 
Braunschweigischen  . . 
Breslau-Mittelwalder . . 
Lüttich-Mastrichter  . . 
Hannoverschen  Staats-E. 
Glückstadt-Elmshorner 
Main-Neckar  E. . . . , 
Lemberg-Czernowitzer  . 
Sächsischen  Staats-E. 
Gössnitz-Geraer  . 
Süd-Norddeutschen 
Bergisch-Märkischen 

Kirehheimer 

P osen-Thorn-Bromberger 
Köln-Mindener  . . . 


36,58 

66,03 

65,33 

65,32 

64,23 

63,8o 

63,63 

63,49 

63.47 
63,40 
62,07 

61,74 

61,52 

61.48 
61,37 


Bayerischen  Staats  -Eisenb. 
Oesterreich.  Nordwestbahn 
Kaiser  Franz-Josef-Bahn 
Fünfkirchen-Barcs’er . 
Badischen  Staats-Eisenb. 
Berlin-Potsdam-Magdeb. 
Cottbus-Grossenhainer  . 
Niederschles. -Märkischen 
Preuss.  Ostbahn  . . 
Niederschles.  Zweigbahn 
Leipzig-Dresdener 
Dux-Bodenbacher  .... 
Grand- C entral-Belge  . . ' 
Märkisch-Posener  .... 
Lübeck-Büchener  .... 
Breslau-Posen-Glogauer 
Berlin-Görlitzer  .... 
Magdeburg-Halberstädter  . 
Nürnberg-Fürther  .... 

Neisse-Brieger 

Meckl.  Friedrich-Franz-E.  . 

Homburger 

Ostpreussischen  Südbahn  . 
Tilsit-Insterburger  . . 
Magdeburg-Leipziger  . . 

Wilhelmsbahn 

Niederländ.  Staats-Eisenb. . 

Buschtehrader 

Bayerischen  Ostbahnen  . . 
Württembergischen  . . 
Hessischen  Ludwigsbahn  . 
Altona-Kieler 

In  den  letzten  8 Jahren 
Einnahmen 


Proc. 

61,09 

6O,90 

59,82 

59.67 
59,57 
59,04 

58,36 

58,32 

58.49 
58,39 

58.24 
58,03 

57.49 

57.76 
56,88 

56.25 
56,08 
55,86 
55,8o 

55,70 

55.67 
55,57 
55,24 

54.76 
54,27 

53.68 

53,0s 

52,38 

52.77 
51,96 
51,96 
51,72 


Holländischen 5” 

Stargard-Posener  .... 
Berlin-Anhaltischen  . 

Kaiserin  Elisabeth-Hauptb. 
Berlin-Stettin-Stargarder 
Aussig-Teplitzer  . . 
Rheinischen  .... 
Warschau-Wiener . . 
Böhmischen  Westbahn 
Böhmischen  Nordbahn 
Mohacs-Fünfkirchner 
Rechte  Oder-Ufer-E. 
Oldenburgischen 
Brünn-Rossitzer 
Theissbahn  .... 
Oberschlesischen  . 
Ostrau-Friedlander  . 

Galiz.  Carl-Ludwig-Bahn  ! 
Oesterr.  Staats-E. 

Breslau  - Schweidnitz-Freib. 
Niederl.  Rhein-E.  . . 

Oesterr.  Südbahn  . . 

Kaiser  Ferdinands  Nordb. 
Turnau-Kralup-Prager 
Graz-Köflacher  . . 

Erzherzog  Albrecht-Bahn 
Braunau-Steindorfer  . . 
Eperies-Tarnower  . . . j.7.7, 
Prag-Duxer  72,m 

Eutin-Lübecker 7l)4S 

betrugen  die  Ausgaben  in  Procenten  der 

bei  einer  Anzahl 
von  Bahnen 


Proo. 
>00 

50.62 

50,58 

50,24 

49,83 

48,48 

48.00 

^‘>54 

46,2o 

46,a 

46.00 
45,69 
45,67 
45,52 

44.63 
43,04 
42,79 

42.66 
42,60 
41,74 
41,22 

39.66 

39.66 

39,46 

37.67 


491,98 
178,32 
116,39 


über  100  Proc. 

1873 

10 

1872 

5 

1871 

4 

ff 

90 

ff 

8 

6 

3 

ff 

80 

ff 

13 

9 

5 

ff 

70 

ff 

12 

13 

6 

ff 

60 

ff 

23 

20 

16 

ff 

50 

ff 

34 

33 

24 

40 

ff 

17 

19 

31 

. » 30  „ 4 

7 

13 

?0n7Deo7hatndei'  geringste  Procentsatz  der  Ausgaben  betragen 
1873  37,67  Proc.,  1872  30, 19  Proc. , 1871  24  ~ ~6-- 


1869  26,08  Proc.  resp.  1868  26, 52  Proc. 


, Proc. 


1870  24,97  Proc., 
(Schluss  folgt.) 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  21/2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Ci ar vens  tfr  C°- 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 
BERLUi, 

Leipzigerstrasse  31  /32. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


L.  Arbel,  in  Rive-de-Gier. 

ipecialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Badsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Zur  Anfertigung  von 

Billetschränken, 

Fächer  von  Zinkblech  oder  Holz  mit  Blech 
vorgeschraubt,  construirt,  wie  sie  seit  Jahren 
für  die  Königlich  Sächsische  Staats  bahn  von 
mir  angefertigt  werden,  empfiehlt  die  Billet- 
fa  cb-F  abrik  von 

[H3468ia]  Adolf  Bouffee, 

Dresden,  Wölfnitzstr . 4. 


JHettsfetege  f, 

Dienststempcl  etc. 

fertigt  in  solider  Arbeit  die  Gravir- 
Anstalt  von 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  No.  29. 


Ein  theoretisch  gebildeter 

Eisenbahn-Ingenieur 

mit  5 jähriger  Praxis,  sucht  Stellung.  Gefl. 
Offerten  sub  J.  F.  jjf  12  an  die  Expedition 
dieses  Blattes. 


Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur*Wilh.  Koch 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen, 
zn  Leipzig,  (Bedactionebureau  : Leseingstrasae  No.  20).  - Commiaaionär:  Adolph  Befelehöfer  zu  Leipzig.  - Drnek  von  Qiesecke  ADevrient  In  Leipzig 


2,  Beilage  zu  Wo.  80. 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Svien  = B.,  Ba.,  F.,  H.,  L.,  P.  u.  W. 
* Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 
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Leipzig,  am  11.  October  1875. 


Coill'Stela-tt  vom  30.  September  1875. 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


ö 

Ki 


pq 


do. 

II.  Emiss 

do. 

III.  Emiss 

Annaberg-Weipert 

Aussig-Teplitz 

do. 

n.  Eimiss 

do. 

Emiss.  1868  

do. 

Emiss.  1871 

do. 

Emiss.  1872  

Bergisch-Märkische 

do.  II-  Serie  . . • ■ 

do. 

III.  Serie  *3%  • • 

IH.  Serie  B.  *31/4-  • 

do. 

IH.  Serie  C.  . • • 

do. 

IV.  Serie  . . . • 

do. 

V.  Serie  . . . . 

do. 

VI.  Serie  . . • • 

do. 

Vn.  Serie  . . . • 

do.  Nonibahu 
do.  Düsseldorf-Elberfeld 

do.  II.  Serie  . 
Dortmund-Soest  . . . 

do.  II.  Serie  . 
Aachen-Düsseldorf 

do.  II.  Emiss. . 
do.  III.  Emiss. . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach . 

do.  II.  Emiss 


do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt  . . . 

do.  . • • 

do.  Lit.  B. 

Berlin-Görlitz  . . . 

do.  Lit.  B. 


do.  III.  Emiss. 


1% 

5 

5 

5 i.  S 


5 

5 

5 i.  S. 
5 i.  S 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
41/2 
41/2 
31/2 
31/2 
31/2 
41/2 
41/2 

4l/2 

5 

5 

4 

41/2 

4 

41/2 

4 

4 

41/2 

41/2 

4 

41/2 

4 

41/2 

41/2 

5 

41/2 


B. 

B. 

B. 

W. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


Notiz 


99 

99 
73 

102.75 
83 

101,25 

101,25 

96 

92,25 

89.75 

100 
98 

83.75 

83,75 

76 

96,50 

96,50 

101,50 

101.75 
91 


Verstellt  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


do. 

do. 

do. 

do. 


do. 

do. 

do. 

do. 


k 1000, 500,  200  und 
100  Thlr. 


94 

98,25 

98,25 

100,60 


o/ol 

o/oj.  h.  500,  200,  100  Thlr. 
0/oJ 

0 0 k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

0/0  k 500  u.  100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

o/o  » 100  Thlr.  = 150  D.  5¥.i.  S 

0/0  ä 
0/0  k 
°/o  h. 

0/0  k 
°/o' 

°/o 
°lo 
% 

°/o 
o/o 

0/0 

°/o 

% 

°/o 
C/o 
0/0 
o/o 
0/0 
0/0 
0/0 
0/0 
0/0 

o/o 

°lo, 

“Jo|  k 500  u.  100  Thlr. 

0/0  k 500  u.  100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 


1 1000 , 500 , 200  und 
100  Thlr. 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


Berlin-Hamburg  I.  Emiss.  . 
do.  H.  Emiss. 

do.  III.  Emiss.  . 
Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u. 

do.  C.  . 

do.  H-  • 

Berlin-Stettin 

do.  II.  Emiss.  * 3%  • 

do.  III.  Emiss.  *31/2  • 

do.  TV.  Emiss.  * . • 

do.  VI.  Emiss.  * 3%  • 

Böhmische  Nordbahn  . • ■ • 

do.  Emiss.  1871  . 

Böhmische  Westbahn*  . 

do.  Emiss.  1869  * 

Braunau-Strasswalehner_,  . . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  Lit 

do.  Lit.  G.  . 

do.  Lit.  H.  . 

Brünn-Rossitz  * . . . • ■ 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbahn) 
do.  Emiss.  1871  . 

do.  Emiss.  1872  . 

Chemnitz-Komotau  .... 
Chemnitz-Würschnitz  . . • 

Cöln-Crefeld 

Cöln-Minden 

do.  H.  Emiss.  . • • 
do.  do.  ■ • ■ 

do.  HL  Emiss.  * 3 1/2  • • 

do.  Lit.  B * 31/2 
IV.  Emiss.  * 31/2  . • 

V.  Emiss.  * 31/2  ■ • 


do. 

do. 

do. 


Crefeld-Kreis-Kempten 
Dniesterbahn 
Donau-Drau  * 


N 


4 

4 

5 
4 
4 

41/2 

4% 

4 

4 

41/2 

4 

5 i.  S. 
5 i.  S. 

5 i.  S 
5 i.  S 

0.  Z. 
41/2 
41/2 
41/2 
5 i.  S 
5 i.  S. 
5 i.  S 
5i.  S. 
5 

4 

41/2 

41/2 

5 
4 
4 

41/2 

4 

4 

5 

o.  Z 
5 i.  S, 


Ö 

03 

tß 

Jh 

:0 

pq 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

L. 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


103 

88.75 

95,20 

92 

92 

102,26 

91,50 

86,25 

77.75 


94.75 
83 

78.50 
73,70 
53 

91.50 
99 

103,25 

94 

99 

91.75 

89.50 


61 


c/ol  k 500,  200,  100  und 
W 50  Thlr. 

°/oJ 

“Mk  200,  100  u.  25  Thlr. 

0/0  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 

o/o  k 200  Thlr. 

o/ol 

o/0l  k 1000,  500,  200  und 
0/0  f 100  Thlr. 

0/0J 

0/0  ä 200  Thlr  = 300  fl. 5.  W.  i.  S. 
0/0  k do.  = do. 
o/0  k do.  = do. 
o/0  k do.  = do. 
fl.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W i.  S. 
o/o  k 500  und  100  Thlr. 

0/0  klOOO,  500  u.  100  Thlr. 
o/0  ü do.  do. 
o/o  i 400  Thlr.  = 450 II.  6. 77.  i.  S 
o/o  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 

o/0  k do.  = do . 

o/o  k 200  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

c/ol 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


“/o 

c/o 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


Eisenbahn- 

Priorit.-Obligationen 


Dux-Bodenbach  

do.  Emiss.  1871  . . 

Ebensee-Isehl-Steger  .... 
Erzherzog  Albrechtsbahn*  . 
Fünfkirchen-Bareser*  .... 
Galizische  Carl-Ludwigsbahn*  . 
do.  II. Emiss.*  . . . 

do.  III-  Emiss.*  . • • 

Gloggnitzer 

Gömörer  Staatsbahn 

Gotthardbahn 

Graz-Köflach 

do.  

do.  Emiss.  1872  . • • 

Halle-Sorau-Guben 

Hessische  Ludwigsbahn  .... 

do.  do.  .... 

do.  do.  • • • • 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . 

do.  • ■ 

Kaiser  Franz-Josephsbahn*  . . 

Kaiserin  Elisabethbahn*  . . • 

do.*  Emiss.  1862  . . 
do.*  Linz-Budweis  . 
do.  * Emiss.  1870  . . 
do.*  Salzburg-Tirol . 

Kaschan-Oderberg* 

Kronprinz  Rudolfshahn*  . . . 

do.  Emiss.  1869*  . . . 

do.  Emiss.  1872*  . . . 

Leipzig-Dresden  Partial.  . . . 

do.  von  1854  . . . 

do.  von  1860  . . . 

do.  von  1866  . . . 

do.  von  1866  . . . 

Lemberg-Czernowitz*  .... 

do.  H.  Emiss.*  . . . 
do.  - Jassy*  III.  Ern.  . 
do.  do.  * XV.  Emiss.  . . 

Leoben-Vordernberg 

Ludwigshafen-Bexbach  .... 

do.  .... 

do.  .... 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussbaeh . 

do.  Emiss.  1872  .... 

Magdeburg-Halberstadt  .... 

do.  do.  v.  1865  . . . 

do.  do.  v.  1873  . . . 

do.  Wittenberge,  Stamm  . . 
do.  do.  Priorit.  . . . 

Magdeburg-Leipzig  Pr.  A v.  1840/42 
do.  I.  Emiss.  . . 

do.  n.  Emiss.  . . 

do.  . . • • 

Mährische  Grenzbahn* 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . . . 

do.  n.  Emiss 

Märkisch-Posen 

Mehltheuer-Weida 


o 


5i.S. 

5i.S. 

5i.S 

o.Z. 

5i.S 

5i.S 

51.5. 

51.5. 

5 

5i.S 

5 

tii.! 

5i.S 

5i.S 

5 

41/2 

4 

5 

C.M.5 

5X5 

51.5. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S 
5i.S 
5i.S 
5i.S 
31/2 
4 

4 

4 

5 

51.5. 

51.5, 
5i.S 
5i.S, 
5i.S 


41/2 


o.Z. 

o.Z 

41/2 

4lfä 

41/2 

3 

41/2 

4 
4 

4 

41/2 

5i.S 

o.Z. 

o.Z. 

5 
5 


L. 

L. 

W. 

w. 

w. 

L. 

L. 

L. 

W. 

L. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

F. 

F. 

F. 

W. 

W. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L- 

L. 

L. 

W 


Verstellt  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


;.  W.  i.  s. 

i.i.s:l  77- 

l.i.S.j  Ks- 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm-Prior. -Actien. 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 


1869|l870  1871  1872  1873  1874 


70  o/okl00Thlr.=150fl.«Xi.S. 

62  o/o  & do.  = do. 

o/ok200Thlr.=300fl.öXi.s 
74  1 0/0  k do.  = do. 

73.50  % k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

87,70  o/0k200Thlr.=300fl.5Xi.S. 
86,30  °/o  k do.  = do. 

86,25  c/o  k do.  = do. 

86.50  fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 

81.50  0/okl00Thlr.=150fl.8Xi.S. 

96,20  0/0kl000Fs.,300Fs.=80Tl>lr 
83,75  0/okl00Thlr.=150fl.öXi.S 
83  0/0  k do.  = do. 

80  0/0  k do.  = do. 

90  0/0  k 500,  200  u.  100  Thlr. 
98%  °/o  in  fl.  S.  W.  1 H75nnd 
90%  o/o  in  Thlr.  i>  105  kr.  J 350  0. 

1038/4  % 200  Thlr.  k 105  kr. 

100  fl.  ö.  W.  pr.IOOQ.  C.K.l  HOOO 
94  do.  pr.IOO  fl.ö.W.J  500,10011. 

103.50  do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 

93.50  0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

91  O.S.W.pr.IOOO.i.S.' 

90.50  do.  pr- 400  fl 

92  do.  pr.  400  0 , 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  k 200fl.i.S. 

93,25  do.  pr.  do.  k do. 

73.75  fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

86.50  °/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

82.50  c/o  k do. 

81.75  c/o  k do. 

109  c/0  k 100  und  50  Thlr. 

o/o  k 100  Thlr. 

96/25  I % k 100  Thlr. 

91.60  c/o  k 100  und  500  Thlr. 

103  0/0  a do. 

70.60  o/ok200Thlr.=300fl.öX.i.S. 

73.50  0/0  k do.  = do. 

63.75  o/0  k do,  = do. 

61.50  0/0  k do.  = do. 

0/0  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S 

100  %\ 

93  0/A  H000,  500  u.  400 D.  S.fl. 

104l/2  °/ol 

25  0/0k200Thlr  .= 300fl.öXi. 

18  o/0  k do.  = do. 

96.75  0/0  k 100  Thlr. 

94  0/0  k 100  u.  500  Thlr. 

91  o/okdo.u.  do, 

— o/0  k 200  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 
o/ol 

J.  k 100  Thlr. 

0/oJ 

0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

0/0  k 300  fl.  do. 

0/0  k do. 

0/0  a 500  u.  100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 


97,25 

93,5o 

92 

91 

99,85 

63 


101 


Aachen-Mastricht 

Alföld-Fiumaner  * ....  • 

Altenburg-Zeitz  Stamm-Prior.  . 
Altona-Kiel 

Amsterdam-Rotterdam  .... 

Aussig-Teplitz 

Baltische 

Bergisch-Märkische 

Berlin-Anhalt  , 

Berlin-Dresden 

Berlin-Görlitz 

do.  Stamm-Prior.  . 
Berlin-Hamburg 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . 
Berliner-Nordbahn  .... 
do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Stettin 

Böhmische  Nordbahn  . - * 

Böhmische  Westbahn  * 52/io  ■ 

Braunau- Strass  walchner.  . . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 

Breslau-Warschau  Stamm-Pr. 

Brest-Grajewo 

Brest-Kiew 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 
Buschtehrader  Lit.  A . . • 

do.  Lit.  B.  ... 

Chemnitz-Würschnitz  . . . 

Cöln-Minden  * 

do.  Lit.  B 

Cottbus-Grossenhain  . _.  . 

do.  Stamm-Prior. 

Crefeld-Kreis  Kempen  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Cuxhaven-Stade  50o/o  Einz.  . 
Dniester  Bahn 

Donau-Drau*(Battasz.-Domb.) 
Dux-Bodenbach 

do.  Lit.B.  . • • 

Erzherzog  Albrechtbahn  * . . 

Fünfkirehen-Barcser  * . . . 

Galizische  Carl-Ludwigb.  * 52/io 
Gera-Plauen  Stamm-Prior.  . 
Glückstadt-Elmshorn  . . . 

Gössnitz-Gera  ...••• 
Gotthardbahn  60°/o  Einz.  . . 

Graz-Köflach 

Halle-Sorau-Guben  .... 
do.  Stamm.Prior. 

Hannover-Altenbeken  . . . 

do.  II.  Serie  .... 
do.  Stamm-Prior.  . . 

do.  do.  H.  Serie 

Hessische  Ludwigsbahn  . . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Kaiser  Franz- Josephsb.  * . . 

Kaiserin  Elisabethbahn  * . . 


71/4 

10 

8V2 

137/8 


S/8 

5 

5 

7 

®Ti 

12 

8 
16 

1 

5 

10 

20 


91/a 


% 

5 

5 

7 

6f 

12 

71/2 

I8I/2 

0 

5 

103/4 

14 


91/6 


1 

6 

7% 

6% 

12 

3 

6 

17 

5 

3% 

5 

12 

8 

5 

5 

123/4 

3 


li/t 

5 

5 

5 

“ns 

11 

3 

3 

16 

5 

3 
5 

10 

4 

5 
5 

103/4 


Versteht  sich 

in  und 

N ominal  - Betrag 


7% 

81/4 

5 

81/3 

71/2 

9% 

7% 

5 

6 

6 

8 

5 

3 

41/2 

13  ff 

ISA 

10 

0 

5 

5 

71/2 

71/4 

81/2 

7%  1 

101/2 

IHfe 

9A 

5 

5 

b 





4 

6 

— 

5 

5 

5% 

— 

5 

5 

0 

5 

6 

6 

6 

6 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

7 

5 

5 

5 

5 

8i/a 

8 

8% 

7 

0 

0 

3 

0 

42/3 

4 

44/5 



9 

12 

12 

4 

4 

4 

0 

5 

5 

5 

21/2 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

9 V 

91/s 

11 

113/5 

20 

171  /, 

161/ 

142/7 

5 

5 

5 

5 

81/ 

5 e/> 

71 

*T 

5 

2i/2 

5 

6 
5 
0 
0 

812 

5 

7% 

6% 

0 

0 

6 


6,59 

9 

3 

3 

8% 

5 

0 

4 

121/a 

12/3 

0 

0 

9 

2% 

5 
0 

7% 

0 

0 


4% 

0 

101/2 

69,20 

5 
7 

6 
0 
0 
6 


5 

5 

5 

5 

5 

8I/2 

0 

43/6 

6 

7% 

0 

0 

0 

5 

0 

5 

9 

131/s 

5 

5 


5 
0 
0 
5 

5 
81/2 

1 

42/3 

6 
3 
0 
0 
0 
5 
0 

5 

6 

12% 

5 

5 


3 

4 

4 

5 

4 

5 
4 
4 

o.Z 

o.Z. 

4 

5 
5 
5 

5 

4 

4 

5 
5 
5 
4 

4 

5 

4 

5 

o.Z, 

o.Z 

6 
5 
5 


B. 

W. 

L. 

B. 

B. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

*B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

W. 

L. 

B. 

B. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

L. 

H. 

L. 

B. 

W. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

W. 

W 

w 


24.10 
123 

105.50 
108,75 
109,80 

91 

78,95 

100.50 
27 

34.10 
63 

178,25 

65,50 

1 

1,31 

117 


79 

29,75 

34,5o 

63,8o 


154,75 

91,75 

101 

101 

100 

0,70 

2 


k 200  Thlr. 

I.  ö.  W.pr.  200  fl.  ö.  W. 

~/0k  100  Thlr. 

0/0  a 100  Spec.= 150  Thlr. 
o/o  k250  fl.  holl.=145Thlr. 
Thlr.  pr.  1500.  C.  M. 02000. C.H. 
0/0  125  RS.  = 136  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  „ 
o/o  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 
o/o  k 200  „ 

0/0  k 200  „ 

ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 
do.  pr.  200  fl.  do. 
do.  pr.  do.  i.  S. 

0/0  k 200  Thlr. 

0/0  k 200  ,, 
o/o  k 100  R.  P. 

0/0  k 125  RS.— 136  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 

do.  pr.  200  fl.  ö.W. 

o/o  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 200  „ 
o/o  k 100  „ 

0/0  k 200  ,, 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  a 200  „ 

fl. ö.  W.pr.  200 fl.  öW.i.S. 


15,90 

81 


8,75 

16 

12 

25,75 

971/ 

172,60 

158,50 

173 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


pr. 

pr. 

pr. 

pr. 

pr. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
0/0  a 200  Thlr. 

0/0  k 150  ,, 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 500  Fs . 300  = 80Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 
0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  Thlr. 
c/o  k 100  Thlr. 
c/o  k do. 
c/0  k 200  Thlr. 

0/0  k do. 

o/ok  250Ü.S . W .u.200Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k fl.  1000,  500,  200  C.  M. 
ä.  ö.W.pr.  200fl.ö.W.i.S. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 


878 


9 


Eisenbalm- 
Priorit.-Obligationen 

Niedersohlesisoii- Märkische  I.  Ser. 


do. 

11.  Ser.  . . 

do. 

eouv.  I.  n.  11.  Sor 

do. 

IU.  Ser 

do. 

IV.  Sor 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit. 

do.  Litt.  D 

Nordkauscn-Erfurt . . 
Oberschlesisehe  A. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


B.  . 

C.  . 

D.  . 

E. *  . 

F. *  3i /2 

a.  . 

H.  * . 
von  1S69 
Brieg-Neisse  . 
Cosel-Oderberg 

do 

Stargard-Posen 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 
Oesterr.  Nordwestbahn*  . . 

do.  Lit.  B.  . . 
Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.  Ergänzungsnetz* 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard 

do.* 

do.  Bons  1875—76 
do.  do.  1877—78 
Ostpreuss.  Südbahn  . 

do.  Lit.  B.  . . 
Ostrau-Friedland  . . 

Pardubitz -Reichenberg 

do.* 

Pfälzische  Maxbahn 
Pfälzische  Nordbahn  . 

do.  do. 

Pilsen-Priesen 
Prag-Dux  . . , 
do.  Emiss.  1872 
Rechte  Oderufer 
Rheinische  . . 
do.  * . . . 
do.  III.  Emiss.  v. 

do 

Rhein-Nahe  Bahn  * 

do.  II.  Emiss.*  . 

Russische  * (Mosco-Rjäsan) 

* (Rjäsan-Kozlow) 

* (Kozlow-Woronesch) 

* (Jelez-Woronesch) 

* (Jelez-Orel) 

* (Kursk-Charkow) 

* (Kursk-Kiew) 

* (Schuja-Ivanovo) 

* (Poti-Tiflis) 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

I.  Siebenbürger* 

Theissbahn  * 


1858- 


1865 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


Thüringische  I.  Emiss. 

do. 

II.  Emiss. 

do. 

III.  Emiss. 

do- 

IV.  Emiss. 

do. 

V.  Emiss.  * 

Turnau-Kralup-Prag  . . 
do.  Emiss.  1870 

do.  Emiss.  1872 

Ungarisch-Galizische  * 
Ungarische  Nordostbahn* 
Ungarische  Ostbahn  * . . 

Ungar.  Westbahn*  (Sthiw.-Raab-Graz) 

Vorarlberger* 

Warschau-Terespol  * . . 
Warschau-Wien  II.  Emiss, 
do.  III.  Emiss. 
do.  IV.  Emiss. 

W errabahn  


5i.S. 


5i.S. 


41/2 

5i.S. 

5i.S. 

4 

41/2 

4 

41/2 

41/2 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 


5i.S, 


0Q  rH 

y)  n 

d 

h : p 

n 1 

Ö SO 

3 « 

! -9 

1 o 

fc 

B. 

96,50 

B. 

B. 

96,5o 

B. 

94 

2 B. 

— 

B. 

— 

B. 

— 

B. 



B. 

— 

o B. 

— 

B. 

— 

B. 

91 

2 B. 

84,80 

, B. 

99,50 

o B. 

2 B- 

101 

B. 

103 

B. 

— 

B. 

103 

B. 

— 

B. 

— 

B. 

— 

B. 

— 

5.  W. 

93 

S.  W. 

76 

W. 

142 

W. 

139 

W. 

103 

89 

W. 

224 

W. 

230 

B. 

— 

B. 

— 

64 

W. 

— 

94 

F. 

1001/4 

F. 

1001/2 

F. 

1031/2 

. L. 

69,50 

. L. 

31 

. L. 

33 

B. 

103 

B. 

— 

B. 

— 

B. 

99 

B. 

102,30 

B. 

102,60 

B. 

192,00 

B. 

I00,6ü 

B. 

100 

B. 

99,50 

B. 

98,9) 

B. 

97,50 

B. 

99,50 

B. 

99,70 

B. 

98,90 

B. 

L. 

99 

W. 

70,25 

W. 

82,75 

L. 

93,50 

L. 

99 

L. 

93,55 

L. 

99,5s 

L. 

— 

L. 

85,25 

L. 

81,25 

L. 

75 

W. 

73 

W. 

68,50 

w. 

64,50 

w. 

76 

— 

B. 

99,5o 

B. 

97,20 

B. 

97  0 

B. 

95, jo  0 

L. 

89,85  0 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal -Betrat 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 


°/o| 

°/o 

O/o  > ä G2£,  100  u.  500  Thlr 
o/o 

% I 

% i\  100  Thlr. 
l°/o  Jt  do. 

!u/o  ä do. 

|u/o 

'/o| 


/ol 

'of 

'ol 


h,  1000,  500  und 
100  Thlr. 


100  Thlr. 


k 100  und  50  Thlr. 


ü/o| 

°/oJ 

0/0  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.  ö.  W.  pr.500fs.  äöOOfs. 
fl.  0.  W.  pr.  do.  ä,  do. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä do. 
o/o  k 200  fl.  c.  W.  i.  S. 
fl.  ö.  W.  pr.  500  fs.  ä 500  fs. 

do.  pr..  do.  ä do. 
o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

,°/ o ä do. 

o/oa200Thlr.=300fl.ö.W.i.S 
% fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
0/o&200Thlr. — 300fl.ö.W.i.S. 
O/o  k 
% ä 
% ä 

ofolOOThlr.  — 150fl.  Ö.W.i.S. 
fl.ö.W.pr.löOfl.  ö.W.  i.  S. 

do.  pr.  do. 

,o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

,°/o' 


a 250,  200  u.  100  Thlr 


Mo 
j°/o 
|%. 

n:' 1 h 1000,  500  und 
100  Thlr. 
o/o  ä 200  Thlr. 
o/o  ä,  do. 

°/o  i do. 

o/o  ä 136  Thlr. 

% k 
o/oä. 

o/o  h 1000,  500  u.  200  Thlr. 
o/o  ä 

o/o  ü 680  und  136  Thlr. 
o/o  i 1000,  500, 200u.l001hlr 
o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


Kaschau-Oderborg  * ...  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  * 5 2/10 

Leipzig-Dresden 

Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr. 
Lemberg-Gzernowitz-Jasay 
Leoben-Vordernberg  . . 


Liibeck-Büchen 

Lüttich-Limburg 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussb. 
Magdeburg-Halboratadt . . . 
do.  Lit.  B.  . . . 

do.  Lit.  C.  . . . 

Magdeburg-Leipzig  .... 

do.  Lit.  B.  * . . 

Mähr.-Schles.  Centralbahn 
Mährische  Grenzbahn  . . . 

Märkisch-Posener 

do.  Stamm-Prior. 

Münster-Enschede  Stamm-Prio 
Münster-Hamm  * 


Niederschlesisch-Märkisehe  * 
Nordhausen-Erfurt  * . . . . 
do.  Stamm-Prior.  . . 
lausitzer  (Kohlfurt-Falkbg.)  Stamm-Pi 
Oberschlesische  Lit.  A.  C.  D 
do.  *Lit.  B.  . . . 

do.  Lit.  E.  . . . 

Oberhessische  * 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . 
do.  Lit.  B. . . 

terr.  Staatsb.*  52/i0  (Oest.  Franz. 
Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 

do.  Stamm-Prior. 

Ostrau-Friedland 


do. 


do. 

do. 


do. 

do. 


i 300  fl.  do. 

l 300  fl.  do. 

l 200  fl.  do. 

l 200  fl.  do. 

i000  n.100S.il.  — 107  Thlr. 
, 500  u.  100  Thlr. 

, do. 

, do. 


Pfalz.  Nordbahn  * 

Pommersche  Centralbahn . . . 
do.  Stamm-Prior. 

Prag-Dux 

Rechte  Oderufer 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische 

do.*  Litt.  B.  . . . . 

Rhein-Nahe-Bahn 

Rumänische 

do.  Stamm-Prior.  . . 

Russische  Bahnen  * 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 
Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . • 

I.  Siebenbürger  * 

Stargard-Posen  * 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz  *. 

Thüringische 

do.  Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 
do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)  * 

Tilsit-Insterburg 

do.  Stamm-Prior. 

Tbeissbabn  * 52/10 

Turnau-Kralup-Prag  . . . 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn* 

I.  Ungar.-Galizische  * . . . 

Ungar.  Ostbahn  * 

Vorarlberger  *.,.... 
Warschau-Terespol*  . . . 

Warschau-Wien 

Weimar-Gera*  ..... 
do.  Stamm-Prior. 

W errabahn 

Zwickan-Lengeof.-Falkenst.  Stamm-Prior. 
Schweizer  Centralbahn  . . . 

do.  Nordostbahn  . . 
Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahn  . . . 
Französische  Orleans  . . . 

do.  Nordbahn  . . 

do.  Ostbahn  . . . 

do.  Südbahn  . . . 

do.  Westbahn  . . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  . . . 


Dividenden  und 
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L. 
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Ba, 
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P. 

P. 

P. 

P. 
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O 

!2j 


128,26 

157 

66 

138 

1751/s 


1143/4 

96,60 

32 

2,8,26 

49,75 

139 

130 

132 

72 

145,76 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal-  Betrag 


fl.ö.W.pr.  200fl.ö,W.i.  S. 
fl.ü.W.p.eingezlo.OIl.D.W . 
fl.  ü.W.pr.  2l)0fl.Einz.i.,S. 
»u  ä 100  Thlr. 
o/o  ä 200  Thlr. 
fl.ö.W.pr.  200  a.  Ö.W.i.S. 

do.  pr.  200  fl.  ö.W. 
o/o  ä 500  fl.  S.  W. 
o/o  ä 200  Thlr. 

13  o/0  ä,  500  Fs.  300  = 80TliIr. 

fl.  ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S. 

tl  0/ol 

51,io  o/0 

31  o/o>ä  100  Thlr. 

211  o/J 
90  o/oJ 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  1.  S. 
do.  pr.  do. 

20  o/0  ä 100  Thlr. 

63, g0  0/0  ä,  200  „ 

18  o/o  ä 200  „ 

o/o  ä 100  „ 

o/o  ä 500  fl.  S.  W. 
o/o  ä 100  Thlr. 

% ä 100  „ 
o/o  5- 100  u.  500  Thlr. 
o/o  ä 200  Thlr. 
o/o  i 100  „ 
o/o  ä 100  „ 
o/o  ä 100  , , 
o/o  ä 350  fl.  S.W. 
fl.  ö.W.  p.  200 fl.  Ö.W.  i.S. 
do.  pr.  do.  i.  S. 

271  fl.ö.W.pr.  Stck.  v.frs.500. 

102  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

o/o  h 200  Thlr. 

82,25  o/0  ä 200  ,, 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. 
fl.  ö.W.pr.  200  fl.  C.M. 
931/4  0/0  ä 500  fl.  S.W. 

9,50  o/o  ä 200  Thlr. 

0,75  Wo  ä 200  ,, 

fl.  ö.W.  pr,15o  fl.  Ö.W.i.S. 
0/0  & 200  Thlr. 

0/0  5, 200  „ 

0/0  ä 250  „ 

0/0  ä 250  Thlr. 

0/0  h 200  „ 

0/0  ä 100  „ 

0/0  5,150  ,, 

0/0  ü 125  Rb.  = 134  Thlr. 
0/0  ä 100  Thlr. 

°/o  ä 100  „ 

fl.ö.W.pr.  200  fl.  ö.W. i S. 
0/0  i 100  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i.  S 
o/0ä  100  Thlr. 

0/0  ä 100  „ 

0/0  ä 100  „ 

0/0  ä 100  „ 

% ä 100  „ 

fl-  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 
fl.  do.  pr.  do. 
fl,  ö.W.pr. 200 fl. ö.  W.  1. 8. 
fl.  do.  pr.  do. 

fl.  do.  pr.  do. 

ä.  do.  pr.  do. 

°/o  & 100  R.S.  = 107  Thlr. 
Mark  pr.  60  Ruh. 

0/0  ä 100  Thlr. 

°/u  ä 200  „ 

0/0  ä 100  „ 

0/0  ä 200  „ 
fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  400  ,,  ,, 

fs.pr. 500  ,,  ,, 

fs.pr.  500  „ „ 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 


98,2o 

102, 5j 

109 

92,25 

12 

29 
87 

l07,go 

30 


100,75 

120 

114,50 

90,50 

98,25 

28 

70 

182,25 

116 

l03,so 


231 

58 

38 

30 

26 

406.25 

503.75 
38,75 
55,60 

993.75 
1175 

576.25 

696.25 
620 
967,50 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Bekanntmachung. 

Bei  der  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  sollen  60  Hartguss- 
Herzstücke  1 : 8,  von  denen  34  Stück  noch  neu,  36  Stück  aber 
schon  im  Geleis  gelegen,  jedoch  noch  völlig  brauchbar  sind,  zum 
verkauf  kommen. 


Hierauf  ßeflectirende  wollen  ihre  desfallsigen  Offerten  bis 

zum  25.  October  d.  J. 

an  uns  einsenden. 

Frankfurt  a.  M.,  den  4.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction, 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

erantwortlicher  Redacteur:  Dr.jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  - Commissi  (mär:  Adolph  Eefelshüfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  öieseeke  & Devrient  in  Leipzig 


1875. 


N-  81. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O f f i c i e 1 1 e Bekanntmachungen  und  Beiträge 
ßind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg- 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  -werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  15.  October  1875.  (Schluss  der  Kummer:  13.  October  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegen  Fahrpläne  der  Niederschles.-Märk.,  llärk.-Posener  und  Westfälischen  Eisenbahn  bei. 

Inhalt : V.„i-  Deutscher  Ei.»b ^».Verw.lW.«..:  Oeeterreiehlsohe  N.rdwe.tbjh,,  "“‘'“SSS  tZn-  Ä 
Steuer  und  Eisenbahn -Finanzirung,  Post  und  Eisenbahn,  Reichseisenbahn - Gesetz,  .JjV  Mlawka  ’ Neue  Fahrpläne  Aus  Sachsen:  NeueStrecken 
Bebra-Friedland,  Bergiseh-Märkische  Eisenbahn,  Koln-Minden,  NenmMBtw-Tonmng,  M | SüdösUweichische  Lombardische  und  Centralitalienische 

i *•  °“-to 

Anzeigen:  Fahrplanänderungen,  Tarifänderungen,  Submissionen.  Pnvat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mitteilung  der  Verwaltung  der  Oe  s t erreich  i sehen  N ord  we  st  bahn  wird  die  Ans^^Mtre^e  von  Wich^ 
e ta-dtl-Lichtenau  nach  Mittelwalde  (Bahnlänge  nicht  angegeben)  - ohne  Zwischenstation  - am  15.  October  d.  J. 
'Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  8.  October  1875.  gescMftsftonde  »irectioo 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -V erwaltungen. 

Fournier. 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  10.  October  1875.  (Börsensteuer  und  Eisenbahn- 
Finanz  irung;  Post  und  Eisenbahn;  Reichs  eis  enbahn- 
Gesetz;  Zur  Tariffrage;  Dr.  Strousberg;  Berlin-Dresden; 
Berlin- Anhalt;  Bebr  a - Fri  e dlan  d;  Bergiseh-Märkische 
Eisenbahn;  Köln-Minden;  Neumünster-Tönning;  Marien- 
bur g - M 1 a w k a.) 

Der  Börsensteuer  - Gesetz-Entwurf,  welcher  von  Reichs- 
wegen in  Aussicht  genommen  ist,  hat  auch  für  das  Finanzwesen  der 
Eis enb  ahn  - Ge  s ellschaften  ein  hohes  Interesse.  Alle  Actien, 
Schuldverschreibungen  etc.  von  inländischen  Gesellschaften  sollen 
nämlich  y2  Proc.  Stempelsteuer  zahlen,  während  ausländische 
Effecten  solcher  Art  nur  mit  y5  Proc  Steuer  belastet  sind.  Zwar  sind 
die  Motive  des  Gesetz-Entwurfes  noch  nicht  bekannt,  dennoch  lässt  sich 
schon  heut  sagen,  dass  diese  Bestimmung  absolut  unhaltbar  ist.  Man 
sollte  denken,  dass  das  umgekehrte  Verhältniss  weit  eher  angebracht 
wäre,  weil  die  niedrigere  Besteuerung  ausländischer  Titres  ja  geradezu 
eine  Prämie  auf  den  Export  des  Deutschen  Capitals  in’s  Ausland  setzt. 
Es  heisst  der  Deutschen  Industrie  den  Credit  untergraben,  wenn  man 
die  Verhältnisse  so  gestaltet,  dass  jeder  Banquier  der  damit  verknüpften 
geringeren  Belastung  wegen  der  Finanzirung  auswärtiger  Unternehm- 
ungen den  Vorzug  geben  muss.  Schliesslich  würde  es  dann  so  kommen, 
dass  die  soliden  Deutschen  Unternehmungen,  also  in  erster  Linie  Eisen- 
bahnen, ihren  Credit  im  Auslande  suchen  und  finden  werden,  während 
der  Deutsche  Capitalsmarkt  von  der  auswärtigen  Industrie  in  Anspruch 
genommen  wird,  deren  Solidität  man  zum  Mindesten  . nicht  ganz  so 
leicht  feststellen  kann.  Nach  der  Freihandelstheorie  mag  es  am 
Platze  sein,  ausländische  Eflecten  nicht  höher  zu  besteuern _ als  in- 
ländische, unmöglich  kann  aber  eine  Theorie  allgemeinere  Billigung 
finden,  welche  den  Zweck  hat,  das  Ausland  auf  Kosten  des  Inlandes  zu 
soulagiren. 


Der  zur  Vorlegung  in  der  nächsten  Session  des  Reichstags  be- 
.timmte,  vom  Bundesrath  bereits  beschlossene  Entwurf  eines  Gesetzes, 
»etreffend  die  Abänderung  des  § 4 des  Gesetzes  über  das  Post  wese 
e? Deutschen  Reiches  vom  28.  October  1871  ist  jetzt  im  Wortlaute  er- 
;chienen.  Derselbe  setzt  an  Stelle  des_§  4 des  Gesetzes  in  13  Artakelii 
fine  Reihe  von  Bestimmungen,  welche  die  Rechte  und  Pflichten  zwische 
ler  Reichspost  und  den  Privat-Eisenhahnen  anderweit  regeln. 

Danach  ist  der  Eisenbahnbetrieb,  soweit  es  die  Natur  und  die 
Erfordernisse  desselben  gestatten,  in  die  nothwendige  Ueberemsti  g 

nit  den  Bedürfnissen  des  Postdienstes  zu  bringen.  Die  Einlegung  be 
müderer  Züge  für  die  Zwecke  des  Postdienstes  kann  jedoch  von  der 
Postverwaltung  nicht  beansprucht  werden.  Bei  Memungsverschie  en- 
heiten  zwischen  der  Postverwaltung  und  den  Eisenba^verwaitungen 
über  die  Bedürfnisse  des  Postdienstes,  die  Natur  und  die  Ertoideimsse 
des  Eisenbahnbetriebes  entscheidet,  so  weit  die  Posrterwaltung  s c 
bei  dem  Ausspruche  der  Landesaufsichtsbehorde  nicht  beruhigt,  dei 

B Un  Die  rpflichtung  der  Eisenbahnen  erstreckt  sich  zunächst  auf 
unentgeltliche  Beförderung  eines  von  der  Postverwaltung  gestellten 
Wasens  mit  jedem  für  den  regelmässigen  Beforderungsdienst  der  Bahn 
bestimmten  Zug  Für  Poststücke  über  10  * hat  die  Post  billige  Fracht 
zu  entrichten.  Für  Schnellzüge  kann  die  Mitbefordeiung  von  Pos 
stücken,  die  nicht  Briefe  oder  Werthsendungen  sind,  ausgesch lagen 
werden.  Bei  Extrazügen  müssen  die  Bahnverwaltungen  unentgelt Ich 
Briefe  und  Zeitungen  entweder  durch  ihr  Zugpersonal  oder  einschhess- 
lich  eines  damit  beauftragten  Postbeamten  übernehmen.  Au  lec 
zeitige  Anmeldung  müssen  die  Bahnen  gegen  Vergütung  einen  zweiten 
Wagen  oder  Wagentheile  überweisen  oder  die  Beforderungselbst ubei- 
nehmen.  Die  Vergütung  erfolgt  im  ersteren  Falle  nach  Wagenraum 
im  letzeren  nach  den  Eilguttarifen.  Bei  Errichtung  neuer  Bahnhofe 
oder  Stationsgebäude,  sowie  hei  Um- und  Erweiterungsbauten  sind  a 
Verlangen  der  Postverwaltung  die  durch  den  Eisenbahnbetrieb  be- 
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dingt ou,  tur  die  /wecke  dos  Postdienstes  erforderlichen  Dicnsträume 
lmt  den  tur  den  Postdienst  etwa  erforderlichen  besonderen  baulichen 
Anlagen  von  der  Eisenbahnverwaltung  gegen  Miethsentschiidigune  zu 
beschallen  und  zu  unterhalten.  In  Betreff bereits  concessionirter  Bahnen 
richtet  sich  die  Anwendbarkeit  des  Gesetzes  nach  dem  Inhalt  der  Con- 
cessionsurkunde.  Die  bestehenden  Eisenbahnen  können  sich  jedoch 
etwaige  Vortheile  des  neuen  Gesetzes  gegenüber  den  Bestimmungen 
ihrer  Concessionen  dadurch  zu  Nutze  machen,  dass  sie  an  Stelle  der 
lctztern  die  Bestimmungen  des  neuen  Gesetzes  acceptiren.  Auf  Bayern 
und  \\  urttemberg  findet  das  Gesetz  keine  Anwendung. 

t rtieiös  wird  constatirt,  dass  von  allen  Regierungen  bis  jetzt  Rück- 
ausser  ungen  auf  den  Reichseisenbahngesetz-Entwurf  einge- 
roflen  sind  mit  Ausnahme  der  Bayerischen.  Es  sei  „deshalb“  zu 
bedauern  dass  „ohne  die  Ansicht  eines  so  bedeutenden  Deutschen 
Staates  mit  Rücksicht  auf  die  zwingenden  Verhältnisse  der  Gesetzentwurf 
jetzt  testgestellt  werden  muss,  und  es  steht  dadurch  zu  erwarten,  dass 
die  spateren  Einwendungen  der  Bayerischen  Regierung  die  Beratungen 
dei  Vorlage  im  Bundesrath  wesentlich  in  die  Länge  ziehen  werden.“ 
nr  i Ver  deutsche  Landwirthsohafts-Rath,  dessen  Präsident  von  Wedell- 
Malchow  bekanntlich  m der  Tarif-Enquete-Commission  den  Vorsitz 
führte,  wird  in  seiner  nächsten,  in  der  Zeit  vom  18.  bis  23  d.  M.  hier- 
seibst  stattfindenden  Versammlung  sich  auch  mit  der  Eisenbahn- Frage 
beschäftigen  und  zwar  a)  in  Bezug  auf  das  Tarifwesen,  b)  in  Bezug  auf 
den  Entwurf  des  neuen  Eisenbahn-Gesetzes.  Referenten  sind  die  Mit- 
glieder  Frhr.  von  Nordeck  zur  Rabenau  Friedelhausen  und  Graf  von 
V\  mtzingerode  Schloss  Bodenstein. 

Auf  Veranlassung  der  Dr.  Strousberg’schen  Geschäftsver- 
wi  ekel  urigen  soll,  wie  an  der  Börse  erzählt  wurde,  sich  die  Not- 
wendigkeit einer  Glaubigerversammlung  ergeben  haben.  Der  N B -Z  “ 
zufolge  ist  es  Thatsache  dass  die  seit  Jahr  undTag  in  fortwährender  Zu- 
nahme  befindlichen  Zahlungsstockungen  des  Dr.  Strousberg  und  des  mit 
ihm  in  den intimsten  Beziehungen  stehenden  Banquierhauses  jetzt  auf  eine 
Hohe  gestiegen  sind,  deren  Beseitigung  auch  dem  erfindungsreichen 
Kopfe  des  Hauptbeteiligten  nunmehr  unmöglich  sein  dürfte.  Die  seit 
dem  1.  October  fälligen  und  ungetilgt  gebliebenen  Wechselbeträge 
weiden  als  so  beträchtlich  bezeichnet,  dass  eine  Katastrophe  täglich 
erwartet  werden  muss.  & 

eatlialt  daf  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
unteim  17.  September  erteilte  Privilegium  zur  Ausgabe  von  Prioritäts- 
Obligationen  im  Betrage  von  1HV-2  M111.  Mark  behufs  Deckung  der  zur 
I eitigstelluDg  der  Bahn  notwendig  gewordenen  und  noch  notwendig 
werdenden  Mehrausgaben,  einschliesslich  des  in  § 5 des  Gesellschafts 
Statuts  erwähnten  Reservebetrages  von  3 Mill.  Mark.  Die  Annoints 
auten  auf  3000,  1500,  600  und  3(  0 Ji  Die  Obligationen  unterliegen  der 
Amortisation  wozu  alljährlich  der  nach  Deckung  der  Betriebskosten, 
dei  Beitrage  zum  Erneuerungs-  und  Reservefonds,  sowie  der  Zinsen  der 
Obligationen  verbleibende  Theil  der  Betriebseinnahmen  in  Höhe  von 
1 j\  des.  Ob  igations-Capitals,  also  33  750  Ji,  unter  Zuschlag  da- 
durch die  eingelosten  Prioritäts-Obligationen  ersparten  Zinsen,  ver- 
wendet wird.  Die  Amortisation  soll  im  Jahre  1881  beginnen. 

• Bei' Bau  dei’  neuen  Personenhalle  der  Berlin-Anhalter  Bahn 
Vn’l.K-  di6ST  5ahre  ilui;  soweit  fortgeführt,  als  die  Souterains  des 
Vorgebaudes  fertig  sind.  In  den  Wintermonaten  werden  die  Bauthätig- 

™ .a1DgeSHUt  AWlrd-!nf  iP  kdnftiSen  Frühjahr  beabsichtigt  man 
H veidoppelten  Arbeitskräften  den  Bau  insoweit  zu  beschleunigen, 
dass  derselbe  ein  Jahr  früher  dem  Verkehr  übergeben  werden  kann 
als  ursprungheh  beabsichtet  worden  ist.  Die  Angelegenheit  des  jetzigen 
provisorischen  Bahnhofes  und  die  durch  die  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahn entstandene  Concurrenz  hat  die  Beschleunigung  des  Baues  sehr 
wunschenswerth  erscheinen  lassen. 

, , A“1^  d- s°11.di®  Strecke  Bebra-Niederhohne  der  neuen  Staats- 
bahnlimeB  e br  a-F  riedland  nebst  der  Zweigbahn  Niederhohne-Esch- 
wege  dem  Personen-  und  Güterverkehr  übergeben  werden  Beide 

der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  zuFrank- 
ftirt  a/M.  unterstellt.  Die  Inbetriebsetzung  der  Restlinie  Niederhohne- 
Eichenberg-Fnedland  ist  für  den  15.  Mai  1876  in  Aussicht  genommen 

Nach  dem  von  hiesigen  Blättern  verbreiteten  Halbjahrs -Wirth- 
schafts-Abschluss  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  ergab 
das  erste  Vierteljahr  eine  Ersparnis  von  925  000  Ji,  das  zweite  eine 
solche  von  über  837  000  Ji,  das  ganze  Semester  daher  von  1 762  779  Ji 
An  diesem  letzteren  Facit  participiren  die  einzelnen  Posten  mit  nach- 
stehenden Ziffern : Besoldungen  132  719,  Wohnungsgeldzuschüsse  12  425 
TTerf°nhue  Ausfaben  476  491,  sächliche  Verwaltungskosten 

der  Z^e^SS?  IT“?  U?  u CuerTgder  Bahnao!agen  213416,  Kosten 
Ä S & Unterha]^ng  und  Fmeuerung  der  LocomotKen  und 
126  94?  1 669,  Steuern  ^^Feuerversicherung  4 707,  sonstigeAusgaben 
o M ir  UT\  Gesammtersparniss  addirt  sich  also  sogar  auf  über 
n!  n!ri--tDUrCh  Mehrausgaben  gegen  den  Etat  (Remunerationen 
und  Untei  Stützungen  7 576,  vermischte  Ausgaben  11  674,  Teleoranheri- 
Vorschussconto  21311,  Schreibmaterialien-Vorschussconto  33908,  Druck- 
sachen- und  Vorschussconto  171915  Ji)  wird  jene  Summe  indessen 

BeVra|vZ?7f?2rajr  ^ anSeSebenen>  EOch  stattlichen 

In  Sachen  der  Köln-MindenerEisenbahn  macht  die  Börsen- 
presse auf  § 12  des  über  den  Bau  der  Venlo-Hamburger  Eisen- 
bahn sprechenden  Nachtrages  zum  Statut  aufmerksam6  Derselbe 
lautet:  „Sobald  für  ein  Betriebsjahr  auf  die  Stammactien  Lit.  B sich 


die  Dividende  gleich  hoch  oder  höher  stellt  als  auf  die  alten  Stamm- 
actien.  soll  der  Unterschied  zwischen  den  Stammactien  Lit.  B.  und  den 
alten  Stamm- Actien  auf  hören , dergestalt,  dass  auf  dieselben  zwar  Hil- 
das bereits  abgelaufene  Betriebsjahr  die  unterschiedliche  Dividende 
u°ch  geleistet  wird,  für  die  Folgezeit  aber  die  Stammactien  Lit.  B so- 
wohl  in  der  Dividende , als  auch  in  allen  sonstigen  Beziehungen  mit 
den  alten  Stammactien  gleichgestellt,  auch  zu  diesem  Zwecke  gegen 
nach  dem  statutenmassigen  Schema  der  letzteren  neu  auszufertigende 
Actien  umgetauscht  werden.“  — Hiernach  ist  die  Köln  - Mindener 
Stammbahn  für  1875  unzweifelhaft  verpflichtet,  zu  dem  Ueberschusse 
der  Venlo-Hamburger  Bahn  denjenigen  Betrag  zuzuschiessen,  dessen 
letztere  zur  Gewährung  einer  f ünfprocentigen  Dividende  auf  die  Actien  B. 
bedarf  — dagegen  wurde  die  fragliche  Garantie  schon  Anfang  1876 
ausser  Kraft  treten,  wenn  auf  die  Ä.-Actien  5 Proc  oder  weniger  Divi- 
d|?de  un;,  ^ s .rrdc,n  dann  die  Actien  Lit.  A.  und  B.  vom  1.  Januar 
187b  ab  vollständig  gleichstufig  und  gleichwertig.  Mithin  wäre 
gegenwärtig  ein  Unterschied  des  Courses  der  beiden  Effecten  nur  in 
Hohe  desjenigen  Betrages,  welcher  die  Differenz  zwischen  der  pro  1875 
zu  gewartigenden  Dividende  der  alten  Stammactien  und  der  fünfpro- 
centigen  B.-Dividende  darstellt,  gerechtfertigt.  — 

• 43ie  Strecke  Sterkrade-Ruhrort  der  Köln-Mindener  Eisenbahn 
wird,  einer  Bekanntmachung  der  Direction  zufolge,  am  15.  d.  M.  für  den 
Personenverkehr  mit  der  Haltestelle  Neumühl  eröffnet  werden. 

. Veri?Staats-Anzeigeru  veröffentlicht  die  der  W estholsteinischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  unter  dem  21.  Juli  c ertheilte Concession 
zum  Bau  und  Betrieb  der  Bahnstrecke  Neumünster-Heide-Tön- 
n i n g.  Die  Vollendung  der  Bahn  hat  spätestens  in  drei  Jahren  zu  er- 
tolgen  und  ist  die  Gesellschaft  zur  Zahlung  einer  Conventional-Strafe 

9 Proc.  des  auf  33/4  Millionen  Mark  festgesetzten  Baucapitals  ver- 
pilichtet,  falls  sie  bis  zu  diesem  Termin  den  Betrieb  nicht  eröffnet  hat. 
Die  Buhn  ist  nach  den  Grundzügen  für  die  Gestaltung  secundärer 
Eisenbahnen , welche  mit  keiner  grösseren  Fahrgeschwindigkeit  als 
30  m pro  btunde  befahren  werden  dürfen,  als  secundäre  mit  normaler 
opurwefte  von  R135  m herzustellen.  Für  die  Instandhaltung  der  Bahn 
und  des  Betriebes  ist  ein  Erneuerungs-  und  ein  Reservefonds  zu  bilden; 
letzterer  ist  auf  die  Höhe  von  mindestens  25  000  Ji  durch  jährlichen 
Zuschuss  von  mindestens  VioProc.  des  Actiencapitals  und  durch  Erspar- 
nisse zu  bringen.  Die  Concessions-Urkunde  sagt  ferner:  Für  den  Fall, 
dass  die  Gesellschaft  mit  der  Erfüllung  der  ihr  bezüglich  des  Bahnbaues 
obliegenden  Verpflichtungen,  insbesondere  der  rechtzeitigen  plan-  und 
anschlagsmässigen  Ausführung  und  Ausrüstung  der  Bahn  in  Verzug 
kommen  sollte , ist  dieselbe  zur  Zahlung  einer  Conventionalstrafe  von 
a ,roc'  de®.  auf  3 750  000  Ji  festgesetzten  Baucapitals  mit  der  Maass- 
gabe verpflichtet,  dass  die  Entscheidung  darüber,  ob  und  bis  zu  welchem 
Betrage  die  Conventionalstrafe  als  verfallen  einzuziehen  ist,  mit  Aus- 
schluss des  Rechtsweges  dem  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffent- 
liche  Arbeiten  zusteht.  Zur  Sicherstellung  dieser  Verpflichtungen  hat 
die  Gesellschaft  bei  der  Regierungs-Hauptcasse  zu  Schleswig  den  Be- 
trag von  187  500  Ji  Caution  zu  stellen. 

.Der  „Staats-Anzeiger“  veröffentlicht  eine  von  dem  Gesammt-Mini- 
stenum  contrasignirte  _ Verordnung . d.  d.  28.  September,  vermittelst 
welcher  die  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft (Danzig- Warschau,  Preussische  Abtheilung)  behufs  Vollendung 
ihres  Unternehmens  in  der  Concessions-Urkunde  vom  1.  Juni  1872  ge- 
setzte dreijährige  Baufrist  bis  zum  1.  August  1877  verlängert  wird. 

* Neue  Fahrpläne  pro  15.  October  sind  uns  von  nachstehenden 
Bahnen  zugegangen:  Altona-Kiel  (Schlesw.  E.),  Bergisch- Märkische, 
Berlin- Anhalt , Köln-Mindener,  Leipzig-Dresdner,  Lübeck-Büchener, 
Magdeburg-Leipziger,  Nassauische,  Oels-Gnesener,  Rechte  Oder-Uferb. 
Sachsusche  Staatsbahn,  Thüringische,  Württembergische  Staatsbahn 
und  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Aus  Sachsen.  (Neue  Strecken  der  Leipzig-Dres- 
dener Eisenbahn;  Statistischer  Bericht  der  Sachs.  Staats- 
bahnen; For  Setzung.) 

von  der  L eipzig - Dre sd ener  Eisenbahn-Compagnie 
erbaute  Bahnstrecke  von  Riesa  nach  Elsterwerda  ist  fertig  gestellt  und 
ist  deren  Eröffnung,  nachdem  die  für  die  nächsten  Tage  in  Aussicht 
genommene  landespolizeiliche  Abnahme  erfolgt  sein  wird,  für  den 
15.  October  a.  c.  in  Aussicht  genommen.  Die  von  derselben  Compagnie 
erbaute  Theilstrecke  der  Linie  Freiberg  Grenze,  von  Freiberg  bis  Mulda 
(nicht  zu  verwechseln  mit  der  zukünftigen  Grenzstation  gleichen 
Nämens)  wird  ebenfalls  in  nächster  Zeit  betriebsfertig  sein  und  ist  die 
Eröffnung  für  den  1.  November  in  Aussicht  genommen. 

An  Neubauten  auf  den  Staatsbahnen  sind  auf  15  Linien  auf 
verschiedenen  Stationen  mehr  oder  weniger  umfangreiche  Bauwerke 
aufgeführt  worden.  An  Eisenbahn-Neubauten  figuriren: 

a)  die  Südlausitzer  Staatseisenbahn. 

Es  wurden  bis  Ende  1874  an  Bodenmassen  bewegt  674  303  Ckm 
und.  es  blieben  noch  zu  bewegen  586  39 1 Ckm.  An  Planie  waren 
fertig  gestellt  30  210  111  und  es  blieben  zu  vollenden  die  Planie  der 
ganzen  8.  Section  (Schirgiswalde)  und  2750  m auf  der  5.  Section 
(Seithennersdorf).—  An  Steinbettung  für  den  Oberbau  sind  28140 
laufende  .Meter  für  das  Hauptgleis  und  8948  laufende  Meter  für 
Nebengleise  hergestellt.  Schienen  und  Schwellen  sind  ausgelegt  auf 
die  Länge  von  28140  laufende  Meter  Hauptgleis  mit  85  Weichen  und 
7848mNebengleis.  InteressantisteineZusammenstellung des beidemBau 
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im  Tagelohn 

20  bis  26  Ngr. 

20  „ 25  ,, 

19  ,,  27,5  „ 

18  „ 27,5  „ 

15  „ 21  „ 

Jahres  1874  verwendete 


dieser  Linien  gewährten  durchschnittlichen  Arbeitslohnes:  derselbe 
betrug : 

im  Accord 

hei  einem  Steinmetzen  40  Ngr. 

„ „ Maurer  25  bis  32, 5 Ngr. 

„ „ Zimmerer  22  „ 30  „ 

„ „ Stellmacher  — 

„ „ Schmiede  — 

„ Erdarbeiter  18  „ 25  „ 

Die  auf  diese  Linie  bis  zum  Schlüsse  des 
Bausumme  betrug  807  742  Thaler.  , 

b)  Die  Plauen-Oelsnitzer  Staatseisenbahn. 

Dieselbe  ist  am  1.  Novbr.  1874  dem  Betriebe  übergeben  worden 
und  kürzt  den  früheren  Weg  über  Falkenstein  um  13  Km  ab.  Die 
Baukosten  dieser  Linie  betrugen  2 347  524  Thlr. 

c)  Die  Pirna-Kamenzer  Verbindungsbahn. 

Im  Unterbau  waren  bis  Ende  1874  1 118  910  Om  Boden  gewonnen 
und  bewegt  und  23  346  “ Bahnplanie  hergestellt.  Im  Oberbau  wurden 
34  395  m Steinbettung  ausgeführt  und  18  484  “ Schienen  und  Schwellen 
für  das  erste  Gleis,  30  m für  das  zweite  Gleis,  11  800  “ für  Nebengleise 
und  82  Stück  Weichen  ausgelegt.  Bei  diesem  Neubau  stellten  sich  die 
Lohnsätze 

im  Accord 

27,5  bis  60  Ngr. 

27,5  „ 60  „ 

40  70  „ 


bei  einem  Maurer 

„ „ Zimmerer 

„ „ Steinmetzen 

„ „ Handarbeiter  17, 5 „ 45 

d)  Die  Schandau-Neustädter 


Sta 


im  Tagelohn 
22,5  bis  37,5  Ngr. 
22,5  ,,  85  „ 


17 


30 


atseisenbahn, 


welche  die  Sächsisch-Böhmische  mit  der  Südlausitzer  Staatsb.  zwischen 
Schandau  und  Neustadt  verbindet,  zweigt  unterhalb  der  jetzigen  Station 
Krippen,  bei  Kietzschgrund,  am  linken  Elbufer  mit  einer  nach  Nord  ge- 
richteten Curve  von  der  Säehs.-Böhm.  Linie  ab,  überschreitet  auf  einer 
zugleich  dem  Strassenverkehr  dienenden  Brücke  die  Elbe,  deren  rechtes 
Ufer  sie  bei  Wendischfähre  unterhalb  Schandau  erreicht,  verfolgt  von  da 
ansteigend  das  Lachsbachthal  bis  Porschdorf,  hierauf  das  Sebnitzthal  bis 
Sebnitz  unter  Durchschneidung  der  Fluren  Kathmannsdorf,  Hohnstein, 
Altendorf,  Gossdorf,  Ulbersdorf , Lichtenhain  und  Hainersdorf,  ersteigt 
dann  in  nordwestlicher  Richtung  über  die  Ortsflur  von  Schonbach  bei 
Krumhermsdorf  ihren  höchsten  Punkt,  286,5  m.  Von  da  fallt  die  Bahn- 
linie in  der  Richtung  über  Polenz  nach  ihrem  V ereinigungspunkte 
mit  der  Südlausitzer  Staatseisenbahn  bei  Neustadt  um  72, 5 

Ihre  Länge  beträgt  27  737  m Es  gehen  vom  Rietzschgrund  aus 
14,4  Proc.  Horizontal,  64,9  Proc.  in  Steigung  und  20, 7 Proc.  im  Fall.  Las 
Neigungsmaximum  ist  1 : 50.  — Die  zu  gewinnenden  Bodenmassen  be- 
tragen zusammen  1218  377  Ckm  und  bestehen  aus  Lehm,  Gruss,  Granit 
und  Sandstein.  Von  den  Kunstbauten  ist  der  hauptsächlichste  die  Elb- 
brücke bei  Rietzschgrund.  ....  . 

Dieselbe  erhält  eine  Länge  von  272, 3.26  % wovon  84,8.2S  m gewölbt 
und  188  ™ mit  Eisen  überbaut  werden,  der  linksseitige  Viaduct,  von 
15j30  m Breite  zwischen  den  Gewölbestirnen,  liegt  mit  einer  Curve  von 
220  m Radius  in  einer  Steigung  von  1 : 80  und  besteht  aus  vier  Bögen 
a 10  m Spannweite,  zwei  Widerlagern  a 4 m und  drei  Pfeilern  a 2,442 111 
Mittelstarke.  Ueber  dem  Strombett  erhält  die  Brücke  drei  Oeffnungen, 
zwei  mit  je  50  m und  eine  — die  mittelste  — mit  80_m  Lichtweite,  die 
Breite  dieses  Theiles  der  Brücke  beträgt:  4, 5 m für  die  Eisenbahn, 
6,7  m für  die  Fahrstrasse,  1,7  m für  einen  auf  Consolen  angebrachten 
Weg  für  Fussgänger,  zusammen  12,9  m.  ...  . 

Der  Bahnbau  begann  im  Monat  Juli  Die  höchste  Arbeiterzahl  üel 
in  den  Monat  October  mit  2291  Mann. 

Der  durchschnittliche  Arbeitsverdienst  betrug 

im  Accord  I im  Tagelohn 
bei  einem  Maurer  30  bis  60  Ngr.  25  bis  50  Ngr. 

„ „ Zimmerer  33  „ 50  „ 24  ,,  45  „ 

,,  „ Erdarbeiter  18  „ 40  _ „ | 18  „ 30  „ _ 

Frauen  verdienten  im  Accord  25  Ngr.  und  im  Tagelohne  15  bis  20  Ngr. 

Vorarbeiten  für  neue  Staatseisenbahnbauten  haben  im 
Jahre  1874  nicht  stattgefunden.  . 

D er  Bestand  der  Transportmittel  Ende  18(4. 

Es  waren  vorhanden:  460  Locomotiven  (davon  338  aus  der  Sachs. 
Maschinenfabrik  vorm.  Hartmann)  358  Tender,  1133  Personenwagen  mit 
40669  Plätzen,  225  Passagiergepäckwagen  mit  22950  Ctr.  Ladefähigkeit, 
13917  Güterwagen  mit  207988U  Ctr.  Ladefähigkeit.  Die  Anschaffungs- 
kosten betragen  für  die  Locomotiven  und  Tender  7 172  245  Thlr.,  für 
die  Personenwagen  2 348  638  Thlr.,  für  die  Gepäck-  und  Güterwagen 
10184529  Thlr.  oder  von  dem  Gesammtanschaffungskosten  kommen 
36,4  Proc.  auf  die  Locomotiven  und  Tender, 


H,: 

51. 


Personenwagen, 

Gepäck-  und  Güterwagen, 


Bezüglich  der  Leistungen  der  Transportmittel  ist  zu  be- 
merken,  dass  die  Locomotiven  insgesammt  11  647  283  Km.  zurückgelegt 
haben,  wovon  auf  die  Courier-  und  Schnellzüge  866  234  Km,  Personenzuge 
3 916  064  Km?  Güterzüge  5 090  600  Km,  gemischte  Züge  491219  m, 
leergehende  Züge  626  454Km)  der  Rest  auf  Materialien-,  Werkstätten- 
etc.  Züge  kommen.  . 

Die  Wagen  haben  zurückgelegt : a)  auf  der  eigenen  Bahn  677  037  434 
Ladungskilometer,  b)  auf  fremden  Bahnen  194  360  476  Ladungskilo- 
jneter. 


An  Wagenmiethe  ward  eingenommen  516  379  Thlr , ausgegeben 

534  528  Thlr.  „ ...... 

Von  den  bewegten  Plätzen  der  Personenwagen  waren  durchschnitt- 
lich benutzt  22, 4 Proc. , auf  jede  Personenwagenachse  kamen  durch- 
schnittlich 3„2  Personen  und  auf  jede  Güterwagenachse  20, 64  Ctr.  oder 
41,35  Proc  ihrer  Ladungsfähigkeit. 

An  Verbrauch  durch  die  Transportmittel  sind  zu  ver- 
zeichnen- a)  bei  den  Locomotiven  3916  Ckm  Holz,  1 191  025  k Coaks, 
151  290  625  k Steinkohlen,  4 651 025  k Braunkohlen. 

Der  Preis  incl.  Nebenkosten  betrug  933  220  Thlr.  oder  durch- 
schnittlich pro  Ckm  Holz  65,56  Ngr.,  pro  100  k Coaks  22  52  Ngr.,  pro 
100  k Steinkohlen  16, M Ngr.,  pro  100  k Braunkohlen  14>a9  Ngr.  . 

Ferner  wurde  verbraucht  bei  den  Locomotiven : 211  075  k bchmier- 
material  für  42  331  Thlr.,  115  537  k Putzmaterial  für  22  398  Thlr 

b)  Bei  den  Wagen : 132  450  k Schmiermatenal  für  25  695  1 hlr., 
33  589  k Putzmaterial  für  6203  Thlr. 

Hierüber  an  Reparaturkosten: 

bei  den  Locomotiven  . 299  178  Thli . j Q Locomotivkilom.  8,s6  Pfg. 

„ „ Tendern  . . 39 134  „ 1 . 

Personenwagen  154  525  „ „ Platz  • - • • 3, 8 Thlr. 

„ „ Gep.-u.  Güterw.  424244  „ „ laufende  Achse  14,9  ,, 

An  neuen  Transportmitteln  wurden  im  Jahre  1874  angeschaft: 
29  Locomotiven,  20  Tender,  148  Personenwagen  mit  296  Achsen  und 
5515  Plätzen,  369  Gepäck-  und  bedeckte  Güterwagen  mit  738  Achsen 
und  36  900Ctr.  Ladungsfähigkeit,  6331  offene  Güterwagen  mit  2484  La- 
dungsachsen und  124  2 00  Ctr.  Ladungsfähigkeit.  7 , 

Nach  Abzug  der  im  Jahre  1874  ausrangirten  und  verkauften  oder 
zurückgestellten  Transportmittel  haben  sich  gegen  das  Vorjahr  absolut 
vermehrt:  die  Locomotiven  um  26  Stück  oderö,99  Proc.,  die  Tender  um 
18  Stück  oder  5,29  Proc.,  die  Personenwagen  um  145  Stuck  oder 
Proc.  und  5389  Plätzen,  die  Gepäck-  und  Güterwagen  um  960  Stuck  oder 
7,83  Proc.  und  152  660  Ctr.  Ladungsfähigkeit. 

st. Vereinigte  Südösterreichisehe , Lombardische  und 

Centralitalienische  Eisenbahn  - Gesellschaft.  (Geschäftsbe- 
richt pro  1874.  Im  Nachgange  zu  unserer  bezüglichen  Mittheilung 
1 Nr.  45  Seite  442  entnehmen  wir  dem  Geschäftsberichte  noch  folgende 


Locomotiven 

Personenwagen 

Lastwagen  

Diverse  Wagen 

Dampfschiffe 

Barken 

Zurückgelegt  wurden : 

Von  Personen-  und  gemischten  Zügen 

Von  Lastzügen 

Befördert  wurden : 


Gegen  das  Vorjahr  mehr  . . . 

,,  ? , weniger 

Durchschnittlich  hat  zuruckgelegt 


Jeder  Centner  Fracht 


„ Centner  Fracht  . . . . 

Die  Einnahmen  haben  betragen 


Gepäck  und  Eilgüter 

Frachten 

Verschiedenes  . . . 


zusammen 

pro  Bahnmeile 

pro  Zugsmeile 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  . . . . 

„ „ „ weniger  . . . 

Die  Ausgaben  haben  betragen 


Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung 
Verkehrs-  und  commerzieller  Dienst 
Zugförderung  und  Werkstätten 


pro  Bahnmeile 


zusammen 


Gegen  das  Vorjahr  mehr  . . 

„ „ „ weniger  . 

Die  Ausgaben  absorbirten  von 


Im  Vorjahre 


pro  Bahnmeile 
pro  Zugsmeile 


Oesterr.  Seti  Ilalien.  8«U 

Anzahl 

560 

748 

1177 

2179 

9 588 

12  955 

1666 

1664 

8 

3 

Meilen 

765  921 

1 448  319 

V) 

673  003 

598  378 

Anzahl 

8 136  545 

17  409  870 

Ctr. 

80 184  076 

97  909  600 

— 

2 926  520 

>7 

3 253  786 

— 

Meilen 

5,776 

5,043 

24,350 

15,856 

war 

Kr. 

19,054 

17,695 

1,079 

0,964 

Fl. 

8 964  533 

12  044  941 

1 449  590 

3 344  413 

21  637  143 

13  209  571 

V) 

251  344 

261 909 

Fl. 

32  302  610 

28  860  834 

112  278 

110  960 

22,45 

18,61 

721714 

5’ 

4 454  536 

— 

547  157 

608  951 

3 854  360 

2 844  291 

5 025  977 

4 944  156 

1 T) 

• »5 

4 795  853 

6 255  833 

1 Fl. 

14  223  347 

14  652  871 

49  238 

56  335 

9,88 

9,45 

— 

1 283  845 

354  000 

— 

Proc. 

44,0 

50,8 

B9,6 

47,5 

. Fl. 

18  079  263 

14207  962 

62840 

54  625 

• 

12,57 

9,16 

882 


J)or  Ilauptrecbnungsabseliluss  weist  folgende  Posten  aus:  Passiva: 
,o0o^V !«,u,,mS'F,oiu1  ,lö°W0  0t)U  PI.  Actieu , 451324  881  Fl.  Auleheu, 
"’1 * Abschlagszahlungen  des  Syndicats  auf  übernommene  und 
18«o  zu  verrechnende  300  000  Obligationen . 1(1359  505  Fl.  Vorschüsse 
nu  Conto-Corrent  und  Depot,  13  0(0000  Fl.  Beitrag  der  K.  k.  Staats- 
veiwaltuug  zu  den  -Baukosten  der  Linien  8t.  Peter-Fiume  und  Villach- 
1 rauzensfeste,  18  944  577  Fl  Zinsen-,  Dividenden-  und  Amortisirungs- 
4 403233  Fl.  lieservefond , 14  331403  Fl.  Creditoren, 
-084  01b  11.  Betriebs -Ergebnisse,  zusammen  689  787  509  Fl.  Dem 
stehen  gegenüber  die  Aetiva  : Conto-Corrent-Forderungen,  Cassen-  und 
1 ortefeiulle-btand  8 069  631  Fl.,  Debitoren  39  425  042  Fl.,  Kosten  des 
Baues  und  der  ersten  Einrichtung  641  792  834  Fl. 


Literatur. 

* Verzeichniss  von  Eisenbahn-Stationen  und.  der  in  deren 
Nahe  gelegenen  Orte  etc.  Auf  Grund  amtlicher  Quellen  herausee- 
geben  von  JuL  Hagen.  Utrecht,  1875  Selbstverlag.  Jm  Jahrgang 
1869  der  Vereinszeitung  No.  3 besprachen  wir  den  zu  Schluss  des 
Jahres  1868  erschienenen  „Wegweiser  durch  Europa  etc.“  von  Kode- 
wicz  von  1868/69,  welcher  sich  seinem  Inhalt  nach  als  ein  geographisch 
und  alphabetisch  geordnetes  Stations-  und  Ortsverzeichniss  darstellt. 
Dieselben  starken  Irrthümer  und  Druckfehler,  welche  wir  bei  dem  mit 
vielem  Fleiss  gesammelten,  aber  ohne  die  nöthige  Sorgfalt  und  Genauig- 
keit bearbeiteten  v.  Rodewicz’ sehen  Werke  seiner  Zeit  rügen  mussten 
traten  uns  zu  unserem  Staunen  beim  Aufschlagen  der  ersten  Seite  des 
Hagen  sehen  Werks  entgegen.*  Eine  weitere  Vergleichung  beider  Werke 
ergab,  dass  das  Hagen’sche  Werk,  welches  (statt  dass  die  wirklichen 
Quellen  angegeben  werden)  als  ein  „aus  amtlicher  Quelle“  geschöpftes 
somit  als  Originalwerk  eingeführt  wird,  was  die  O rtsangaben  anlangt’ 
jL1 11  , esentlichen  als  Abdruck  des  alphabetischen  Registers  jenes  vor 
7 Vs i Jahren  erschienenen  Rodewicz’schen  Wegweisers  sich  herausstellt 
wahrend  die  Stationsangaben,  welche  dem  Werke  den  Anschein  der 
Neuheit  geben,  dem  neuesten  alphabetischen  Stationsverzeichniss  ent- 
lehnt sind. 

Hie  ganze  Entwicklung  des  Mitteleuropäischen  Bahnnetzes  von 

xT1875TTXistirt ’ S0Veit.wil’  das  Werk  geprüft  haben,  nur  insoweit 
fh1  Heirn  H. , als  er  die  im  alphabetischen  Theile  unseres  neuesten 
Stationsverzeichnisses  pro  1875  aufgeführten  Stationen  (mit  Ausnahme 
derer  von  1 ranzösischen,  Spanischen  und  Türkischen  Bahnen)  auf  das 
Rodewicz  sehe  alphabetische  Stations-  und  Ortsverzeichniss  gepfropft 
hat,  ohne  sich  weiter  darum  zu  kümmern,  ob  denn  die  Rodewicz’schen 
Ortsangaben  noch  richtig  sind.  Dass  durch  die  Inbetriebsetzung  von 
ca.  10  000  Bahnlinien  in  Deutschland  und  über  8000  Km  ju  Oester- 
reich-Ungarn  nicht  nur  eine  entsprechende  Anzahl  neuer  Stationen  er- 
öffnet wuiden,  sondern  dass  sich  infolge  dessen  die  Beziehungen  der  in 
einem  Ortsverzeichniss  von  1869  aufgeführten  Orte  in  sehr  vielen  Fällen 
vollkommen  geändert  haben,  das  scheint  Herrn  H.  nicht  in  den  Sinn 
gekommen  zu  sein,  und  haben  wir  vergebens  in  dem  Werk  nach  Spuren 
gesucht,  dass  der  Verfasser  die  nöthige  Auskunft  über  Orte,  welche 
mit  den  seit  1869  eiöffneten  Stationen  in  Beziehung  stehen,  eingezogen 
oder  wenigstens  die  alten  Rodewicz’schen  Angaben  mit  Hülfe  guter 
Eisenbahnkarten  revidirt  habe.  Er  hat  allem  Anschein  nach  sich  ein- 
fach die  Notizen  des  Rodewicz’schen  Werks  angeeignet  (nur  hier  und 
da  scheint  auch  unser  Ortsverzeichniss  von  1869  benutzt  zu  sein)  hat 
dieselben  mit  dem  neuesten  Stationsverzeichniss  verglichen,  aus  diesem 
die  neu  eröffneten  Stationen  zugesetzt,  ausserdem  auch  noch  einige 
Holländische  Orte  und  einige  Zollstellen  beigefügt,  welche  Rodewicz 
nicht  hat,  und  sich  nicht  gescheut,  dieses  oberflächliche  Machwerk  so 
in  die  Welt  zu  schicken,  unbekümmert  darum,  welche  Einbussen  die  das 
Werk  benutzenden  Versender  durch  Angabe  veralteter  Abstossstationen 
erleiden  müssen  . Nicht  einen  der  vielen  wichtigen  Orte,  welche  mit  neuen 
Bahnstationen  in  Betreff  des  Gütertransports  (infolge  der  seit  1869  er- 
folgten Bahneröffnungen)  in  Beziehung  getreten  sind,  haben  wir  in 
Hagen’sWerk,  soweit  wir  dasselbe,  beliebige  Seiten  aufschlagend,  geprüft 
haben,  entdecken  können,  während  er  gewissenhaft  auch  den  kleinsten  für 
denEisenbahngüterverkehrunbedeutendstenOrtausKodewicz  abdruckt, 

und  notabene  regelmässig  mit  den  Rodewicz’schen  Xrrthümern  und 
Druckfehlern.  Nur  sind  dem  Verfasser  die  Rodewicz’schen  Angaben 
manchmal  zu  umfassend  gewesen;  — da,  wo  R.  pflichtgetreu  bei  einem 
Ort  verschiedene  Abstossstationen  angab,  hat  sich  Hagen  oft 
mit  einer  begnügt  — hat  auch  die  geographische  Lage,  welche  R.  wenig- 
stens andeutet,  überall  fortgelassen,  wie  denn  überhaupt  jede  Be- 
merkung, mittelst  welcher  eine  Controle,  betreffend  die  Richtigkeit  der 
gebotenen  Notizen,  geübt  werden  könnte , vollständig  fehlt. 

* Die  erste  Ortsangabe,  welche  das  Werk  überhaupt  enthält,  charakteri- 
sirt  genügend  die  Oberflächlichkeit  und  Unselbstständigkeit  desselben.  Rode- 
wicz hatte  übereinstimmend  mit  dem  älteren  Ortsverzeichniss  von  Brix  als 
Abstossstation  der  Stadt  Aach  (in  Baden)  die  Württemb.  Station  Friedrichs- 
hafen angegeben,  was  bereits  für  das  Jahr  1868/69  längst  nicht  mehr  passte, 
da  in  1869  die  genannte,  ca.  7 Meil.  westlich  von  Friedrichshafen  gelegene 
Stadt  die  nur  3/4  Meil.  entfernte  Badische  Abstossstation  Engen  etc.  er- 
halten hatte.  Herr  H.  druckt  aber  jetzt  nach  6‘/a  Jahren  ruhig  jene  veraltete 
Brix-Rodewicz’sche  Notiz  nach , unbekümmert  darum , dass  inzwischen  die 
Stadt  A.ach  auch  noch  eine  weitere  nahe  Abstossstation  durch  Eröffnung  der 
Linie  Singen-Messkirch  erhalten  hat.  J 


Hass  etn  solches  Werk,  zumal  da  der  Verfasser  es  unterlassen  hat 
auf  irgend  eine  Weise  dem  Publicum  ein  Controlmittel  für  die  Richtig- 
keit seiner  Angaben  an  die  Hand  zu  geben,  die  Versender  wie  dfe 
der  IIanded  Uen  “ ^ fasten  Schaden  bringen  kann,  liegt  auf 

Wir  wissen  recht  wohl  die  Schwierigkeiten  zu  würdigen , welche 
mit  der  Herstellung  eines  Ortschaftsverzeichnisses  verknüpft  sind  wir 
wissen,  dass  Jahre  angestrengtesten  Fleisses  dazu  nöthig  sind’  um 
d,1,  m daS  Ve^ehrsleben  tief  eingreifende  Materie  genügend  zu 
duichdiingen  und  zu  gestalten,  und  sind  daher  gern  bereit  Fehler 
eines  solchen  Werks  nachsichtig  zu  beurtheilen  ’ 

Gegen  ein  Werk  aber,  welches  statt  auf  solchen  ernsten  Studien 
2U-/U1 vr-n’  ttveils  au£ ; langst  veralteten,  theils  aus  neuen,  von  Andern 
“lMuhe  kerp?tellte?  Werken  kritiklos  zusammengestoppelt  ist 
gegen  ein  Werk,  m welchem,  obgleich  es  für  den  täglichen  Gebrauch 
w;tGTh(f  S |e  ,en  bestimmt  ist,  unter  dem  gleissenden  Schein  der  Neu- 

fefel  feB?b?ÜNVt°-n  Ha-US  mUS  unrichtige,  theils  inzwischen  veraltete, 
total  falsche  Notizen  in  Masse  aus  einem  alten  Werke  abgedruckt 
weiden,  gegen  ein  solches  Werk  kann  die  Presse  nicht  ernst  genug  auf- 
treten  und  hat  sie  geradezu  die  Pflicht,  die  erkannten  Schäden  offen 
aufzudecken  und  die  Betheiligten  vor  gutgläubiger  Benutzung  ohne 
vorausgehende  genaue  Prüfung  jeder  Ortsangabe  zu  warnen.  S 

Dr.  Koch. 

Aarberg  (demnächst  Station  der  Broyethalbalm)  wird  von  Hagen-Rode  wicz 
noc  mit  den  Abstossstationen  Biel-Bern  angegeben,  während  schon  seit  1864 
Aarberg  infolge  Eröffnung  der  Berner  Staatsbahn  die  nahe  Abstossstation 
Jüyss  erhalten  hat. 

Q3elter.  auf  derselben  ersten  Seite  5j  ist  Abayszanto  fälschlich  statt 
Abaujszanto  wie  bei  Rodewicz  (S.  101)  zu  lesen. 

Bei  Abljan  (einem  kleinen  Ort  bei  Jassenova)  wird  Rodewicz  per  Ball- 
horn verbessert  Rodewicz  hat,  wie  häufig,  den  Ort  in  unrichtiger  alpha- 
betischer  Reihenfolge  zwischen  Absberg  und  Abtenau  aufgeführt , während 
er  denselben  richtig  (übereinstimmend  mit  den  uns  vorliegenden  Angaben  der 
.Station  Jassenova)  in  seinem  geographischen  Verzeichniss  (Eisenbahn-Atlas 
genannt)  Abljan  schreibt.  — Statt  sich  zu  informiren , hat  H.  den  Ort  in  der 
Rodewicz  sehen  Reihenfolge  belassend,  aus  dem  Abljan  fälschlich  ein  Abtjan 
gemacht.  Und  so  geht  es  auf  den  folgenden  Seiten  fort. 

Adacs  hatte  im  Jahre  1869  Hatvan,  3%  Ml.  östlich  gelegen,  als  Abstoss- 
station  — und  ist  solches,  während  diese  Angabe  hei  R.  noch  richtig  war,  von 
H.  beibehalten  worden,  obgleich  durch  die  Eröffnung  der  Linie  Hatvan-Mis- 
koicz  im  Januar  i 87°  Adacs  die  nur  >/.*  Ml.  entfernte  Abstossstation  Vamos- 
Gyork  erhalten  hat. 

R.  hatte  bei  Adelmannsfelden,  die  in  1866  erfolgte  Eröffnung  von 
Hall-Crailsheim-Goldshöfe  nicht  berücksichtigend,  die  ca.  4 — 5 Ml.  entfernte 
Station  Hall  als  Abstossstation  angegeben,  während  die  nur  1 1L  Ml.  entfernte 
Station  Ellwangen  seit  1866  die  wirkliche  Abstossstation  ist;  H.  führt  hier 
auch  wieder  die  veraltete  Abstossstation  an. 

Adersbach  in  Böhmen,  an  der  Preussischen  Grenze  gelegen,  war  bei 
K.  einmal  mit  dem  Zusatz  Schlesisch  und  dann  Böhmisch  angegeben  infolge 
dessen,  dass  der  Ort  sowohl  Schlesische  als  auch  Böhmische  Abstossstationen 
hat,  wahrend  es  einen  Schlesischen  Ort  des  Namens  nicht  giebt,  vielmehr  nur 
zwei  in  nächster  Nähe  zusammenliegende  Orte  des  Namens  (Ober-  undünter-A  ) 
in  Böhmen,  auf  welche  sich  jene  Schlesischen  Abstossstationen  mit  beziehen 
H.,  den  Rodewicz  sehen  Irrthum  adoptirend,  giebt  sowohl  einen  Schlesischen 
als  einen  Böhmischen  Ort  Adersbach  an,  nur  kommen  ihm  die  von  R.  ange- 
gebenen Abstossstationen  als  zu  reichlich  vor,  und  giebt  er  nur  zwei  derselben 
an,  Waldenburg  und  Trautenau.  Nebenbei  gesagt,  haben  die  genannten 
Stationsverwaltungen,  welche  uns  umfassende  Mittheilungen  über  die  Orte 
machten,  mit  welchen  sie  in  Beziehung  stehen,  Adersbach  nicht  als  solche 
benannt,  so  dass  wir  an  der  Richtigkeit  der  Angabe  zweifeln.  Uns  ist  als 
Abstossstation  Costelec  (von  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn)  und 
nach  der  Eröffnung  der  Linie  Chotzen-Braunau  die  nur  1 resp.  llU  Ml.  noch 
entfernte  Abstossstation  Weckelsdorf  als  solche  angegeben  worden. 

Bei  Alexisbad  ist  mit  R.  die  im  Jahre  1868  erfolgte  Eröffnung  der 
Zweigbahn  nach  Ballenstedt  übersehen,  welche  den  letzteren  Ort  (statt  des 
ca.  4 Ml.  entfernten  Nordhausen)  als  Abstossstation  erscheinen  lässt. 

Aerzen,  welches  8 Ml.  südlich  von  Hannover  liegt,  ist  noch  mit  dieser 
Abstossstation  angeführt,  während  nach  Eröffnung  der  Hannover-Altenbekener 
Bahn  dieser  Ort  die  nahen  Abstossstationen  Hameln  und  Emmerthal  er- 
halten hat.  A ff  o Iden  druckt  H.  wie  R.  statt  Affoldern. 

Manche  Irrthümer  R.  s sind  dadurch  fortgefallen  , dass  der  betreffende 
Ort  inzwischen  Station  geworden  ist;  doch  kommt  es  auch  öfter  vor,  dass  H. 
solches  nicht  erkannt  hat  und  den  Ort,  welcher  jetzt  eine  Station  erhalten 
hat,  noch  nebenbei  mit  Abstossstation  aufführt,  wie  Abtsdorf  (Station  der 
Oesterr.  Stsb.)  und  Ab  t s dorf  (Böhmisch)  mit  der  Abstossstation  Triebitz 
Adelsheim,  Station  der  Badischen  und  Württembergischen  Staatsbahn’ 
und  daneben  noch  dasselbe  Adelsheim  mit  der  Abstossstation  Mosbach,  Ad- 
mont, Station  der  Kronprinz-Rudolfbahn , und  Admont  mit  der  Abstoss- 
station Bruck  a.  d.  M.,  Adorf,  Station  der  Sächsischen  Staatsbahn,  und  Adorf 
mit  Abstossstation  Plauen,  welche  Irrthümer  sich  theilweise  bereits  bei  R. 
finden,  dort  aber,  infolge  falscher  alphabetischer  Reihenfolge  auseinander- 
gestellt, nicht  so  auffallen. 

Dasselbe  Aichstetten  führt  Hagen  wie  R.  doppelt  auf,  einmal  mit 
jetziger  Abstossstation  Leutkirch,  eröffnet  1872,  und  dann  mit  der  seit  dieser 
Eröffnung  fortgefallenen  Station  U. -Essendorf. 
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Das  sind  nur  die  auffallendsten  ^Mmer^auf  den  ersten 
selben  Manier  geht  es  m dem |Je  k on  R(fdewicz  bekannten  Druck- 

den  Anfang  von  B auf,  so  treten  bedeuten  in  Belgien)  und  Babulin 

fehler  B aalen  (statt  Bae  eu)  ' Abstossstation  Nestrzik , l'/t  M1-  **0, 

in  18U’ nur  1/4  ML  N0' liegt’ also  j 

2V.  »h  »• 

Abstossstationen  Sontheim  und  Uugerhausen  zu  n n waren 

Babice  giebtes  2 Orte , «»er  bet kennzeichnet.  H„ 
welche  R.  durch  ein  Zeichen  (►)  Qn^pri1  Fällen  R dieses  Zeichen  oft 

welcher  vielleicht  Ä sondern  beide  Posi- 

unrichtig  anwendet  ha  d l weniger  als  34  geographische  Meilen 

SSÄ^Orte  als  in  der  Nähe  einer  undderselbenStationge- 

iege^rreuth,  welches  aus  K.  abgedruckt 

wohl  Berlsreuth  = ^rlsreuth  *“““<*  A Srt  also  unter  R );  auch 

giebt  es  ebensowenig  bei  Astene  ( v?0dewicz  bei  welchem  dieser  (bei 

infolge  undeutlichen  Manuscripts  ent- 

r «— * 

ist  Bäb  statt  Bab,  Nauhofen  statt  Nanhofenetcgesetz  Caiau 

Vergleichen  wir  den  Anfang  des  C,  ^finden  ™™astMon  Lübbenau, 
der  Berlin-Görlitzer  B.  noch  ein  tPr  von  1869  entnommen,  während 

wohl  zur  Abwechslung  unserm  örtsregistervonlge^entno  Linie 

diese  Abstossstation  Lübbenau  nur  so  lange  bestand,  als 

Lttblmnau-Senftehberg^(ApriM81^moffn^wa^^ 

s.h»«ukbre.V^ 

ii  "SÄ.  in  «LT WSk  » <Mb‘.  a.  d.  M.  gehörig.  »•*  «..eblioh 
zu’calbe  a.  d.  S.  gestellt  hat. 


Dagegen  führt  H.  bei  Calbe  a.  d.  M.,  wie  E.,  die  Abstossstationen  Stendal 
, natfrWg  an  während  doch  mit  der  in  1871  erfolgten  Lioffnung  der 
Ltaien  BeJlin-Lehrte  und  Stendal-Uelzen  dafür  die  näheren  Abstossstationen 

46  Orten  welche  diese  Station  uns  als  mit  ihr  in  Beziehung  stehend  genannt 
,.  ’ n . mit  aufführt.  Ein  Blick  auf  die  Karte  zeigt,  dass 

Dal’aasnur  U/s  Ml  OSO.  von  Bludenz,  Station  der  Vorarlberger  Bahn,  liegt 
Sirend  es  von  Innsbruck  14  Ml.  entfernt  ist,  also  wohl  schwerlich  noch 
nach  der  im  Jahre  1872  erfolgten  Eröffnung  der  Vorarlbergbahn  nach  Inn, 

bnr.^r.rr™  * «w—  ^ «■  *>«>■•  - •>" 

„„d  Böhmisch)  gl.bt,  de...»  Ab- 

Chotzen-Braunau  Hrnow  geworden  ist.  Bei  Mach  ensen 
stossstation  Nis  (Druckfehler,  soll  Neuss  heissen  ; Mackenbach 
mit  Abstossstation  Landshut  angegeben,  wahrend  Seit  Eröffnung 
T „nöshut-Kusel  im  Herbst  1868  dafür  Ramsheim  eingetreten  ist 

M a l fr  äs  bTiij  Szöny  hätte  zur  Vermeiduug  von  Verwechslungen  den 
ihm  zukommenden  Zusatz  Kun-  erhalten  sollen,  denys  giebt  noch  einen  b 
deutenden  Ort  des  Namens  ohne  weitern  Zusatz.  Madfeld  ha  -er 

33/4  Ml.  entfernten  Abstossstation  Geseke  das  nur  */s  Ml.  entfernte  Urea 

könnte  man  darüber  ein  besonderes  Buch  schreiben. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 
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hiscutoihucü  iu  Elsass-Lothruigen  und  Luxemburg. 

T^«o7t  *1  * 0ctober  d-  J-  tritt  auf  den  Reichs-Eisenbahnen  in 
Winter  Fal1'1?"11-  T Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn  der 
Winter-h  ahrplan  m Kraft.  Die  gegen  den  Somnfer-Eahrplan  vor- 
genommenen  Aenderungen  sind  aus  den  ausgehängte/piakat- 

Strassburg,  den  7.  Oetober  1875. 

?.aiS0£Dche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

„Pni*jicl1  Sächsische  Staatseisenbahneu. 
Bekanntmachung  den  Winter-Fahrplan  betreffend 

Auf  den  Königlich  Sächsischen  Staatseifenbahnen  und  den 
ltvei walteten  Privatbahnen,  einschliesslich  der  gleichzeitig-  zur 
Eröffnung  gelangenden  Strecke  Arnsdorf  -pfrna  S der 
Winter-Fahrplan  am  15.  Oetober  d.  J.  in  Kraft. 

-U  res  den,  den  7.  Oetober  1875. 

, Königlieh®  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

- v°n  Tschirschky. 


Preussische  Osthahn. 

öffnet  Tilsit-P„gege„  er. 

gepäck,  Leichen,  Fahrzeugen  hebenden  TMp  S V°a  fersonen’  Eeise- 

unsern  Stationen  käuflich  jyi  beziehen. ' A g * 1873  ’ Slnd  auf  allen 
Bromberg,  den  4.  Oetober  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

^ Bekanntmachung. 

Thieren  SfiÄaitÄlS 

ia Ä s cr 

des  Halle  rnQ«^^^SCbT^*Su^-brende  Direction 

Halle-Cassel-Elsass-Lothnngischen  Eisenbahn-Verbandes. 
der  Magdeburg-Cöthen-HallelLeipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

ri.  Jttain-Weser-Bahu. 

trieba-Mlteriaiir^69  » folgend«,  Be- 

Bacheascb jnttol* Reiserweileo,  Coacs,  Böhmische  Braunkohlen 
Dochte  Sparöi  Petroleum,  Stearinlichte,  Ziiudhölaer,  Lampen 
g a er,  Pechfackeln,  Hanfheede,  Leinen,’  Reiserbesen,  Svä- 

Waschleder  Puwi-  Schwämme, 

v i -i  r p tztuciier>  Riiböl  (rohes  und  gereinigtes)  Tale- 

SSkl  Kepf«‘-1,  Bindfaden,  ChlorkSk,  DeScS 
«oll  I w ?le\ummi>  P,ombel>.  diverse  Stiele, 
soll  ,m  Wege  der  offentliehen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  wird  auf 

• ■Doi“er®tag»  den  21.  Oetober  er.,  Vormittags  9 Uhr 

BVhofercÄ^ 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebsmaterialien“ 
eiinrekhen.1  Termi“  “ ^ "“Zeichnete  Direction 

TV»  i,Dl°  L,eferun£s -Bedingungen  nebst  zugehörigen  Bedarfs 
Nachweisungen  sind  bei  unserer  Central-Materialien  Vei  waltunl 
nd  Rechnungsstelle  hierselbst  einznsehen,  und  können  gegef 

JSf TJT ldung  von  75  * pro  Exemp,ar  - S3b£C 

Cassel,  am  28.  September  1875. 

Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

und  e^wa^nroT  ^ 35 0 k alte  ausrangirte  Eisenbahnschienen 
und  etwa  83  060  altes  Schmiedeisen,  Gusseisen  und  alter  Stahl 
bestehend  aus  Laschen,  Schrauben,  Nägeln,  Herzstücken  und 

ÄÄ“  6,C’  ta  ^ der  S*««  "er 

schriftf'’046  daraUf  ™d  J°rtorfei-  «regelt  und  mit  der  Auf- 
bis  zu^em  auf  au^^nbauf  a'ter  Oberbau-Materialien“ 

Montag,  den  25.  Oetober  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
angesetzten  Termine  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn- Comission 
einzusenden  und  sollen  diese  in  dem  angegebenen  Termine  in 
Sfr  fr  elWa  erschienenen  Bieter  eröffnet  werden  — 
Nach  dem  Termine  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Bureau  ^er^tmteiweichnete^ärnmlssfoo^ei^rseben116«,^ 

CbeTge^we'rden“  aerS<,lb"“  ^ Ers“ta“«’  ^ Copia- 
Hannover,  d<-n  6.  Oetober  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

-lor,/.01?,  Eie^1Ung  ^0,gender  Betriebs-Materialien  für  das  Tabr 
1876  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden  • 
Batteriegläser,  Bindfaden  (Plombirkordel),  Bitterfalz,  Docht- 
and,  Dochtgarn,  Dochte,  Fruchtgummi,  Hanf,  Kreide  in 
Stucken,  Kupfervitriol,  Liederung,  Maschinenöl,  Petroleum 
Plomben,  Putztucher,  Putzwolle,  Piasavabesen,  Reiserbesen’ 
Roggenmehl,  Rüböl  (raffinirt),  Seife  (Oel-  und  Stangenseife)’ 
Schanzen,  Schwefelsäure,  Soda,  Talg,  Terpentinöl  (II.Qualhät) 
Thoucyhnder,  Trommelkordel,  Zink.  V ^ 

....  Gerungs-Bedingungen  mit  Aogabe  der  Bedarfs-Quanti- 
taten  liegen  bei  unserer  Central-Materialien-  Verwaltung  hierselbst 
bei  den  Betnebs-Materialien-Magazinen  zu  Cassel,  Obercassel  (bei 
Düsseldorf)  und  Altena  sowie  in  den  Bureaus  der  Stations  Vor- 
steher  zu  Dortmund,  Altenhundem,  Siegen,  Arnsberg,  Brilon 
Crefeld,  Aachen,  Deutz  und  Mülheim  a.  d.  R.  zur  Einsicht  offen’ 
auch  können  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Copialien 

S“  ™ Ä 

AnfsXift  ■ “dS  e“  r°be“  ™ammen  TOrPacktf  portofrei  mit  der 

W°zomrte  a“f  Lieferu”S  von  Betriebs-Materialien“ 

27.  Oetober  er.,  Abends, 

an  uns  einzureichen  und  wird  die  Eröffnung  derselben  am  28  eid 
m Voi  mittags  10  Uhr,  m Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten in  unserm  Central-Bureau  hierselbst  stattfinden 
Uberfeld,  den  1.  Oetober  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 


MatelVenX“» T 1876  Werkstätten- 

Antimoo,  Bandagen,  Blei,  Eisenbleche,  Gussstahl,  Spiral- 

dsen^c.  P ’ US ’ Wak'’  WiDke1'  UDd  G°q- 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

den  30.  Oetober  er.,  Vormittags  10  Uhr 
m unserem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  anb’eraumt  bis 

Schrift  CltpUn  te  °fferteQ  frei  und  versiegelt  mit  der  Auf- 

„S  ubmission  auf  Lieferung  von  Metallen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung. 
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Bedingungen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden, 
sowie  Massen-Verzeichniss  liegen  auf  dem  vorgedachten  Bureau, 
sowie  in  den  Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Crefeld,  Langen- 
berg, Siegen,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und  können 
solche  auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  4 von  ge- 
nannten Stellen  bezogen  werden. 

Elberfeld,  den  7.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  auf  den  diesseitigen  Bahnstrecken  disponiblen 
alten  Materialien,  bestehend  in 

circa  255  000  k Gussschrott, 

„ 5 660  000  k alter  Schienen  und 

407  000  k altem  Kleineisenzeug 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  veräussert  werden. 

Die  maassgebenden  Bedingungen  liegen  im  Secretanate 
unserer  Bureau- Abtheilung  "VI  zur  Einsichtnahme  aus  und  können 
Abdrücke  derselben  gegen  Zahlung  oder  Franco-Einsendung  von 
50^.  von  dem  Rechnungsrath  Elkemann  hierselbzt  bezogen 
werden. 

Offerten  sind  versiegelt  unter  der  Aufschrift: 

„Abtheilung  YI.  Offerte  auf  Ankauf  alter  Materialien 
bis  zu  dem  auf 


Donnerstag,  den  28.  October  er., 
anberaumten  Submissions-Teimine  franeirt  bei  uns  einzureichen, 
an  welchem  Tage,  Vormittags  11  Uhr,  die  Eröffnung  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Elberfeld,  den  8.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  von 

50  000  000  k Maschinen-(Stück-)Koblen,  anzuliefern  in  Neufahr- 


im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Die 
Offerten  sind  bis  zum 

Dienstag,  den  9.  November  1.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Anfschrift: 

„Submission  auf  Oberbaumaterial“ 
versehen,  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  welche 
dieselben'  zur  genannten  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  eröffnen  wird. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Uebernahmsbedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  dem 
technischen  Bureau  der  Unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht- 
nahme aufgelegt  und  können  auch  von  da  gegen  Erstattung  der 
Copialgebühren  bezogen  werden. 

Zum  Erforderniss  einer  zulässigen  Offerte  gehört  die  Ein- 
reichung der  von  dem  Submittenten  Unterzeichneten  Submissions- 
bedingungen. 

Wiesbaden,  den  30.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Nassauische  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  der  für  die  Nassauische  Eisenbahn  im  Jahre 
1876  erforderlichen  Betriebs-  und  Werkst ätten-Materialien  und 
Geräthe,  als  : 

diverses  Walz-  und  Gusseisen,  Blei  und  andere  Metallsorten, 
Gummi-  und  Lederwaaren,  Ellen-,  Seiler-  und  Bürstenwaaren, 
Stifte,  Nieten,  Schrauben  und  Muttern,  Putz-,  Verpackungs-, 
Beleuchtungs-  und  Schmiermaterialien , Glas,  Kohlenkörbe, 
Kies-  und  Kohlen-Schaufeln,  Cylindergläser,  Holzkohlen,  Loh- 
kuchen, verschiedenes  Werk-  und  Brennholz,  Kuppelungen, 
Ketten,  Siederohre,  Spiralfedern,  Wagendecken  etc. 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs- Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  zurLieferung  vonBetriebs-  und  Werk- 
stätte-Materialien und  Geräthen“ 


wasser,  Königsberg  und  Memel  und 
3 830  000  k Englischer  Schmiedekohlen,  soll  im  Wege  öffentlicher 
Submission  verdungen  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei  und  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Steinkohlen  für  die 
Königliche  Ostbahn“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  28.  October  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden 
Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  dei 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Berlin, 
Breslau,  Danzig  und  Königsberg  i/P.  sowie  auch  in  unserem  Ceu-- 
tral-Bureau  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  unseren 
Bureau-Vorsteher,  Rechnungsrath  Reiser  hierselbst  zu  richtende 
Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromherg,  den  4.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

a)  3 100  StückBessemer  Stahlschienen  hohen  Profils,  ä 6,00  m lang, 

b)  400  „ „ „ „ » M>,»om  » 

c)  500  „ „ „ » » a5>iom  » 

d)  16  000  „ Unterlagsplatten, 

e)  3 000  „ Laschen, 

f)  10  000  „ Laschenholzen, 

g)  84  000  „ Hacknägeln, 


bis  zum  Submissionstermin,  welcher 

Donnerstag,  den  25.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  der  Materialien- Verwaltung  auf  dem  Bahnhofe  Lim- 
burg a.  d.  Lahn  abgehalten  werden  wird,  an  die  Materialien- Ver- 
waltung der  Nassauischen  Eisenbahn  zu  Limburg  a.  d.  Lahn  ein- 
zusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten  wird  in  dem  be- 
zeichneten  Termine  von  einem  Mitgliede  der  Unterzeichneten 
Eisenbahn-Direction  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten vorgenommen  werden. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Bedarfslisten  sind  in  der 
Registratur  der  Unterzeichneten  Direction  zu  Wiesbaden  in  dem 
Bureau  der  Haupt-Magazin- Verwaltung  zu  Limburg  a.  d.  Lahn 
sowie  bei  den  Station s-Vorständen  zu  Frankfurt  a.  M.,  Lastet, 
Oberlahnstein  und  Wetzlar  zur  Einricht  aufgelegt  und  können 
dieselben  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  von  unserer  Registra- 
tur und  der  Materialien- Verwaltung  zu  Limburg  a.  d.  Lahn  be- 
zogen werden. 

Die  betreffenden  Muster  können  auf  dem  Bureau  der  Materi- 
alien-Verwaltung  in  Limburg  a.  d.  Lahn  angesehen  werden,  wo- 
hin auch  die  zu  den  Offerten  gehörigen  Probestücke,  von  den 
Offerten  getrennt,  mit  der  Aufschrift: 

„Proben  zur  Offerte  für  die  Lieferung  von  Betriebs- 
und Wer kstätten-Materialien  und  Geräthen 
vor  dem  Schlusstermine  franco  einzusenden  sind. 

Wiesbaden,  den  2.  October  1875.  ,. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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tirossli.  Badische  Staatscisenbaliiicii. 
Lieferung  von  Metallwaaren  für  das  Jahr  1876. 


Mit  höherer  Ermächtigung  werden  wir  die  Lieferung-  von 
uachbeuannten  Metallwaaren  im  Submissionswege 
n<:iinlich  ° 


vergeben, 


2 000  grosso  Tafeln  Weissblech, 

1 000  kleine  Tafeln  Weissblech, 

<>  000  Qu.-M.  Eisendrahtgewebe, 

6 430  000  Drahtstiften  in  20  Sorten, 

200  000  ganze  Sattlernägel, 

2 500  000  halbe  Sattlernägel, 

95  000  Schliesen  in  11  Sorten, 

200  Stück  Kastenschlösser, 

300  Stück  Vorhängschlösser, 

8°?  ^lo  schmiedeeiserne  Roststäbe  in  4 Sorten, 
1 500  Stück  Spiralfedern  für  Puffer, 


1 000  Stück  Sandschaufeln, 

6 000  Kilo  Banka-Zinn, 

1 200  Kilo  Löth  Zinn, 

400  000  Stück  Plombirbleie, 

1 000  Kilo  Antimonium, 

100  000  Schwellenbezeicbnungs-Nägel. 

Lieferungslustige  werden  aufgefordert,  ihre  Offerte  schrift- 
lich, versiegelt  und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
Montag,  den  18.  October,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzuieiclien , wo  auch  die  Lieferungs-Bedingungen  und 
genaue  Verzeichnisse  der  zu  liefernden  Gegenstände  auf  portofreie 
Anfragen  abgegeben  werden. 

Für  sämmtliche  zu  liefernde  Gegenstände  sind  Muster  bei 
unserem  Hauptmagazin  hier  zur  Einsicht  aufgelegt. 

Carlsruhe,  den  5.  October  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahn-Magazine. 

D e vri  en  t. 


Fabrik  für  Balinhofsausrüstungen 

von  ~ 

Schnabel  & Henning1  in  Bruchsal. 

Verdienstmedaille.  Wien.  

Locomotiv -Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf  und  Hand- 
Drehscheihen^f^Wagen^irT allea  Grö^sentÖtliUtlg  dei  Geleieeenderi- 

TWhRo™  rdvC£  f6  WeiCÜen  und  Drehscheiben  vernein  werden  P 
. Werks Sffeu  e"  ^ Eadsätze-  Zeitig  Transportwegen  för 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 

TranspOrtable  Drehkra^e^nut^selbstthätiger  Ausbalancirong  (Patent  Schnabel 
Feststehende  Drehkrahrip  mit  ’ ü f iao,  °100  ^ÖZW' 1,500  Meter  Spurweite, 
lauf-  und  MlSSSt"4“"1  80~12°  ^ 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 

Weichen,  ^reuzuu^en’^^Cgj^^J*®“^alleih^CentraIe  Weichenstellungen 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Yermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorrathig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Patent  -Haar-  Treib- 
riemen, stärker  wie  Le- 
derriemen,  der  Nässe  u. 
Hitze  widerstehend,  so- 
wie Kernleder-Treibrie- 
men  vorzüglichster 
Qualität.  [H04558J 

C.  H.  Benecke,  Hamburg. 


Landsberg  & W olpers, 

Mechanisches  Institut 

Hannover, 

liefern  in  vorzüglicher  Güte : 

Ni  v ellir-Instrumente, 
Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 
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Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  !§  toffers. 


Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  iur  Wilh  Koch  I r.;nr-ZTT  ,“nd  '’ei'auageSeben  dera  Verein  Deutscher  Eisenbahn-  Verwaltunffen . 

jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  Cmdactionsbureau:  Lessingsstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshüfer  „ Ueipnig.  _ D,Hck  von  -.  „ . 

P 6 -^Ittck  von  Gtiesepke  & Devnent  in  Leipzig 


Das  Hauptblatt  erscheint 
montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officiclle  B ekanntmachungen  und  Beiträge 
eind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  TV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


1 Inserate 

werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den: 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  18.  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  16.  October  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegt  No.  19  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  sowie  der  Fahrplan  der  Frankfurt -Behraer  und 

Rheinischen  Eisenbahn  bei. 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Sächsische  Staatsbahn  : Pirna-Grossröhrsdorf.  Köln-Mindener:  Sterkrade-Ruhrort  eröffnet. 
Erzherzog- Albreeht-Bahn:  Station  Ciezöw.  Vereinsgebiet:  Neue  Fahrpläne.  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn:  Wittenberg-Falkenberg  eröffnet.  Bayerische 
Bahnen:  Plattling  Mühldorf  und  Neukirchen- Weiden  eröffnet  Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz : Zusammenwirken  der  Regierungen  Verwaltungs- 
kosten, Staatsbetrieb,  Bahnanschlüsse  überhaupt  und  mit  der  Türkei,  Waggon-Vermiethung,  Reclamationsverfahren,  Directoren-Conferenz,  Mindereinnahmen, 
und  Wagenumladung,  Effecten- Verkehr.  Oesterreich  (Von  der  Beförderung  mit  Personenzügen  ausgeschlossene  Güter).  Waagthalbahn.  A“3'*11“  : Belgien. 
Italien  (Eisenhahneinnahmen  im  Monat  Juli  1875.)  Spanische  Nord-West-Bahn.  Asien  (Eisenbahnen  in  Japan.)  Officielle-Anzeigen : Fahrplane  der 
Königlichen  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Eisenhahn  und  der  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn  etc. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  General-Direction  der  Sächsischen  Staatsbahnen  wird  deien  31  lange 
Bahnstrecke  Pirna -Gros  sr  öhrsdorf  mit  den  Stationen  • . 

Pirna  (Station  der  Linie  Dresden-Bodenbach),  Lohmen  (Güterstation),  Diiri  Öhrsdorf,  Arnsdorf  (Station  zwischen  Radeberg 
und  Bischofswerda  an  der  Linie  Dresden-Görlitz)  und  Grossröhrsdorf  (nördlich  Radeberg  an  der  Linie  Kamenz-Radeberg- 
Dresden) 

am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  12.  October  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  deren  10, 8 Km  lange  Bahnstrecke 
Sterkra  de-Ruhrort  mit  den  Stationen 

Sterkrade,  Neumühl  (Haltestelle)  und  Ruhrort 

am  15.  October  er.  für  den  Personen-Verkehr  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  12.  October  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Erzherzog-Albrecht-Bahn  wird  deren,  bisher  nur  für  Personen-  und  Gepäckverkehr  eingerichtete 
Station  Ciezöw,  zwischen  den  Stationen  Stanislau  und  Bednaröw  gelegen,  am  1.  November  d.  J.  für  beschränkten  Güterverkehr 
(nur  Güter  in  vollen  Wagenladungen)  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  11.  October  1875. 

Unsere  Bekanntmachung  vom  8.  d.  Mts.,  in  welcher  die  Länge  der  Strecke  von  Wichstadtl-Lichtenau  nach  Mittel- 
walde nicht  angegeben  war,  vervollständigen  wir  auf  Grund  weiterer  Miitheilung  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  dahin,  dass 
die  in  Rede  stehende  Strecke  8,64  Km  lang  ist,  und  zwar  von  Wichstadtl-Lichtenau  bis  zur  Reichsgrenze  2,28  unü  v(>n  dort  bis 
Mittelwalde  6,38  Km.  Lelzterer  Theil  ist  Eigenthum  der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  von  dieser  aber  an  die  Oesterreichis  che 
Nord  westbahn  verpachtet,  welche  den  Betrieb  führt. 

Berlin,  den  12.  October  1875,  t , 

Die  geschäftsfolireiide  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Vereins  gebiet. 

* Neue  Fahrpläne  pro  15.  October  sind  uns  von  nachstehenden 
Bahnen  zugegangen:  Badische,  Bayerische  Staatsbahn,  Berlin-Ham- 
burger, Berlin-Potsdam-Magdeburger , Breslau  - Freiburger,  Eisass- 
Lothringische,  Frankfurt-Bebraer,  Halberstadt-Blankenburger,  Hanno- 
versche Staatsbahn,  Magdeburg-Halberstädter,  Niederschlesisch-Märk. 
ische,  Pfälzische,  Saal-,  Saarbrücker,  Westfälische,  Kaiserin  Elisabeth-, 
Kronprinz  Rudolf  bahn,  Prag-Duxer,  Warschau-Wien-  und  Warschau- 
Bromberger,  Schweizer  Nord-Ost-  und  Vereinigte  Schweizerhahn. 


* Berlin  - Anbaltisehe  Eisenbahn.  Die  Linie  W itt enbe rg- 
Falkenberg  ist  am  15.  d.  M.  dem  Betrieb  übergeben  worden.  Siehe 
Bekanntmachung  S.  890. 


Q Bayerische  Bahnen.  München,  11.  Oct.  1875.  Am  15.  d.  M. 
ürd  die  80, 76  Km  iange  Bahnlinie  von  Plattling  nach  Mühldorf 
ait  den  Stationen  ab  Plattling:  Otzing  4 65S“  Wallersdorf  10  Km,  Lan- 
tau  a.  d.  Isar  17, 65  Km  Pilsting  28, 3S  Km,  Mammmg  25, M Km - Griesbach 
Haltestelle)  33„4  Km,  Frontenhausen  39, 8l  Km,  Trembach  (Haltestelle) 


— 888 


4R ,,  Km,  Gangkofen  54, 2U  K>u,  Neuinarkt  a.  d.  Rott.  65, ^ Km,  Rohrbach 
i Haltestelle')  71,,,«  Km  und  Mühldorf  80, 76  Km  eröffnet.  Auf  genannter 
Linie  verkehren  je  2 Ziigo;  und  zwar  Plattling  ab  7 Uhr  45 Min.  Vorm. 
(Persouenzug) und  5 Uhr  31  Min.  Nachm.  (Gemischter  Zug),  von  Mühl- 
dorf ab:  7 Uhr  40  Min.  Vorm.  (Personenzug),  5 Uhr  45  Min.  Nachm. 
(Personenzug).  Die  Fahrzeit  beträgt  3 Stunden.  Zu  derselben  Zeit  wird 
die  51.ss  Km  lange  Bahnstrecke  von  Neukirchen  nach  Weiden  mit 
den  Stationen  ab  Neukirchen:  Grossalbershof:  8,i6  Km,  Schönlind: 
13,80  Km,  Vilseck:  19,!)8  Langenbruck:  24, 38  Km,  Freihung:  29, 88  Km, 
Röthenbach:  36, 8S  K“ , Weierhammer:  42,88Km  und  Weiden:  50. 5-, 
eröffnet.  Täglich  verkehren  in  jeder  Richtung  je  4 Züge:  Neukirchen 
ab:  9 Uhr  15 Min.  Morg.  (Gemischter  Zug),  10  Uhr  36  Mm.  Vorm.  (Post- 
zug), 3 Uhr  30 Min.  Nachm.  (Postzug),  8 Uhr  6 Min.  Abends  (Gemischter 
Zug),  Weiden  ab:  4 Uhr  45  Min.  Morg. (Gemischter  Zug),  8 Uhr  50  Min 
Vorm.  (GemischterZug),  2Uhr  45 Min.  Nachm.  (Postzug),  6Uhr  10 Min. 
Abends  (Postzug).  Die  Fahrdauer  beträgt  13  Std.  Die  Züge  stehen  in 
directer  Verbindung  mit  Nürnberg  und  Eger. 

Die  Linie  Weiden-Vilseck-Neukirchen  exl.  der  Station  Neukirchen, 
welch’  letztere  zur  Betriebsinspection  Schwandorf  gehört,  ist  bis  auf 
Weiteres  der  Betriebsinspection  Weiden,  die  Strecke  Plattling-Landau 
a.  d.  Is. -Mühldorf,  excl.  der  dem  K Oberpost-  und  Bahnamte  München, 
unterstellten  Station  Mühldorf,  der  Betriebsinspection  Regensburg.  Bei 
den  Stationen,  Schönlind,  Griesbach,  Trembach  und  Rohrbach  findet 
lediglich  Personenaufnahme  statt.  Die  übrigen  Stationen  sind  auch  für 
Gepäck-,  Equipagen-,  Vieh-  und  unbeschränkten  Güterverkehr  ein- 
gerichtet. 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  11.  Oct.  1875.  (Zu  sammenwirken  der  Regierun- 
gen; Verwaltungskosten;  Staatsbetrieb;  Bahnanschlüsse 
überhaupt  un d m it  der  Türkei ;W aggon- V ermiethung;  Re- 
clamationsverf ahren;  Directoren-Conferenz;  Minderein- 
nahmen und  Wagenumladung;  Mittlere  Ortszeit;  Eff  ec  ten- 
V erkehr.) 

„Hofrath  Nördling,  der  Du  weilest  in  Wien,  zu  uns  komme  Deine 
Leitung“,  so  beginnt  der  Pest’er  Correspondent  der  offfciösen  Montag- 
revue seinen  gestrigen  Artikel.  Er  enthält  eine  ganz  unberechtigte 
Klage  über  das  Gebahren  der  Ungarischen  Regierung  in  Eisenbahn- 
Sachen.  Sie  ist  eben  nicht  in  der  glücklichen  Lage  wie  die  Oesterrei- 
chische , die  Steuerung  der  Bahnschäden  mit  solchem  Credite  und  mit 
paraten  Geldmitteln  durchzuführen.  Uebrigens  ist  der  obige  Wunsch 
bald  theilweise  in  Erfüllung  gegangen,  da  ein  Zusammenwirken 
beider  Regierungen  in  den  wichtigsten  Fragen  stattfindet.  Samstag 
fand  nämlich  in  Budapest  unter  dem  Vorsitze  des  den  Ungarischen 
Communications-Minister  vertretenden  HofrathesRibary  eine  Conferenz 
statt,  an  welcher  Oesterreiehischerseits  Minister  Chlumecky , Sections- 
Chef  Nördling  und  zwei  Sectionsräthe  des  Handels-  und  Finanzministe- 
riums theilnahmen.  Die  Angelegenheiten  der  Kaschau  - Oderberger 
Bahn  und  die  Trennung  des  Südbahnnetzes  bildeten  das  Verhandlungs- 
Programm,  während  die  Fusionirung  der  Galizischen  Bahnen  mit  Be- 
ziehung auf  den  Ungarischen  Verkehr  vertraulich  besprochen  wurden. 
Sobald  zweifellose  Mittheilungen  über  das  Ergebniss  der  Berathungen 
publik  werden,  tragen  wir  dieselben  nach. 

Nach  einer  der  Regierung  vorliegenden  Denkschrift  über  die  Noth- 
wendigkeit  der  Fusionen  betragen  jene  Summen,  die  als  Verwaltungs- 
oder Centralleitungskosten  in  den  Bilanzen  figuriren,  bei  32  Oester. 
Bahngesellschaften,  deren  Schienennetz  ein  Längenmaass  von  820  Ml. 
hat,  1871 — 74  durchschnittlich  8,,  2 Proc.  der  gesammten  Einnahmen  und 
stiegen. um  so  höher,  je  kleiner  die  einzelne  Bahn  ist.  So  beliefen  sie 
sich  bei  der  14  Meilen  langen  Dniester-Bahn  auf  32, 9 , bei  der  Arlberg- 
Bahn  30, 6 Proc. , während  sie  bei  der  Südbahn  mit  555  Betriebsmeilen 
3,t  Proc.,  bei  der  Staatsbahn  mit  211  Meilen  3,5  Proc.  kaum  erreichen 

Viel  weiter  geht  die  Egerer  Handelskammer,  welche  dieser  Tage 
an  den  Handelsminister  ein  Promemoria  richtete,  worin  für  die  U e b e r - 
nähme,  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat  eifrig  plaidirt  wird. 
Es  ist  eine  offenbare  Tendenzschrift,  welche  den  Privatbahnen  nichts 
Gutes  nachsagt,  ihnen  ein  grosses  Sündenregister  vorhält  und  alles  Heil 
von  der  Staatsverwaltung  erwartet.  Wir  möchten  an  den  Ausspruch 
Gladstone’s  erinnern,  dass  der  Staat  wohl  die  Post  und  den  Telegraphen, 
nicht  aber  die  Bahnen  verwalten  soll,  weil  das  wichtigste  Moment  dabei, 
die  Berücksichtigung  der  Handelsconjuncturen  reine  Privatsache  ist. 
Wie  in  Allem  Extreme  von  Uebel  sind , so  dürfte  auch  das  gemischte 
System  von  Staats-  und  Privatbahnen  in  einem  Lande  zweckmässig  sein. 
Ungern  hat  dies  wohl  erkannt  und  will  sich  von  seiner  Staatsbahn  un- 
geachtet seiner  Finanznoth  nicht  trennen  und  Oesterreich  ist  gerade 
auf  dem  Wege,  der  Acquirirung  von  Staatsbahnen. 

Lie  Verbindungen  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  werden  in 
kürzester  Zeit  abermals  eine  respectable  Vermehrung  erfahren,  indem 
die  wenn  auch  geringe  Entwickelung  der  Oesterreichischen  Bahnen  in 
ausserordentlicher  Weise  den  Anschluss  unseres  Bahnnetzes  an  das  aus- 
ländische Netz  fördert.  Die  Oesterreichische  Monarchie  hat  nach  der 
Presse  derzeit  folgende’B  ahn  an  Schlüsse,  resp.  Ausbruchs  statio- 
Südhahn:  Cormons,  Ala  und  Kufstein;  Elisabeth -Westbahn: 
Salzburg,  Braunau  und  Passau;  Oesterreichische  Staatsbahn:  Boden- 
bach (Grenze,  der  Sächsischen  Staatshahn);  Ferdinands  - Nordbahn: 
Oderberg,  Dzieditz,  Oswiecim,  Szczakova,  Myslowiee,  Granica;  Karl- 


Ludwigbahn:  Brody  undPodwoloczyska;  Lemberg-Czeruowitzer  Bahn: 
Szuczawa;  Böhmische  Westbahn:  Furth;  Buscbtehrader  Bahn : Eger, 
Asch -Hof,  Brambach,  Wcipert,  Reitzenhain  und  Graslitz;  Böhmische 
Nordbahn:  Rumburg,  Georgswald,  Warnsdorf;  Süd-Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn: Reichenberg-Zittau,  Königshain-Libau  und  Seideuberg- 
Görlitz;  Oesterreichische  Nordwesthahn:  Mittelwalde  und  Tetschen; 
Vorarlbergbahn:  Feldkirch  - Bucbs,  Lautrach  - St.  Margarethen  und 
Loiblach  - Lindau ; Mährisch  - Schlesische  Centralbahn:  Leobschütz- 
Jägerndorf.  Im  Bau  sind:  Eisenstein  (Böhmisch-Baierischer  Anschluss), 
Ziegenhals-Hennersdorf  (Schlesisch  - Preussischer  Anschluss),  Orsova 
(Rumänisch-Ungarischer  Anschluss)  und  Neusorge-Waldenburg  (Preuss. 
Anschluss  der  Oesterreichischen  Staatsbahn).  Sichergestellt  sind  fol- 
gende Anschlüsse:  Kronstadt  - Predeal  (Siebenbürgisch  - Rumänischer 
Anschluss),  Belgrad  (Ungarisch -Serbischer  Anschluss),  Brüx -Mulde 
(Böhmisch -Sächsischer  Anschluss).  An  sieben  Punkten  der  Monarchie 
findet  das  Oesterreichische  Bahnnetz  durch  das  Meer  seine  natürliche 
Grenze:  Triest,  Fiume,  Pola,  Rovigno,  Zara,  Sebenico  und  Spalato.  Die 
letzten  fünf  Linien  sind  gegenwärtig  noch  im  Bau. 

Die  Meldung,  wonach  die  Türkei  die  Verpflichtung  übernommen 
hat,  die  Linie  Sophia-Nisch  innerhalb  4 Jahren  auszuführen,  während 
von  Oesterreichisch-Ungarischer  Seite  gleichzeitig  Pest-Semlin  gebaut 
werden  soll , wird  bestätigt.  Die  langventilirte  Frage,  ob  der  Serbische 
oder  der  Bosnische  Anschluss  gebaut  werden  soll,  ist  sohin  zu 
Gunsten  des  ersteren  entschieden  worden. 

Die  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  beabsichtigen  den  Spedi- 
teuren sowie  den  Parteien  überhaupt  Waggons  miethwei.se  zu 
überlassen.  Die  Waggons' würden  in  diesem  Falle  für  gewisse  Zeitp.eri- 
oden  vermiethet  werden,  und  zwar  in  Maximo  auf  drei  Monate.  Diese 
in  Aussicht  stehendeTransport-Erleichterung  würde  nach  Durchführung 
der  eben  im  Zuge  befindlichen  Tarifreform  beziehungsweise  nach  Ein- 
führung des  neuen  einheitlichen  Tarifs  ins  Leben  treten.  Durch  eine 
solche  Vermiethung  der  Waggons  würde  nicht  allein  den  Parteien  die 
volle  rationelle  Beladung  der  Waggons  sowie  die  prompte  Expedition 
der  Sendungen  gesichert,  sondern  auch  den  Eisenbahnen  die  Stipulirung 
wesentlich  billigerer  Frachtsätze  ermöglicht,  ein  Vortheil,  der  gewiss 
schwer  ins  Gewicht  fällt  und  darum  die  baldige  allgemeine  Einführung 
dieser  Reform  wünschenswerth  macht. 

Die  Uebelstände,  welche  seit  einiger  Zeit  im  Reclamations- 
Verfahren  in  Entschädigungsfällen  bei  einigen  Eisenbahnverwal.t- 
ungen  platzgriffen,  |sollen  nunmehr  dadurch  beseitigt  werden,. dass  die 
Aufgabsbahn  die  anerkannte  Entschädigung  an  die  Parteien  leistet  und 
sich  an  der  schuldtragenden  Bahn,  oder  falls  diese  nicht  ermittelt  wer- 
den könnte,  an  sämmtlichen  das  Gut  befördernden  Bahnen  regressirt. 

In  der  Directoren-Conferenz  der  Ungarischen  Bahn- 
verwaltungen wurden  folgende  Gegenstände  erledigt:  Ueber  die 
Berechtigung  der  Finanzorgane  zur  freien  Fahrt  wurde  ausgesprochen, 
dass  den  Finanzorgen  auf  ihren  dienstlichen  Reisen  bei  Vorweisung 
ihrer  Legitimation  stets  die  freie  Fahrt  gestattet  wird.  — Der  Antrag 
die  Ausgleichung  der  Wagenmiethe  auch  in  natura  zu  gestatten,  wurde 
abgelehnt.  — Bezüglich  des  Entwurfs  eines  Uebereinkommens  über 
den  Militärtarif  wurde  beschlossen,  den  bestehenden  Militärtarif  nach 
den  mit  1.  Januar  1876  ins  Leben  tretenden  neuen  Maasseinheiten  umzu- 
ändern und  im  Einvernehmen  mit  dem  Militär-Aerar  festzustellen, 
zugleich  wird  die  Ungarische  Regierung  gebeten,  gleich  der  Oester- 
reichischen zu  gestatten,  dass  die  neuen  Gewichte  erst  im  Juli  n.  J. 
gelegentlich  des  Erscheinens  der  neuen  Tarife  eingeführt  werden. 
Von  Seite  des  Communications-Ministeriums  liegt  ein  Erlass  vor,  nach 
welchem  die  Bezüge  der  Bahn-Chefärzte  nicht  mehr  in  die  Betriebs- 
rechnung, sondern  zu  Lasten  des  Krankenfonds  eingestellt  werden 
sollen.  Die  Conferenz  beschloss,  an  das  Ministerium  das  Ersuchen  zu 
richten,  die  in  Rede  stehenden  Bezüge  zum  Theil  zu  Lasten  des  Be- 
triebfonds,  zum  Theil  zu  Lasten  des  Krankenfonds  stellen  zu  dürfen.  — 
Ein  Erlass  des  Communications-Ministeriums  genehmigt  das  nach 
Muster  der  Ungarischen  Staatsbahnen  ausgearbeitete  einheitliche 
Pensionsstatut  mit  geringen  Modifieationen,  über  welche  ein  Comite, 
bestehend  aus  Vertretern  sämmtlicher  Bahnen  berathen  wird.  — Die 
Berathung  der  Zusatz-  und  Aufnahmebedingungen  zum  Wagen-Regu- 
lativ wurde  der  gemeinschaftlichen  Directoren-Conferenz  Vorbehalten. 

Seitdem  die  Betriebseinnahmen  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
von  der  Höhe,  welche  sie  im  Ausstellungsjahre  1873  erklommen  hatten, 
zurückgewichen  sind,  bemüht  man  sich  innerhalb  der  Verwaltungs- 
körper, die  Mindereinnahmen  durch  Reduction  der  Bet  rieb  s- 
ausgaben,  Ersparungen  bei  Reconstructionen  und  Neu- 
a|nschaffungen  etc.  zu  paralysiren.  Als  eines  der  wirksamsten 
Mittel  in  dieser  Beziehung  wurde  gleich  von  Anfang  an  die  bessere 
Ausnützung  des  Fahrparks,  des  todten  Materials,  ins  Auge  gefasst. 
Erlässe  bezüglich  der  Erhöhung  der  Lade-Maxima  waren  die  sichtbaren 
Wirkungen  dieses  Bestrebens.  Durch  die  Abnahme  des  Güterverkehrs 
ist  bei  den  meisten  Bahnen  eine  beträchtliche  Anzahl  Güterwagen  ent- 
behrlich geworden,  und  diese  wurden,  weil  sie  eben  nicht  ausgenützt 
werden  konnten,  in  die  Remisen  eingestellt.  Da  kam  man  bei  mehreren 
Directionen  auf  den  Gedanken,  an  den  eigenen Endp unkten  transitir ende 
Güterwagen  fremder  Bahnen  zu  entladen  und  die  eigenen 
unbenützten  Vehikel  damit  zu  beladen.  Es  wurde  damit  an  Wagen- 
miethe — wenn  die  zu  durchlaufende  eigene  Linie  länger  als  20  Meilen 
I war  — noch  so  viel  erspart,  um  Ent-  und  Beladungskosten  sammt 
J Nebenspesen  zu  decken  und  eineu  massigen  Gewinn  zu  machen.  Dieses 
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Verfahren  ist  aber 

an  Zeit  and  Arbeit S3%Td«h  im  allge- 

*****  *>«-*"“  ”eide" 

■olltVh 

fiug^uud  bei  der  Ungarisch  - Galiziscben  Bahn  (107,  in  Folge  der  #» 

sionsgeruchte.  Beförderung  mit  Personenzügen 

* Oesterreich.  (Von  der  h elora  0estfrreichischen  Eisenbahn- 

ausgeschlossene  Gut  .)  § 1851  in  welchem  diejenigen  Güter 

Betriebs-Ordnung  vom  Jb.  ? Beförderung  mit  Personenzügen 

!TsgÄ 

«pie„rd’i?enderI&  sind  vonPde,PBeförder„ng  mit  Personen- 

aäSiUU|fÄÄib- 

Reibung  leicht' en^^Jllsc^h  J ^die  durch  ihre  Beschaffenheit  anderen 

tnng  der  diesfalls  „^“ügeu  befördert  werde«, 

blos  ausnahms ^ solcher  Gegensände  nur  mit  den  Last- 

Ausserdem  ist  die  Befördern  g genafen  Erklärung  abgesondert 

zugen  gestattet,  sie  sm«.  un  en  |rachtbriefen  aufzugeben  und  es 

m°L”  M d“efy  °rind»n#  überhaupt  alle  nöthigen  Vorsrohten 
angewendet  werden.  ^ Fortschritt  des  Baues  auf  der  Linie 

Hochbaue  69,8  Proo.  JJie  Handwerker,  85  Pferde, 

terialzüge  auf  der  ganzen  Eingangs  erwähnten  Strecke. 

15.  Oct.  Die 


Wird  sn  dieser  Einnahm ssumm^jene 
rechnet,  welche  in  der  Zeit  v • Gesammtsumme  von 

war,  so  ergicbt  sich  bis  zum  31  Jub  Reichen  Zeiträume  des  Vor- 
79  554  664  L. , welche  gege^ber  dei  ^ ^ 9&g  L ausweist. 

j nk'^^^nlJo^hh^penEisenbabnen  ^epartiren  sich  diese  Einnahmen 
vie  folgt:  Kiiom.-  _ 


Einnahms-  Kiloin. 

summe  Einnahmen 

im  Monat  Juli  1875. 

1365  519 

6 461461  2 427 

2 072  077  1 280 

1 730  635  1 193 

87  384  439 

34  404  564 

3L  749  1511 

42  269  1022 

U795498  1586  ~ 


Vom  1.  Jan.  Gegen  das 
bis  31.  Juli.  Vorjadr. 

9 357  450  +2  164  240 

. -w  „ AfU.  riAQ  QA« 


42  451 286 
14760  024 
11  925 101 
577  366 
231  764 
187  579 
64094 


-908  306 
—101  375 
—159  843 
+59  782 
+231  764 
+5  681 
+2  015 


79  554  664 
(M.  d.  St.  F.  No.  37.) 


hTÄ 

Sammlung  ein,  d.®^  \ctfonäre bindend  seien,  die  damalige  volle 

Versammlung  nicht  fui  me  Actionaae  ^|edei,bob;  werden  müssen.  Er 
Tagesordnung  also  vollstan^g^  ehen  und  seirien  protest  zurück- 
wollte jedoch  em®?G>  £ h vorgenommene  Ausschusswahl  annullirt 
ziehen,  »^+veistlndlich  wurde  hierüber  nicht  abgestimmt.  Der 

wurde  “ Selbs^eistenüliett  wu  rfort  gefasste  Beschluss  ging 

bezüglich  der  Bahnlinie /st  Jcken  fusser  Sandersleben-SaDgerhausen 
vorerst  ganz  abgegeben  und 

SSSCJ*  Verwaltung  enthielten,  wurden  zurück- 

g“oge”'  Ausland.  J . 

„ "Reluien  Am  5.  September  fand  die  Eröffnung  der  ersten 

„ Ttalien  (Eisenbahneinnahmen  im  Monate  Ju 

137b")"  ^t^^rti^en^rlmtoi^erö^mlicl^e^Zusammenstelbuig 

^£rn.trÄnbab«er 

aip  a Km  lange  Strecke  Camerlata-Como  hinzu.  cort. 

die  VonSben  angegebenen g^s^me^i^5_68^L 
auf  den  Personen  - Verkehr,  224  687  L. «.nt  aen  wr  ,7iq  ü89  t 
1137 177  L.  auf  den  Verkehr  mit  grosser 

auf  den  Verkehr  Mit  geringer  Geschwindigkeit,  32  029  L.  ad 
dene  Einnahmen,  in  Summa  11 795  498  L. 


. — Tirpqt  - Bahn  Nach  dem  Geschäftsbe- 

— r — Spanische  Nord -West  Ran  Nord- West-Bahn 

richte  pro  1874  hat  die  Gesel  sc  . P Km  iangen  Strecke  von 

z.  Zt.  319  Km  im  Betnebe,  e^chliesslich^dei  ^ Monaf  Juli  v.  j.  dem 

Pola  de  Lena  nach  Gijon,  Kin  lange  Strecke  von  Corogna 

Betriebe  übergeben  worden  ist  Du ; dl4egetzt  wfrden  können. 
nach  Lugo  wird  demnachs t m B< ej  » 6 g74  betrugen  7 523  401  Realen 
Die  Bruthnanuata™  u»  ■>£*“  „ Net?0  Ertrag  aut 

tSiäSSa^lwSo  Fw.  Dieser  Netto-Ertrag  ist  um  6h  121 
Realen  hinter  dem  des  Vor,  ahres  zuruc  ge  m en^  ^ p No.  3g 

-BO-  Asien.  (Eisenbahnen^ rn  ^V/nL^hSen'Sb  Fof|endes: 

SÄbahn1  Äbe  zu  gfgS&'S 

1874  für  Personen. Verkehr  erofce ’ f“  „regelmässig  und  die  letztver- 

m° eM  50  # 

1WÄ?ÄXDrmpfSfit,  zumal  fürPersonenverkehr,  nimmt 
rapide  ab^e.^eb  der  L1?ien  mach,  den  Japanesen  ^“ÄneS 

Fremde  nicht  so  die 

Heizer.  . . Kunstbauten  welche  grossere  Brucken 

Der  Bahnkörper,  sowie  die  .K^isrtdf^“n’falt  und|0lide  ausgeführt 

d“ teSO  Engk 

den  Hafen 

verbinden.  Eine  Eisenbahn  und  Tsuruga  wird  beabsichtigt, 

von  Kiyoto  und  Otsu  nach  SLcoteu  und  l* Mrug  ^ zu  giad 

SÄesT+ff  ärnTSeuÄS%om  11.  Mai 

bis  KSÄÄÖSÄs 

von  233  Doll. 

Summe  138  791  Doll. 


Literatur. 

_ - me  gegenwärtige  Lage  der  Deutselren^Bisen.^  und 

Zolltarifs,  wonach  am  1.  Januai  1871  der  besteht,  beseitigt 

für  Eisen-  und  Stahlfabrikate  pgenwaitig  o völlig  ge- 

werdeu  soll,  zu  einer  Zeit  beschossen JordenMM ^eutschland%icb 
klärtem  politischen  Horizont  Handel  ™ a * J Aufschwungs  erfreuten, 
eines  in  gleicher  Weise  nie  ^^"^^^Sung  der  Löhne  und  Ge- 
Nun  aber  vermag  durch  die.raP'^,^tpriali|n  die  Erhöhung  der  für  die 
halte,  tbeilweise  auch  noch  der  Rohmater ■e ^ wirkenden  Eisenbahn- 
Eiseu-  und  Stahlindustrie  doppelt  empim  cgahwer  zu  bescbaffenden 
frachtsätze,  bei  dem  in  gegenwartigei  Z< e ichts  der  wenig  befrie- 

Credit  für  industrielle  Unternehmung e i.  g an  eeigneten  Erzen  für 
digenden  Arbeiterverbaltnitnisse,  des  M ^mentrfffen  anderer  ungun- 
die  Bessemerfabrikation  und  deI“^dS4abijndustrie  beute  nicht  mehr 

SSiÄ^ 
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Laude  last  erdrückt,  müsste,  um  nur  überhaupt  nothdürftig  fortbestehen 
Zll  koul}fu’  uoch  unter  den  jetzt  schon  so  niedrigen  Preisen  verkaufen 
oder  mit  noch  höherem  Verlust  sich  an  das  Ausland  wenden.  Dass  die 
lasen  und  .Stahlindustrie  noch  lebensfähig  ist,  sobald  nur  nicht  alles 
l'ugluck  auf  sie  emsturmt,  unterliegt  keinem  Zweifel.  Wesentlich 
konnte  ihr  dadurch  aufgeholfen  werden,  dass  die  heute  noch  bestehenden 
Zolle  auf  Eisenartikel,  Stahlwaareu  und  Maschinen,  die  am  1 Januar 


iiliiisit 


! einzuschlagen- 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 

Bcrlin-Aiilialtisclie  Eisenbahn. 

Ei  Öffnung  der  Strecke  Wittenberg-F alkenberg. 


Am  15.  Oct.  a.  c.  wird  die  neuerbaute  Strecke  Wittenberg- 
Falkenberg  unserer  Bahn  mit  den  Stationen  Elster,  Jessen  und 
Anuaburg  dem  Betriebe  übergeben  und  findet  von  diesem  Tage 
ab  von  und  nach  den  vorbezeickneten  Stationen  derselben  auf 
Grund  der  Bestimmungen  des  Bahn-Polizei-  und  des  Betriebs- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  sowie  nach  den 
für  die  Berlin -Anhaitische  Eisenbahn  genehmigten  Special-Be- 
stimmungen die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck, 


Gittern  Leichen  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren,  sowie  der 
telegraphischen  Privatdepeschen  statt. 

. Per  Fakrphm  für  die  Personenzüge  dieser  Strecke  ist  auf  dem 
gleichzeitig  mit  obigem  Tage  in  Kraft  tretenden  neuen  Fahrplan 
otjJ  erlin-Ankaltischen i Eisenbahn  angegeben  und  auf  sämmtlichen 
Stationen  zum  öffentlichen  Aushang  gebracht 

Der  Personengeld-Tarif  ist  an  den  Billet-Schaltern  ausge- 
hangt  und  der  Güter-Tarif  bei  den  Expeditionen  der  vorerwähnten 
Stationen  käuflich  zu  haben. 

Berlin,  den  12.  October  1875.  DieDirection. 

F ournier. 


Köiiigl.  Saarbrücker  und  Rbdn-fabc-Eiscnbahn, 

Fahrplan  vom  15.  October  1875  ab. 

Ortszeit. 


In  Trier 


p““ Abg. 

CoDZ Ank. 

^öo 

^05 

— 

758 

S()8 

io28 

1043 

— 

220 

2oft 

— 

DZ 

428 

— 

1 ^52 
| 85g 

1 A v15  | 

Aus  Metz  . . . 

„ Diedenhofen  . 

| Anschlüsse  nach  Luxemburg ) „ Diekirch 

( siehe  S.  893.  j „ Brüssel  ! .’ 

„ Luxemburg  . 
In  Conz  . 

— 



— 

1 ^37 

657 

8<)2 

1 = 
- 

— 

41i9 

825 

I29 

233 

— 

^38 

42iö 

-4 1 6 

24i 

— 

1 9o8 
830 
| 433 
1 645 
42S5 

I 9S’ 

E 

- 

Jfnz Abg. 

Beurig-Saarburg  . 

Merzig 

Saavlouis 

Saarbrücken Ank 

— 

^14 

&50 

^46 

~ 

814 

836 

^19 

947 

4^28 

1053 

442g 

4n 

2io 

— 

235 

255 

832 

859 

^40 

— 

^33 

441 

•>03 
^48 
6l7  | 

700 

1 

9“ 

1 y06 
9l4 
934 

io15 

IO42 

11.« 

11  — 

Abgang  i * 

ö s \ Nach  d.  Pfalz  u.  d.  Rheine  . 

— 

^38 

^50  | 72i 

— 

1048 

1°33|11bi 

230 

220 

— 

^ÖO 

738|9o.| 
7io  I 

10„9 

^24 

— 

ai  A f Von  Metz  . 

1 Vou  d.  Pfalz  u.  d.  Rheine  . 

— 

7l7 

7io 

— 

825 

104l|llo2 

H26 

2l5 

— 

435 

*^40  | 5o2 

— 

627  1 

84g 

-W20 

4^12 

10, 9 

— 

— 

Stationen. 

Gern. 
Zug 
No.  34. 

1—4.  CI. 

Pers.- 
Zug 
No.  36. 

1.2. 3. CI. 

Pers.- 
Zug 
No.  38. 

1.2, 3. CI. 

Gern. 
Zug- 
No.  40. 

1—4.  CI. 

Pers.- 
Zug 
No.  42. 

1.2. 3. CI. 

Saargemünd  .... 

^00 

^40 

735 

®20 

— 

1*08 

H40 

235 

^07 

- 

^50 

6,9  1 

— 

— 

— 

— 

— 

Abg.  Saargemünd 
In  Hagenau  . . 

„ Strassburg  . 

„ Basel 

?26 

4^31 

1220 

6oo 

— 

H46 

245 

858 
^26  | 

II 645 II 

- | 948 

- |ll08  1 

— 

" 

l 

— 



— 

Abg.  Saargemünd 
In  Saarburg  . 

„ Strassburg  . . 

— 

830 

^15 

= 1 

1225 

236 

^00 

E| 

= 1 

830  II 
836  1 

io48  1 

E 

— 

E| 

— 

891 


Richtung'  Forbacli  - Bingerbrück. 


über  die  Main -Weser-Bahn 
(Ortszeit). 


über  die  Bebra-Hanauer  Bahn  j 


892  


Richtung'  Ringerbrücfe-Forbacli. 


über  Bebra-Hanauer  Bahn 

( Ab  Berlin  . . . 

— 



— 

— 

— 

800 

— 

— 

— 

lloo 

— 

! 

I „ Leipzig.  . . 

— 

— 

— 

— 

— 

IO45 

— 

— 

— 

845 

— 

| 

/ Ab  Berlin  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10oo  | 

— 

2oo 

— 

— 

' 

über  Main- Weser-Bahn 

1 „ Cassel  . . . 

— 

— 

— 

IO30I 

— 

Öisl 

835  | 

— 

800 

7oo 

4o9 

1 

(Ortszeit) 

J „ Giessen*.  . . 

— 

— 

— 

^47  j 

- 

820 

— 

1740 

430 

1 H 

I 

( In  Frankfurt  . 

— 

— 

— I 

ö00  1 

— 

725 

94o 

— 

735 

830 

1 846  1 



| Ab  Frankfurt  . . 

— 

— 

— 1 

&35  1 

650 

800 

IO05 

7 50 

^45 

^45  

— 

— 

über  die  Hessische  Bahn 

l „ Mainz  . . . 

— 

— 

— 

635 

8o5 

85» 

7130 

^55 

4oo 

— 

— 

J In  Bingen  . . . 

— 

— 

— 

7is 

9o3 

9l8 

1^28 

328 

458 

lÜÜ 

— 

— 

( „ Bingerbrück  . 

— 

— 

— 

7*1 

Oh 

926 

ß37 

83  G 

5<)6 

|63i|8ie| 

— 

— 

Ab  Ludwigshafen  . 

— 

— 

— 

— 

- 

1 ^40  ! 

— 

— 

H25 

— 

4l2 

— 

„ Worms  . . . 

— 

— 

— . 

— 

— 1 

7io 

— 

— 

7^30 

— 

455 

— 

„ Alzey  . . . 

— 

— 

— 

IH 

— 

8h 

— 

139 

— 

859 

— 

In  Bingen  . 

— 

— 

— 

1 ö12  1 

— 

9l3 

— 

— 

^48 

— 

1 7 08  1 

. 

Ab  Giessen  . . 

— 

— 

— 

— 

1 - 

- 1 

— 

I 

840 

72oo 

— 

— 

„ Ems  .... 

— 

— 

— 

— 

7 36 

— 

71i3 

3o8 

— 

— 

In  Büdesheim . 

— 

— 

— 

— 

1D07 

— 1 

7l5 

8]8 

— 

— 

1 Ab  Frankfurt  . . 

— 

— 

— 

— 

615 

7032 

— I 

^05 

3oä 

— 

— 

über  die  Nassauische  Bahn 

] ,,  Wiesbaden 

— 

— 

— 

— 

743 

77-22 

— 

^58 

435 

— 

— 

f In  Büdesheim  . 

— 

— 

— 

— 

852 

7^28 

-7- 

4l3 

7>oo 

— 

— 

( Ab  Köln.  . . . 

1^02 

— 

— 

— 

600 

72o|  9oo 

920 

H45 

3oo  &oo 

I 

— 

über  die  Rheinische  Bahn 

< „ Coblenz 

^38 

— 

— 

— 

800 

10o8|11o3 

I2l3 

^43 

543|7o8 

| 

— 

f In  Bingerbrück  . | 

4()9 

— 

— 

— 

9 

14 

1149]12o9 

749 

4l9 

|7ij8i4 

1 

— 

Trajectschifffahrten 

j Ab  Büdesheim  . . 





— 

— 

9(18 

1^38 

— 

423 

750 

— 

— 

| In  Bingerbrück  . 

— 

— 

— 

— 

9l8 

1^48 

— 

433 

800 

— 

— 

Gern. 

Pers.- 

Gern. 

Schnell 

Schnell 

Pers.- 

Pers.- 

Gern. 

Pers.- 

Gern. 

Statione 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

n. 

No.  13. 

No.  9. 

No.  11. 

No.  1. 

No.  3. 

No.  17. 

No.  19. 

No.  25. 

No.  27. 

No.  31. 

2.  3.  CI. 

1—4. CI. 

1—3.01. 

1.  2.  CI. 

1.  2.  CI. 

1.2.3. CI. 

1.2. 3. CI. 

2.  3.  CI. 

1.2. 3. CI. 

2.  3.  CI. 

Bingerbrück 

\iiS 

— 

— 

733 

923 

943 

I08 

730 

428 

800 

5« 

839 

858 

931 



— ! 

1 231 

— 

— 

7ö2 

9 43 

1^13 

i 039 

— 

— 

— 

— 

*1017 

I35 

^06 

844 

— 

— 

— 

Ank. 

l b47 

— 

— 

759 

9ö2 

7^23 

740 

812 

7*50 

943 

— 

— 

Nach  der  Alsenzbahn  Abg. 

1 ^50 

— 

— 

~ 

9ö7 

— 

752 

835 

— 

— 

— 

— 

| h58 

— 

I £>52  1 

800 

— 

lu26 

I43 

— 

852 

1 945  | 

— 

— 

— 

yoo 

H54 

^57 

— 

1 V 1 

— 

< l 

i &05  1 

627 

748 

IO11 

No.  15. 
1-4.  CI. 

L27 

7l0 

— 

1 819  1 

— 

— 

— 

Anschlüsse  nach  der  Pfalzbahn  Abg. 

848 

— 

8l0 

— 

— 

7 50 

1 615J 

1 850  I 

P.-Z.  29 
1-4.  CI. 

— 

Abg.  Ludwigshafen  . 

— 

— 

f 

00 

9io 

725 

1 

— 

845 

— 

„ Neustadt  . . . 

— 

— - 

7 

15 

TOso 

2io 

— 

655 

— 

I 

„ Kaiserslautern  . 

1 5oo 

845 

7^05 

810 

— 

810 

— 

I 

„ Homburg  . . 

P.-Zug 

®03 

— 

c 

50 

los 

854 

P.-Zug 

21. 

— 

9l3 

— 

P.-Zug  | 

(Pfälzische  Zeit) 

in  Neunkirchen 

No.  7. 
1-4.  CI. 

^25 

P.-Zug 

1O12 

^30 

7io 

1— 4.C1. 

933 

23.  1 

1—4.  CI. 

^12 

633 

805 

io16 

1022 

7 37 

7l5 

425 

823 

I 935 

— 

7*05 

Saarbrücken 

......  Ank. 

855 

7u> 

850 

IO41 

1*02 

^15 

74o 

802 

848 

7012 

— 

645 

Nach  Trier  . . . Abg. 

600 

— - 

^35 

. H30 

^25 

00  1 

— 

1 700  | 

„ Merzig  . . „ 

— 

— 

— 

11 

— 

£ 

20 

|1Ü15  | 

10» 

— 

— 

„ Saaargemünd  „ 

— 

^35 

— 

08 

^35 

p 

*50 

— 

1 

— 

— 

Pers.- 

Pers.- 

Schnell 

Pers.- 

Schnell 

Pers.- 

Gern. 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug. 

Zug. 

Zug. 

No.  7. 

No.  11. 

No.  1. 

No.  17. 

No.  19. 

No.  27. 

■ 

No.  23. 

1.2. 3. CI 

1.2.3.  CI 

1.  2.  CI 

1.2.3. CI. 

1.2.3.C1 

1.2. 3. CI 

1 

1,2.3. CI 

7>o5 

— 

^38 

IO48 

— 

^30 

4.50 

— 

904 

— 

— 

738 

I 

^21 

— 

^54 

TO59 

— 

^46 

8<)1 

— 

920 

I 

— 

804 

Ab  Forbach  . . 

628 

— 

^69 

11(15 

— 

^56 

^07 

— 

924 

— 

— 

816 

In  Metz 

§27 

— 

H57 

1232 

— 

637 

- 

77)53 

— 

— 

10h 

„ Paris  . . . 

|io25 

! ~ 

— 

1 910 

- 

— - 

o00 

17)20 

— 

— 



„ Diedenhofen  . 

IO10 

lll 

^28 

‘ 

— 

806 

- 

IH43 

— 

j 

. i 
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Ab  Trier  . . . 

In  Quint  . • • 

„ Gerolstein  . . 

„ Köln  .... 

Anmerkungen. 

i Z S°eUe  nt'  »S£  ^ toÄ-  “r  *-*»» 

Saarbrücken,  im  October  1875.  Königliche Eisenbahn-Direction. 

~ Gemässbeit  der  §§  24  und  25  der  geseUscbaftlicben  Statuten  ein 

o-pladen  die  Actien  längstens  bis 

’ 20.  October  1.  J.»  Mittags  12  Uhr, 

bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  (II.  Praterstrasse  No  32) 

zurückgestellt.  . 

Wien,  am  13.  October  1875.  ^ Verwaltungs-Rath. 


Mährisch-Schlesische  Centralbahu. 

Einladung 

zur  vierten  ordentlichen  General-Versammlung 
der  stiSXügten  Actionäre  der  Z 

tralbabn  am  3.  November  1875,  um  10  Uhr  Vormittags,  im 
Saale  des  Niederösterreichischen  Gewerbe-Vereins  (I.  Eschen- 
bachgasse No.  11,  I.  Stock.) 

Gegenstände  der  Verhandlung. 

1.  Vorlage  des  Geschäftsberichtes  und  der  Kechnungs- Ab- 
schlüsse für  das  Geschäftsjahr  1874. 

2 Antrag  auf  Statutenänderungen. 

3 Bericht  über  den  Stand  der  Prioritäten  curatel  gegen  die 

Bahn-Gesellschaft.  , 

4 Statutenmässige  Neuwahl  des  Verwaltungsrath  es.  _ 

Pie  P.  T.  stimmberechtigten  Actionäre  werden  hiermit  m 


S 24  Der  Besitz  von  je  20  Actien  (Interimsscheine)  giebt 
das  Recht  auf  Eine  Stimme  in  der  General-Versammlung.  Zur 
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Ausübung'  dieses  Kochtos  wird  erfordert,  dass  die  Actieu  (Iu- 
terimsscheme)  längstens  14  Tage  vor  dem  Zusammentritte  der 
statutenmassig  emberufeuen  General-Versammlung  iu  der  Gesell- 
scualtscasse  oder  an  einem  anderen  vom  Verwaltungsrathe  be- 
stimmten Orte  hinterlegt  werden. 

§ 25.  Das  Stimmrecht  kann  jeder  stimmberechtigte  Besitzer 
von  Achen  persönlich  oder  durch  einen  Bevollmächtigten,  welcher 
Actionar  der  Gesellschaft  sein  muss,  ausiiben,  insofern  er  nach 
seinen  heimischen  Gesetzen  eigeuberechtigt  ist.  Pflegebefohlene 
lind  juristische  Personen  Üben  das  Stimmrecht  durch  ihre  gesetz- 
lichen oder  statutarischen  Vertreter,  auch  wenn  diese  nicht  selbst 
Actionare  sind. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Rheinische  Eisenbahn. 

Mit  dem  15  October  er.  tritt  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft 
Dei  selbe  ist  der  heutigen  Nummer  dieser  Zeitung  beigefügt 

Köln,  den  10.  October  1875.  8 ’ 

Die  Direction. 

Mitteldeutsch-Ungarischer  Eisenbahn-Verband. 

c , *5-  October  d.  J.  tritt  zu  dem  Specialtarife  für  Holztrans- 
Sfsltemfür  seÄmbr  Na^htr.^1  in  Kraft,  durch  welchen  der 
SÄ&ÄfSÄ“  abSeaD,ierl  “od  <«•  Sä‘“  «r  Station 

erfahren.61"68  “*  “ deQ  GüterexPeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  j 
Erfurt,  den  5.  October  1875. 

Di®,  d/-l Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 

als  geschaftsfuhrende  Verwaltung  des  Vmdiandes. 

Schlesisch-Rheinischer  Verband.  I 

Mit  dem  20  October  er.  tritt  zum  Tarif  für  den  Schlesisch-Rheini  I 
sehen  Verbands-Güterverkehr  der  Nachtrag  No.  XXII  in  Kraft.  j 


. • Oureh  denselben  kommen  ermässigte  Frachtsätze  für  Schwefel- 
ScSnSP°rtn  a“  Wagenladungen  von  200  Ctr.  ab  Grevenbrück  und 
Schwelm  nach  den  Stationen  Breslau,  Liegnitz,  Saarau  und  Grünau 
sowie  eimassigte  Frachtsätze  für  Oeltransporte  (excl.  für  den  Transport 
Uehen8' vfn°el,e)/5r  dGü  Verkehr  voa  Bl^slau  und  Diegnitz  nachTst- 

allen  vSÄr,  SbST*'  Der  Ta'lf,“‘0itra8  “ 
Berlin,  den  13.  October  1875. 

, Die  geschäftsführende  Direction 

aes  Schlesisch-Rheinischen  Eisenbahn-Verbandes. 
_ , Das  Directorium 

der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  von 

50  000  000  k Maschinen-(Stück-)Kohlen,  anzuliefern  in  Neufahr- 
wasser, Königsberg  und  Memel  und 
3 830  000  k Englischer  Schmiedekohlen,  soll  im  Wege  öffentlicher 
Submission  verdungen  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei  und  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift : ° 

„Submission  auf  Lieferung  von  Steinkohlen  für  die 
Königliche  Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  28.  October  d.  J„  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden 
lermine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Berlin, 
usau,  anzig^und  Königsberg  i/P . sowie  auch  in  unserem  Cen- 
tral-Bureau zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  unseren 
Bureau -Vorsteher  Rechnungsrath  Reiser  hierselbst  zu  richtende 
Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  4.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Sächsisch -Thüringische  Eisenbahn 

(Gera-Greiz-Plauen.) 

Fahrdienst  vom  15.  October  1875  ab. 


4 3 

13  1 

19  o: 

25  6( 

30  8, 
35  8; 

47  6, 

55  ,r 


Abf.  von  Leipzig 

Weissenfels 
Zeitz  . . 
Gera 

Ank.  in  Wolfsgefährt 


Abf.  von  Wolfsgefärth  . 

Wünschendorf 
Berga  . . 
Neumühle  . 
Ank.  in  Greiz  . . . 

Abf.  von  Greiz 

Elsterberg 

Rentschmühle-(Steinigt 

Ank.  in  Plauen  i.  V. 

Abf.  von  Plauen  i/V. 

Ank.  in  Weischlitz 


Abf.  von  Weischlitz 
Ank.  in  Eger  . 


7 io 

7 20 


8 33 

8 38 

8 62 
* 

9 24 
9 29 

9 44 


9 56 
12  6 


10  43 
* 

10  43 

10  53 

He 

* 

11  4i 

11  54 

12  „ 


12  5 

12  30 
* 

1 10 
1 30 
1 50 


5. 

7. 

Pers.-Zug 

Gern.  Zog 

i.ii.m. 

i.  n.  in. 

12  o 

4 5 

12  26 

4 33 

4 25 

5 43 

2 30 

(7  0) 

2 45 

(7  20) 

2,53 

(7  25) 

— 

(*) 

3 16 

(7  55) 

— 

(*) 

3 37 

(8  2o) 

3 41 

(8  25) 

3 53 

(8  39) 

* 

(*) 

4 26 

(9  12) 

4 30 

(9  24) 

4 44 

(9  39) 

5,6 

(7  30  ) 

• 48 

19  27 
24  30 
29  50 

36  09 
41  92 

50  74 

55  io 


Abf.  von  Eger 
Ank.  in  Weischlitz 
Abf.  von  Weischlitz 
Ank.  in  Plauen  . 

Abf.  von  Plauen  . . 

Rentschmühle-(Steinigt 

Elsterberg 
Ank.  in  Greiz  . . . 

Abf.  von  Greiz  . . 

Neumühle  . 
Berga  . . 
Wünschendor 
Ank.  in  Wolfsgefährth 


Zahlen  inf  "Sehen  .“cf 


Abf.  von  Wolfsgefärth 
Ank.  in  Gera  . . . 

Zeitz  . . 
Weissenfels 
Leipzig 


4. 

6. 

302. 

1 8. 

| 10. 

Gern.  Zog 

I.U.III 

Gern.  Zug 

i.ii.iii 

Güter  - Zu( 
mit 

Pers.  - Bef 
II.  III. 

r| 

Pers.-Zug 
I.  II.III 

Gern.  Zug 
I.II.III. 

8 45 

12  0 

2 32 

5S 

Du 

2 34 

4 39 

8 54 

64 

11  24 

2 44 

4 48 

(9  2) 

6 19 

D 89 

3 2 

5 2 

(9  iö) 

6 29 

fl  44 

3 12 

5 6 

(9  21) 

* 

* 

* 

(*) 

7,o 

12  21 

4,4 

5 42 

(9  se) 

7 23 

12  34 

4,21 

5 54 

(10  8) 

^ 33 
* 

12*5 

* 

4 41* 
* 

h 58 

(10 ,3) 
(*) 

8, 

1 17 

5 26 

(0  21) 

(10  37) 

(-) 

(*) 

8 37 

1 45 

(6  e) 

(6  43) 

(11 0) 

8 45 

1 59 

(6  12) 

(6  is) 

(11 5) 

9 0 

2 11 

(6  2,) 

(6  58) 

:n  22) 

10  2 

3 21 

— 

(7  is) 

11 4 

1 13 

— 

(85o) 

— 

n 30 

4 45 

— 

(9  5) 

— 

1 abzusetzen  sind ; die 


Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jnr.  Wilh  Koch  r - . UDd  heraU8gegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-  Verwaltungen. 


1875. 


N-83. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
6ind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Kocli, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  dem 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus» 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


LeipzigT^en22-  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  20.  October  Vormittags  8 Uhr.) 
Dieser  Nummer  liegen  die  Fahrpläne  der  Main-Neckar  nnd  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  bei. 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Preussische  Ostbahn,  Tilsit-Pogegen  eröffnet.  Uebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten 
Güterwagen  Amtliche  Personal-Nachrichten.  Eisenbahnen  in  Indien.  Berliner  Briefe:  Eisenbahn-Obligationen  im  Ke.chs-Invahdenfond  Directe  Expedi- 
tionen Eisenbahn-Bataillon,  Stadtbahn,  Pommersehe  Centralbahn,  Cuxhavener  Eisenbahn-Gesellschaft,  Lauenburg-Hohenstorfer  Elbhrucke,  Magdeburg- 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Strecke  Tilsit- 


Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Direction  der  Preussischen  Ostbahn  wird  deren  6,2  m lange 
Po  gegen  (ohne  Zwischenstation)  am  15.  October  er.  für  den  Personen-  und  Güter- Verkehr  eröffnet  werden. 

Die  Tilsit-Memel  er  Bahn,  deren  grösserer  Theil  Pogegen-Memel  am  1.  Juni  d.  J.  eröffnet  wurde,  ist  vom  15.  d.  M.  an  m 
ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Betriebe. 

Berlin,  den  13.  October  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Pournier. 


Uebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 

1.  Berlin-Stettiner  Eisenbahn:  20  Stück  GeSädrige^ftene  halbhochtiordige  Güterwagen,  66  Stück  vierrädrige  bedeckte  Guterwagen, 
10  Paar  Langholzwagen  mit  Drehschemeln.  Jeder  Wagen  hat  eine  Tragfähigkeit  von  200  Centnern. 

O 1VT k' ..LI  ...  ^ iDrlowOitKyPl’  D.ll (ikfni’d ftl'UTl 2"  KOI 


1000  offene  Güter- 


resp 

Wagen  mit  Steuer-Verschluss-Vorrichtung, 

3.  Oels-Gneseuer  Eisenbahn:  80  Stück  offene  Güter- (Kohlen)-Wagen.  m PMamao-pn  spehs 

4.  Königl.  Preussische  Ostbahn:  50  Stück  sechsrädrige  nnd  1000  Stück  vierrädrige  bedeckte  Guterwagen,  50  offene  ' 

rädrig  und  500  desgl.  vierrädrig,  20  Langholzwagen  (vierrädrig),  4 bedeckte  Vieh-Etage-  und  Oansewagen  (sechsia  ng),  ■>  ' S 

5.  Erzherzog- Albrechtbahn : 70  gedeckte  Frachtwagen  (auch  für  lebende  Transporte  verwendbar),  30  Hoinviehwagen,  4 Borstenvieh 
wagen,  12  Langholztransportwagen,  sämmtlich  zweiachsig,  mit  je  10  Tonnen  Traggewicht.  . 

6.  Rheinische  Eisenbahn:  800  offene  vierrädrige  Güterwagen. 

B.  Verlangte  Wagen. 

1.  Rheinische  Eisenbahn : 50  Schienenwagen  ä 7^2  m innerer  Kastenlänge.  Ausserdem  nur  Vacat- Anzeigen.  


Amtliche  Personalnachrichten. 

Preussen.  Dem  Eisenhahn-Bau  - und  Betriebs -Inspecter  Zeh  zu 
Creuznach  ist  der  Charakter  als  Baurath  verliehen  worden. 

Der  Königliche  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebs-  Inspector  L ex  zu 
Düsseldorf  ist,  unter  Belassung  in  seiner  gegenwärtigen  Stellung  hei 
der  dortigen  Königlichen  Eisenbahn  - Commission,  zum  Mitgliede  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  ernannt  worden. 

Der  bei  der  Westfälischen  Eisenbahn  angestellte  Königliche  Eisen- 
bahn-Maschinenmeister Sillies  ist  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  nach  Sorau,  und  ebenso  sind  die 
Königlichen  Eisenbahn  - Maschinenmeister  Rin  kl  er  von  Sorau  nach 
Lauban  und  Führ  von  Lauban  nach  Paderborn  versetzt  worden. 


Eisenbahnen  in  Indien. 

London,  im  October  1875. 

Mehr  wie  gewöhnlich  hört  man  jn  diesen  Tagen  hier  deu  Namen 
Indien4*  aussprechen,  seine  Lage,  Handel  und  Verkehr,  seine  Huiis- 
quellen,  seine  Import-  und  Exportverhaltnisse  discutiren.  Erwartet 
man  doch  im  Mutterlande,  besonders  aber  in  den  Colonien  selbst  von 
dem  Besuch  seines  Kronprinzen  eine  Befestigung  der  Beziehungen  des 
einen  zum  andern  und  klaren  Einblick  in  die  mitunter  etwas  recht 

dunklen  Berichte.  _ . , T ~ , 

Unter  diesen  Umständen  ist  denn  auch  jede,  Indien  betreuende 
national-ökonomische  Frage  heute  von  gTÖsserern  und  allgemeineiem 
Interesse  begleitet  und  wird  der  mir  vorliegende  Jahresbericht  des  Di- 
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rcctors  der  Indischen  Staatsbahnen  einer  schürfen  aber  günstigen  Kritik 
unterzogen,  die  mir  in  ihrer  rein  objectiven  Art  und  Weise  auch  für  uns 
Deutsche  Eisenbahn -Techniker  und  Interessenten  mittheilungswerth 
scheinen  möchte. 

Wenn  wir  im  Jahre  1853  eine  kurze  Strecke  der  „Great- Indian- 
Peninsula  railway“  mit  einer  Länge  von  nur  21 1/2  Engl.  Meilen  eröffnet 
sahen  und  dies  mit  dem  heutigen  Status  von  6 272  Meilen  im  Verkehr 
und  2 758  Meilen  im  Bau  begriffen,  vergleichen  und  wenn  wir  nament- 
lich den  letztjährigen  ausserordentlichen  Zuwachs  von  allein  558Meilen 
in  Betracht  ziehen,  müssen  wir  mit  Recht,  die  energische  Thätigkeit  und 
den  besten  Willen  der  Indischen  Regierung  freudig  anerkennen,  die 
diesem  Laude  voll  der  reichsten  und  grossartigsten  Naturproducte  die 
C ommunication s wege  für  Import  und  Export  schnell-  und  bestmöglichst 
öffnet  und  damit  Sitte  und  Cultur  neben  seinen  handelspolitischen  Vor- 
theilen der  Bevölkerung  zuführt. 

Dem  an  das  grossartig  verzweigte  Eisenbahn- Netz  des  Continents 
gewöhnten  Techniker  erscheinen  freilich  circa  11 00  Deutsche  Meilen  im 
Betrieb,  in  keinem  Verhältniss  und  höchst  gering  zu  einem  Lande  von 
S3  000  Quadratmeilen  und  einer  Durchschnitts-Bevölkerung  von  144Mill. 
Menschen;  wer  jedoch  derartige  Terrainverhältnisse  kennt,  wer  da  ge- 
sehen, mit  welchen  Schwierigkeiten  der  Ingenieur  zu  kämpfen , wie  oft 
ein  Tag,  ja,  eine  Stunde  des  Wüthens  dieser  ungefesselten  tropischen 
Naturgewalten  das  Werk  vieler  Hundert  von  Arbeitern  in  Monaten  zu- 
sammengetragen, zerstört;  wer  die  Folgen  jener  Regenmassen,  jener 
Flussüberschwemmungen,  besonders  in  der  Madras -Präsidentschaft  in 
den  Monaten  September  undOctober  beobachtet  hat,  die  allein  im  letzten 
Jahre  wieder  die  vier  prachtvollen  grossen  eisernen  Brücken,  die  über 
die  Flüsse  Paupugnee,  Cheyair,  Chittrawutty  und  den  Pennair  gespannt 
waren,  zerstörten,  der  erkennt  doch  in  jedem  Zuwachs  einer  Betriebs- 
fertigen Meile  die  unbeugsame  Energie  des  Englischen  Ingenieurs  und 
den  festen  Willen  der  Regierung,  unablässig  Fuss  vor  Fuss  zu  cultivi- 
ren  und  zu  bessern,  gern  und  mit  Freuden  an. 

Ein  alter  Fehler,  der  einer  verschiedenen  Spurweite,  wird  nach 
kurzer  Zeit  zu  Gunsten  des  Englischen  Maasses  zu  einer  vereinigt  sein; 
heute  laufen  noch  Züge  auf  587  Meilen,  nach  Metermaass  angelegt’ 
während  5 686  Meilen  die  Englische  Spurweite  von  5'  6"  haben. 

Doppelgeleisig  sind  727,  eingleisig  5 546  Meilen. 

Am  Beamtenpersonal,  höherem  und  niederen , sehen  wir  die  statt- 
liche Zahl  von  101  595 ; davon  96  013  Eingeborne , 3 239  Europäer  und 
2 343  Ostindier.  Ein  Zuwachs  an  Betriebsmeilen  von  nur  470  machte 
ein  Plus  von  25  934  Leuten  nothwendig , und  in  einem  Falle , bei  der 
East  Indian  railway,  stieg  die  Nummer  von  21  615  zu  35  676,  eine  Folge 
des  grossartigen  Getreideausfuhrgeschäfts.  Immer  noch  lag  bis  heute 
das  Locomotiv-Departement  fast  ausschliesslich  in  den  Händen  von 
Europäern,  während  eine  verständige  und  unablässige  Unterweisung 
des  Eingebornen  in  mechanischen  Werkstätten  jetzt  schon  eine  zahl- 
reiche Candidatenliste  aufweist.  Die  Monatsgehalte  waren  im  Durch- 
schnitte für  Europäer  im  Locomotiv-Departement  127  Rupien  (12  £ 
10  Schilling)  für  Hindus  22  Rupien,  für  Muselmänner  19  , für  Chinesen 
32,  für  Ostindier  65 Rupien,  Die  Ausgaben  während  des  laufenden  Gou- 
vemementjahres  bis  zum  1.  April  1.  J.  beliefen  sich  auf  4 126  667  £ 
von  dem  dafür  aufgebrachten  Capital  zahlten  Englische  Börsenplätze 
2 207  119  £,  Indien  1 919  548  £. 

Die  Revenüen  der  Indischen  Eisenbahnen  zeigten  im  letzten  Jahre 
ein  Plus  von  770  856  £. 

Die  Gesammt-Einnahmen  beliefen  sich  auf  7 760  760  £ , mit  einem 
letztjährigen  Plus  von  1021  845^;  die  Ausgaben  betrugen  3 804  689 
gegen  3 553  703  £ im  Vorjahr;  der  Nettogewinn  war  3 956  071  £. 

Hinsichtlich  des  Im-  und  Exports  sieht  man  eine  V erminderung ; 
so  ist  besonders  der  Baumwollen-Handel  in  den  letzten  Jahren  progressiv 
gefallen.  Noch  1863— 64 wurden  nachEngland4522526  cwt.  im  Werthe 
von  38  215  145  £ ausgeführt;  1868—69  4 284  334  cwt.  mit  18  342  887  ^ 
und  jetzt  1873  — 74  sogar  nur  3 280  847  cwt.  im  Werthe  von  nur 
9 625  626  £. 

Der  Werth  aller  Imports  und  Exports  in  denselben  soeben  genann- 
ten Jahren,  von  Bombay  aus,  fiel  von  68  976  133  auf  47  898  621  £ 
und  schliesslich  im  letzten  Jahre  auf  32  534  580  £,  während  derTotal- 
werth  der  aus  ganz  Indien  ein-  und  ausgeführten  Producte  die  Zahlen: 
117  004  055  £ für  1863—64, 105  603  839  £ für  1868-69  und  95  260  991 
für  1873 — 74  nennt,  ein  Beweis,  welchen  Riesenantheil  Bombay  mit 
seinen  dort  einlaufenden  und  abgehenden  Bahnen  daran  nimmt. 

Der  Passagierverkehr  fasste  in  allen  Classen  24  280  459  im  Jahre 
1874,  davon  23  556  218  oder  97,01Proc.  für  die  unterste  Wagenclasse, 
543  800  oder  2,21  Proc.  für  die  2.  und  nur  180  440  oder  0,78  Proc.  für  die 
erste  Classe. 

Die  Einnahmen  aus  diesem  Verkehr  waren  2 183  015  £ und  ver- 
theilen sich  wiederum  hinsichtlich  der  Classen  auf  106  198  £ oder 
4,si  Proc.  für  die  1. ; 102  990  £ oder  4„0  Proc.  für  die  2.  und  1 659  110  £ 
oder  75,ss  Proc.  für  die  unteren  Wagenclassen. 

Verglichen  mit  den  Einnahmen  aus  dem  Passagierverkehr  mit  dem 
vorhergehenden  Jahre,  ist  ein  Minus  von  3 440  £ sichtbar. 

Der  grossartige  Handelsverkehr  zeigt  eine  Gütermasse  von 
4 663  016  Tons  (=  20  Ctr.)  und  einen  Zuwachs  von  396  954  Tons  gegen 
das  Vorjahr;  Mineralien  wurden  687 450  Tons  befördert. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  sind  4 292  005  £ im  Jahre 
1873,  während  ein  stattliches  Plus  in  der  Summe  von  5 273  608^  für  das 
Jahr  1874  erkennbar  ist. 


Die  East-Indian  allein  zählt  dabei  für  sich  mit  656  791  £ Plus  und 
die  Great-Indian- Peninsula  mit  166  578  £\  während  umgekehrt  die  Ma- 
dras railway  einen  Rückgang  mit  86  378  £ aufzuweisen  hat. 

Im  Ganzen  wurden  imletzten  Jahre  zuiückgelegt  18  475  222  Meilen. 

Uebergehend.  zu  den  Betriebsausgaben  der  Indischen  Eisen- 
bahnen finden  wir  die  Summe  von  3 682  601  £,  und  vertheilt  auf  die 
Kosten  pro  Meile  die  Zahl  3,98  Schilling,  während  die  Einnahme  pro 
Meile  = 8, 39  Schilling. . 

Von  ausserordentlichem  Werthe  ist  die  Auffindung  der  Kohlen- 
becken bei  Warora,  von  denen  der  betreffende  Oberbergbeamte  ein 
zweites,  grösseres  Lager  auf  der  Südseite  vermuthet,  und  zwar  so  be- 
deutend , dass  eine  Ausbeute  von  500  Tons  (10  000  Ctr.)  pro  Tag  erst 
in  ungefähr  130  Jahren  dies  Bett  erschöpfen  möchte.  Es  würde  dies 
die  Betriebsausgaben  in  unverhältnissmässiger  Weise  gegeu  heute  ver- 
ringern,. indem  z.  B.  die  Bombay-  und  Madras-Linien,  sowie  die  inCen- 
tral-Indien  jetzt  noch  einen  Durchschnittspreis  von  2 6 sh.  — 2 £ 

18  sh.  für  Englische  Kohlen  zahlen  müssen,  während  die  Kohle  im 
Lande  nach  jetzigen  Preisen  19  sh.  6x/4  d.  pro  Tonne  steht.  — 

Zum  Schluss  dieser  Skizze  möchten  wir  nicht  unbemerkt  lassen, 
dass  überhaupt  das  Verhältniss  der  Bevölkerung  in  Indien  zu  den 
Eisenbahnen  ein  weitaus  verschiedenes  von  dem  in  anderen  Ländern  ist. 
Dort,  hat  der  Steuerzahler  dasRisico  und  bezahlt  die  Dividende,  hat  aber 
auch  das  Recht,  das  beste  und  ökonomisch-richtigste  Verwaltungssystem 
die  möglichste  Accommodation  an  seine  Lebensgewohnheiten  zu  er- 
warten. 

Ein  Beweis  hierfür  ist , dass  die  am  meisten  prosperirende  Linie 
— die  East  Indian  railway  es  ist,  die  die  niedrigsten  Gütertarife  hat 
und  immer  wieder  sich  zu  weiteren  Reductionen  überzeugen  lässt;  und 
so  ist  zu  hoffen,  dass  bei  einer  möglichst  eingeschränkten  ökonomischen 
und  energischen  Verwaltung  das  Indische  Eisenbahnnetz  sich  in  weni- 
gen Jahren  zu  einem  der  aehtungswerthesten  und  für  uns  Techniker 
interessantesten  heraufgearbeitet  haben  wird. 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  17.  October  1875.  (E  isenbahnobligationen  im 
Reichsinvalidenfond;  Directe  Expeditionen;  Eisenbahn- 
Bataillon;  Stadtbahn;  Pommer  sehe  Centralbahn;  Cux- 
haven er  Eisenbahn -Ge  Seilschaft;  Lauenburg-Hohnstor- 
fer  Elbrücke;  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn;  Mär- 
kisch - Posener  Eisenbahn;  Oberschlesische  Eisenbahn; 
Schlesische  Mittelbahn.) 

Man  hofft  allgemein,  dass  die  Erwägungen,  welche  an  dieser  Stelle 
dafür  geltend  gemacht  wurden,  dass  denEisenbahnobligationen 
im  Reichsinvalidenfond  durch  eine  Gesetzesnovelle  das  Asylrecht 
über. den  1.  Juli  1876  hinaus  verlängert  werde,  sich  als  durchschlagend 
erweisen  werden.  Es  entspricht  dies  dem  eigensten  Interesse  der  Re- 
gierung selbst,  denn  es  waren  am  Anfang  vorigen  Jahres  für  ungefähr 
200  Mill.  Ji  Eisenb. -Prioritäten  in  dem  Reichsfond.  Eine  Vergleichung 
der  in  Frage  kommenden  Course  vom  28.  Februar  1874  — dies  ist  das 
Datum  der  letzten  Aufstellung — und  vom  Anfang  dieses  Monats  erweist 
das  in  Frage  kommende  Interesse  der  Regierung  zur  Genüge.  Am  Be- 
inn  dieses  Quartals  standen  41/.2proc.  Magdeburg-Halberstädter 
rioritäten,  von;denen  für  Rechnung  des  Invalidenfonds  4 800  000  Thlr., 
des  Festungsbaufonds  sogar  ca.  23 yt  Millionen  Thaler  gekauft  waren, 
10  Proc.  besser  als  heute.  Weiter:  für  den  Invalidenfonds  waren 
2 427  000,  für  den  Festungsbaufond  1630  000  Thlr.  Prioritäten  der 
Hannover-Altenbekener  Bahn  angeschafft  worden.  Heute  stehen 
diese  Papiere  um  131/*  Proc.  niedriger,  der  Leser  kann  sich  demnach 
den  Verlust  bei  einem  etwaigen  Verkaufe  leicht  ausrechnen.  Ber- 
gisch-Märkische  sind  allerdings  nur  etwa  3 Proc.  gewichen,  da  aber 
der  Invalidenfonds  30  Millionen  darin  angelegt  hat,  so  erleidet  er  bei 
diesem  Rückgänge  schon  einen  Verlust  von  rund  einer  Million  Thaler. 
Ebenso  sanken  Köln-Mindener,  von  denen  der  genannte  Fonds 
1572  Mill.  Thaler  gekauft  hat,  um  47-2  Proc. , so  dass  sich  der  Verlust 
auf  620000  Thaler  berechnet.  Unter  solchen  Umständen  darf  man  wohl 
hoffen,  dass  die  Reichs-Regierung  schon  im  eigenenlnteresse  die  mehr- 
erwähnte  Novelle  zum  Reichsinvalidenfondgesetz  durchzusetzen  wissen 
wird.  Die  Argumente  der  Opposition,  dass  es  bloss  die  Verluste  hinaus- 
sehieben  hiesse,  sind,  falsch.  Der  Reichsinvalidenfond  braucht  seiner 
Natur  nach  nur.die Zinsen  und  diese  sind,  wie  nicht  erst  hervorgehoben 
zu  werden  nöthig  ist,  bei  jenen  Prioritäten  durchaus  gesichert.  Bis 
dahin,  dass  die  Ausschüttung  des  Capitals  erfolgt,  ist  aber  noch  ein  so 
langer  Zeitraum,  dass  aller  menschlichen  Rechnung  nach  die  Wirkun- 
gen der  wirthschaftlichen  Krisis  vorher  ausgeheilt  sein  dürften. 

Das.  Reichs  e i s en  bahnamt  hat  die  Eisenbahnverwaltungen 
durch  Circularerlass  vom  30.  v.  M.  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass 
der  Artikel  44  der  Reichsverfassung  die  Eisenbahn -Verwaltungen  ver- 
pflichtet, directe  Expeditionen  im  Personen-  und  Güterverkehr, 
unter.  Gestattung  des  Uebergangs  der  Transportmittel  von  einer  Bahn 
auf  die  andere,  gegen  die  übliche  Vergütung  einzurichten,  und  dass 
demzufolge  die.  in  Geniigung  eines  allgemeinen  Verkehrsbedürfnisses 
hergestellten  direeten  Expeditionen  als  unter  dem  Schutze  der  Reichs- 
Verfassung  stehend  anzusehen  sind.  Ferner  hat  das  Reichseisenbahn- 
amt in  Ergänzung,,  beziehungsweise  Abänderung  des  Erlasses  vom 
29.  December  pr.  .angeordnet:  1.  von  jeder  veranlassten Aufhebung  oder 
Einschränkung  einer  bestehenden  direeten  Exjjedition  ist  dem  Reichs- 
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Eisenbahnamte  unter  specieller  Darlegung  der  Grunde  und  Eroiteiun^ 
des  V erkehrsumfaugs  zeitig  und  zwar  derRegel  nach  mindestens  .14  1 age 
vor  der  Publication,  beziehungsweise  wo  eine  gesetzliche  Püicht  zur 
Publication  nicht  besteht,  vor  der  Invollzugsetzung  Anzeige  zu  erstatten, 
damit  die  Gründe  einer  Prüfung  unterzogen  und  eventuell  im  Interesse 
des  allgemeinen  Verkehrs,  wegen  Beibehaltung  oder  anderweiter  Kege- 
lung  der  directen  Expedition,  das  Erforderliche  vorgesehen  werden 
kann ; 2 hat  die  Aufhebung  oder  Einschränkung  der  directen  Expedi- 
tion eine  Frachterhöhung  zur  Folge,  so  ist  ausserdem  deren  Umlang  zu 
erläutern  und  ferner  anzuzeigen , ob  und  wann  die  zuständige  Lanctes- 
aufsichtsbehörde  die  Genehmigung  ertheilt  hat,  eventuell  wes shaib 
solche  nicht  erforderlich  ist;  3.  wird  die  Aufhebung  oder  Einschränkung 
von  einer  nicht  Deutschen  oder  von  einer  Bayerischen  Verwaltung  her- 
beigeführt, so  ist  die  Anzeige  in  Gemässheit  des  Erlasses  vom  29.  Dec. 
pr.  Sub  I.  und  II.  spätestens  zugleich  mit  der  öffentlichen  Bekannt- 
machung zu  machen,  und  zwar  ebenfalls  unter  Erläuterung  des  Um- 
fanges des  betreffenden  Verkehrs 

Die  Bauthätigkeit  auf  dem  Uebungsplatz  des  Eisenbahn -Ba- 
taillons wird  im  nächsten  Jahre  eine  ausserordentlich  rege  werden. 
Ausser  den  bisher  in  Angriff  genommenen  und  vollendeten  Gebäuden 
sind  noch  zwei  Casernen  für  je  ein  neu  zu  errichtendes  Bataillon,  sowie 
ein  neues  Kriegsdepot  und  ein  Werkstattgebäude  erforderlich  und  die 
Kosten  hierfür  im  nächstjährigen  Reichshaushaltsetat  bereits  ausge- 

W01 Hiesigen  Blättern  zufolge  wird  am  15.  October  auf  dem  Grundstück, 
Krautstrasse  30,  Ecke  der  Breslauerstrasse,  der  erste  Spatenstich  zum 
Bau  der  Stadtbahn  gethan  werden.  Auf  dem  Grundstücke  selbst  sind 
bereits  grosse  Massen  von  Steinen  abgelagert  worden  und  die  Bautha- 
tigkeit  beginnt  sofort,  die  in  so  weit  fortgefüh.it  wird,  als  es  die  Witte- 
rung zulässt.  Die  Stadtbahn -Angelegenheit  ist  insofern  abermals  in 
ein  neues  Stadium  getreten,  als  die  Königliche  technische  Baudeputa- 
tion in  einer  am  12.  d.  M.  abgehaltenen  Sitzung  ihren  früheren,  aut  Bei- 
behaltung des  Königsgrabens  gerichteten  Beschluss  revocirt  und  nun- 
mehr sich  in  ziemlich  einhelliger  Weise  dahin  ausgesprochen  hat  , dass 
der  Graben  beseitigt  und  an  die  Stelle  desselben  theils  ein  unterirdischer 
Entwässerungscanal,  theils  eine  geringe  Profilerweiterung  bei  den 
Damm-Mühlen,  welche  letztere,  wie  man  erst  jetzt  erfahrt,  im  V erkauls- 
contract  über  die  Mühlen  Vorbehalten  ist,  gesetzt  werden  könne. 

Dem  Vernehmen  nach  werden  an  die  Gläubiger  der  Pommer- 
sch en  Centralbahn  nach  nunmehr  erfolgter  Uebergabe  der  Bahn 
an  den  Staat  vorerst  62  Proc.  ihrer  Forderungen  zur  Auszahlung  ge- 
bracht werden.  , , „ , TT  , 

Die  am  14.  October  er.  in  Berlin  abgehaltene  General- Versammlung 
der  Cuxhavener  Eisenbahn-,  Dampfschiff-  und  Hafenbau- 
Gesellschaft  genehmigte  die  Anträge  der  Verwaltung,  betreffend 
die  Aufnahme  einer  Prioritäts-Anleihe  von  18  Mill.  Mark,  und  einige 

Statutenänderungen,  mit  grosser  Majorität 

Die  Herstellung  der  Lauenbur g-Hohnstorfer  Elbbiucke 
wurde  bisher  bekanntlich  noch  immer  durch  den  Umstand  verzögert, 
dass  die  betheiligten  drei  Bahnverwaltungen  sich  über  die  Beitragsquote 
nicht  einigen  konnten.  Es  haben  neulich  wieder  zu  diesem  Zwecke  m 
Lübeck  Verhandlungen  zwischen  der  Lübecker,  Berliner  und  Han- 
noverschen Bahnverwaltung  stattgefunden,  welche  endlich  zu  einem 
befriedigenden  Resultat  geführt  haben  sollen.  Darnach  wurde  die  Be- 
theiligung ungefähr  dieselbe  sein,  wie  sie  augenblicklich  am  Actien- 
capital  der  Trajectanstalt  besteht,  dergestalt,  dass  das  Anlagecapital 
zu  einer  Hälfte  auf  den  Preussischen  Staat  entfallt,  nambch  2 025  000  A 


die  andere  Hälfte  (nicht  ganz)  1 350  000  Ji  auf  die  Lübeck-Büchener 
Bahn  und  der  Rest  von  rund  650  000  Ji  auf  die  Berliner  Bahn  entfällt. 
— Hoffentlich  wird  der  Bau  der  Brücke  zum  Frühjahr  in  Angriff 
genommen,  denn  in  diesem  Jahre  ist  die  vorläufig  von  Preussen  bereits 
angewiesene  Summe  von  600  000  Jk  gar  nicht  benutzt  worden  Die 
Bauzeit  der  Brücke  ist  auf  drei  Jahre  berechnet. 

Die  vorgestern  stattgefundene  sehr  stark  besuchte  ausserordentliche 
Generalversammlung  der  Magdeburg  - Halberstädter  Eisen- 
bahngesellschaft fasste  auf  den  Antrag  resp.  unter  Zustimmung 
der  Gesellschaftsvorstände  nahezu  mit  Stimmeneinheit  folgende  Be- 
schlüsse:* I.  Die  Neubauten  anlangend:  1.  „Die  Generalversammlung- 
erklärt  sick  damit  einverstanden,  dass  von  der  mittelst  allerhöchster 
Concession  vom  23.  October  1872  genehmigten  Eisenbahn  „Magdeburg- 
Erfurt46  der  Bau  folgender  Strecken:  Dodendorf-Stassfurt,  Unseburg- 
Hadmersleben,  Zweigbahn  Mansfeld-Eisleben,  und  von  Sangerhausen 
nach  Erfurt,  unterbleibe.  2.  Die  Generalversammlung  beauftragt  die 
Gesellschaftsvorstände,  sofort  das  Erforderliche  zu  veranlassen,  um 
die  Nichtausführung  jener  Bauten  zu  ermöglichen.  3.  Ueber  den  Erfolg 
dieser  Schritte  ist  der  nächsten  Generalversammlung  Seitens  der 
Gesellschaftsvorstände  eine  Vorlage  zur  Bsschlussfassung  zu  machen, 
bis  dahin  aber  mit  der  Ausführung  jener  Bauten  nicht  weiter  vorzu- 
gehen. II.  Die  Präsentation  von  Actien  an  den  verschiedenen  vom 
Directorio  bestimmten  Orten  behufs  Theilnahme  an  der  Generalver- 
sammlung hat  überall  an  dem  nämlichen  Tage  und  in  denselben  Stunden 
zu  erfolgen  und  müssen  die  Anmeldelisten  seitens  eines  Notars  constatirt 
werden.“  . 

In  der  General -Versammlung  der  Märkisch -Posen  er  Eisen- 
bahn wurde  die  Vorlage  der  Verwaltung  verhandelt,  welche  den  Be- 
schluss vom  28.  Juni  a.  c.  „die  General-Versammlung  wolle  beschlossen, 
dass  der  Reinertrag  eines  Jahres  von  nun  au  dem  Statute  gemäss  in 
erster  Reihe  an  die  Inhaber  der  Stammprioritätsactien  als  Dividende 
für  eben  dieses  Jahr  bis  zu  5 Proc.  vom  Nominalbeträge  der  Actien  ge- 
zahlt wird“  durch  denselben  Nachtrag  im  Statut  zu  § 23  No.  3 Lit.  C. 
präcisirt,  wie  solcher  bei  der  Görlitzer  Bahn  bereits  angenommen  war. 
Dieser  Nachtrag  lautet  wörtlich  wie  folgt  zu  § 23  No.  3 Lit.  C.:  „Die 
Nachzahlungen  sollen  indessen  nur,  nachdem  vorerst  den  Inhabern  der 
Stammprioritätsactien  für  das  laufende  Betriebsjahr  5 Proc.  des  Nomi- 
nalbetrages ihrer  Actien  aus  dem  Reinerträge  gewährt  sind  und  sodann 
mit  der  Maassgabe,  dass  unter  den  dergestalt  zur  Bezahlung  gelangen- 
den Dividendenscheinen  früherer  Betriebsjahre  die  älteren  Dividenden- 
scheine  ein  Vorzugsrecht  vor  den  jüngeren  gemessen,  erfolgen“.  Er 
wurde  mit  einer  Majorität  von  1254  gegen  15  Stimmen  angenommen. 

Neulich  fand  die  landespolizeiliche  und  eisenbahntechnische  Ab- 
nahme der  beiden  Strecke  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
Giessmannsdorf-Neisse  und  Neisse  - Deutschwette  - Ziegenhals  - Landes- 
grenze statt.  Das  Resultat  der  Prüfung  soll  ein  günstiges  gewesen  sein 
und  die  Commission  sich  einstimmig  für  die  Zulässigkeit  der  Betriebs- 
Eröffnung  in  landespolizeilicher,  wie  auch  in  eisenbahntechnischer  Be- 
ziehung ausgesprochen  haben,  so  dass  die  definitive  Eröffnung  des  Be- 
triebes voraussichtlich  in  allerkürzester  Zeit  bevorsteht. 

Dem  Comite  für  den  Bau  der  Schlesischen  Mittelbahn  ist  zu 
Händen  des  Grafen  Pückler  zu  Schedlau  die  Erlaubniss  zur  Anfertigung 
der  generellen  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Grottkau  nach 
Breslau  ertheilt  worden. 


* Die  nachstehende  Mittheilung  ergänzt  die  in  voriger  Nummer  S.  889 
abgedruekte  Correspondenz,  betreffend  die  fragliche  Generalversammlung. 
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* Betriebs-Eröffnung  am  28.  August  1874. 

(7)  Bayern.  München,  den  16.  October  1875.  Gestern  sind  die 
von  der  Bayerischen  Ostbahn-Gesellschaft  erbauten,  nun  in  den  Be- 
trieb der  Bayerischen  Staatsbahn-Verwaltung  übergegangenen  Linien 
von  Plattling  nach  Mühldorf  und  von  Neukirchen  nach  Wei- 
den dem  Betriebe  übergeben  worden.  Beide  Bahnen  wurden  unterm 
5.  August  1869  concessionirt.  Der  Unterbau  wurde  für  1 Geleise  her- 
gestellt das  Terrain  für  2 Geleise  erworben.  Der  Bau  wurde  im.  Jahre 
1873  begonnen.  Erstere  Bahn  wird  eine  Abkürzung  der  Linie  von 


Böhmen  nach  dem  südlichen  Bayern  vermitteln.  Der  Local- Verkehr 
wird  sich  hauptsächlich  auf  landwirtschaftliche  Producte  beschränken. 
Besondere  technische  Schwierigkeiten  boten  die  Isarbrücke  bei  Goben, 
die|  Brücken  über  die  Vils , die  Rott  und  Isar , sowie  die  Viaducte  bei 
Mamming,  Steinberg  und  Grieswagener,  ferner  die  Wasserscheiden- 
Einschnitte  bei  Westen,  Giglberg,  Obertrambach  und  Ludersdorf.  Der 
Bau  kommt  auf  circa  9 000  000  Thlr.  zu  stehen.  — Die  Bahnstrecke  von 
Weiden  nach  Neukirchen  bildet  eine  Abkürzung  der  Linie  Nürn- 


898  - 


berg-Eger.  Der  Local- Vorkehr  wird  sich  auf  landwirthschaftliche  und 
Montanproducte  boscliräukcu.  Bemerkens w er tlie  Objecte  sind  die 
l ebergange  über  die  Naab  und  die  Vils  und  die  Einschnitte  bei  Gross- 
albershof und  Peilstein.  Die  G esammtarbeit  für  den  Bahnkörper  dieser 
Strecke  umfasste  die  Bewegung  von  L 987  800  Ck"‘  Erdmasse,  darunter 
318  600  Okm  gebundenes  Gestein.  Die  Eröffnung  der  beiden  Bahnlinien 
ist  ohne  besondere  Festlichkeit  vor  sich  gegangen.  Das  Bau-Capital 
beläuft  sich  auf  circa  41)001100  Thlr.  Den  Bau  leitete  Herr  Ober- 
Ingenieur  Font  m. 

— H — Warschau -Wiener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1874.)  Dem  soeben  veröffentlichten  Geschäftsbericht  entnehmen 
wir  zunächst,  dass  in  der  am  11/23.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  General- 
versammlung der  Beschluss  gefasst  wurde,  den  am  19/31.  Dec.  1876  ab- 
demzufolge  die  Verwaltung  dieser  Bahn  gemein- 


jede  — w 
dürfe,  wodurch  bei  der  W arschau- Wiener  Bahn  eine  nicht  unbedeutende 
Ersparniss  erhofft  wird. 

Sodann  wurde  die  Ermächtigung  ertheilt,  die  nöthigen  Schritte  bei 
der  Regierung  vorzunehmen,  um  die  Concession  der  in  Aussicht  ge- 
nommenen Bahnen  von  Lazy  nach  lwangorod  und  von  Koluzki  (Koliu- 
schin)  nach  Ostrowiec  für  die  Gesellschaft  zu  erwerben. 

Die  Betriebsresultate  für  das  vergangene  Jahr  stellen  sich  folgen- 
dermaassen  dar : Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr 
1287  995  Hubel,  aus  dem  Güterverkehr  2 830120  R. , Verschiedenes 
328  728  R.,  zusammen  4 446  843  R.  oder  188  465  R.,  d.  i.  4,42  Proc.  mehr 
als  1873  und  13  682  R.  59  Kop.  pro  Bahnwerst. 

Die  Ausgaben  waren:  für  allgemeine  Verwaltung  100588  R.,  Bahn- 
verwaltung 259  689  R. , Bahnerhaltung  409  537  R. , Betrieb  442  062  R. 
und  Zugkraft  997  734,  in  Summa  somit  2 209610  R.  oder  185 180  R.  mehr 
als  1873  und  6798  R.  79  Kop.  pro  Bahnwerst.  Der  Ueberschuss  von 
2 237  233  R.  wurde  verwendet:  zur  Zahlung  der  Pachtquote  an  die  Re- 
gierung mit  250  000  R. , Zinsen  und  Amortisation  der  Obligationen 
8u3353  R.,  so  dass  1 183  880  R.  als  Reingewinn  verblieben,  von  dem  eine 
Dividende  ä 6 Rubel  pro  Actie  gezahlt  werden  konnte. 

Es  wurden  abgeiassen  565i  Personenzüge  mit  777  451  Zugwerst, 
9615  Güterzüge  mit  1 302 153  Zugwerst  und  1516  Arbeitszüge  mit 
211390  Zugwerst  und  in  diesen  Zügen  befördert:  1485  347  Passagiere 
mit  99  955  ö56  Werst  bei  einem  Classenverhältniss  von  2,23  Proc.  in  der 
I.  Classe,  16,83  Proc.  in  der  II.  Classe,  2c, 68  Proc.  in  der  III.  Classe  und 
57,26  Proc.  in  der  IV.  Classe;  ferner  372  367  Pud  Gepäck,  504  Stück 
Equipagen  imd  1954  Hunde. 

An  Gütern  wurden  73  565  420  Pud  mit  11  087  260  085  Pudwerst  be- 
fördert, davon  22  784  600  Pud  Steinkohlen,  ausserdem  45  493  Stück 
Vieh  und  2024  Pud  Geflügel.  Der  Fahrpark  erlitt  folgende  Veränderun- 
gen gegen  das  Vorjahr:  2 Locomotiven  wurden  ausrangirt,  hingegen 
7 Stück  zweifach  gekuppelte  bei  G.  Sigl  in  Wien  mit  31, 4 Tons  Leer- 
gewicht für  178  218  Rubel  erworben.  Bei  den  Wagen  sind  keine  Neu- 
anschaffungen vorgenommen  worden,  nur  wurde,  ein  Wagen  dem  Kaiser- 
lichen Zug  zugegeben,  so  dass  derselbe  nunmehr  aus  6 Wagen  mit 
18  Axen  besteht.  7 Stück  Salonwagen  sind  mit  Schuttöfen  versehen 
(Holzkohlen),  39  Personenwagen  werden  mit  Locomotivdampf , 25  mit 
präparirter  Kohle,  die  übrigen  mit  Wasserwärmern  geheizt. 

Die  vorhandenen  117  Locomotiven  legten  2 701  167  Nutzwerst 
zurück,  von  diesen  498  921  auf  der  Warschau-Bromberger  Bahn , und 
verbrauchten  dabei  1537a  Cubikfaden  Brennholz  und  508  625  Korez 
Steinkohlen,  die  grösste  Werstzahl  für  eine  Maschine  betrug  49  9i0 
Werst.  Die  vorhandenen  3143  Personen-  und  Güterwagen  durchliefen 
auf  eigener  und  fremden  Bahnen  50  144  819  Wagenwerst,  während 
eigene  und  fremde  Wagen  auf  der  Warschau-Wiener  Bahn  6 790  580 
TV  erst  passirt  haben. 

Der  Bau  des  zweiten  Geleises  ist  im  abgelaufenen  Jahre  bis  auf 
609  Werst  gediehen,  und  zwar  von  Warschau  bis  Skierniewize  und  bei 
Plyewia;  es  betrug  somit  die  Länge  des  Hauptgeleises  (siehe  vorjährigen 
Bericht)  324„  Werst,  des  zweiten  Hauptgeleises  60, 9 Werst,  der  Geleise 
in  den  Bahnhöfen  etc.  118, 8 Werst,  der  Abzweigungen  nach  16  in- 
dustriellenUnternehmungen  25, t Werst,  und  war  demnach  die  Gesammt- 
geleislänge  angewachsen  auf  529, 5 Werst. 

Das  Bauconto  am  Schluss  des  Jahres  1874  wird  mit  23453212  Rubel 
11  Kop.  angegeben. 

— A — Warschau-Bromberger  Eisenbahn.  (Geschäftsbe- 
richt pro  1874.)  Der  am  12 — 24.  Juni  d.  J.  stattgefundenen  General- 
Versammlung  wurde  zunächst  der  weiter  oben  bemerkte  Beschluss  der 
Warschau- Wiener  Bahnactionäre  mitgetheilt  und  die  Direction  ersucht, 
die  Trennung  beider  Verwaltungen  womöglich  zu  verhindern  resp. 
einen  neuen  Vertrag  mit  der  Direction  der  W.-W.  Bahn  abzuschliessen, 
da  aus  einer  solchen  Trennung  nicht  unbedeutende  Mehrausgaben  er- 
wachsen würden.  Sodann  wurde  in  Anbetracht  der  1876  zu  eröffnenden 
Weichselbahn  beschlossen,  bei  der  Regierung  um  Concessionirung  der 
Bahnen  Kutno-Slupca  undOstrow  oder  Kutno  nach  Lodz  einzukommen; 
die  erste  dieser  Bahnen  würde  bei  einer  Verlängerung  bis  Posen  den 
directesten  Weg  zwischen  Berlin  und  Moskau  über  Brest,  Litowsk  und 
Warschau  bilden  und  auf  1740  Werst  eine  Länge  reduciren,  welche 


über  Moskau- Smolensk-Diinaberg-Wirballen-Berlin  1825  Werst,  und 
übei  JV1  oskau-Brest-W arschau- Alexandrowo-Berlin  1818  Werst  beträgt. 
-pv-  Betriebsresultate  lür  das  vergangene  Jahr  waren  folgende: 
Die  Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personenverkehr  301921  Rubel 
aus  dem  Güterverkehr  560  569  Rubel,  Verschiedenes  168  863  Rubel  in 

1 1',3!  R?bel  oder  47  196  Rubel  = 4,„  Proc.  mehr  als  1873 
und  i4i3  Rubel  65  Kop.  pro  Bahnwerst. 

Die  Ausgaben  waren:  Für  allgemeine  Verwaltung  25 908 Rubel  für 
Bahnverwaltung  81673  Rubel,  Bahnerhaltung  202371  Rubel,  Betrieb 
109  140  R.,  Zugkraft  380  711  R.,  ausserordentliche  Ausgaben  43210  R., 
in  Summa  somit  843  013  Rubel  oder  50  589  Rubel  weniger  als  1873  und 
6 1U8  Rub.  78  Kop.  pro  Bahnwerst.  Es  blieb  somit  ein  Nettoertrag  von 
188  351  Rub.,  da  derselbe  jedoch  zur  4V2procentigen  Verzinsung  von 
6 201  000  Rubel  nicht  genügte , so  muss  der  garantirte  Regierungs-Zu- 
schuss bis  zur  Höhe  von  9u  693  Rubel  87  Kop.  in  Anspruch  genommen 
werden.  ° 

An  Zügen  verkehrten  im  Ganzen : 1496  Personenzüge  mit  196 145 
Zugswerst;  3445  Güterzüge  mit  234178  Werst  und  305  Arbeitszüge  mit 
38  398  Werst;  befördert  wurden:  416  351  Passagiere  und  Militärs  mit 
21  726  971  Personenwerst  bei  einem  Classenverhältniss  von  2 60  Proc 
21,63  Proc-,  26, ,8  Proc.  und  49, 40  Proc.  ferner,  146 409  Pud  Gepäck, 
174  btiick  Bquipagen  und  641  Hunde  in  den  Personenzügen. 

In  den  Güterzügen  wurden  18  873  336  Pud  mit  1 530  541 282  Pud- 
werst befördert,  davon  3 787  589  Pud  Steinkohlen  und  2 752  455  Pud  Ge- 
treide, überdies  30  437  Stück  Vieh  und  904  Pud  Geflügel. 

Der  Fahrpark  hat  im  abgelaufenen  Jahre  keinerlei  Veränderungen 
erlitten;  die  vorhandenen  26  Locomotiven  haben  673  634  Nutzwerst 
durchlaufen  und  von  diesen  64  659  Werst  leerlaufend  und  verbrauchten 
247  Kubikfaden  Brennholz  und  112  487  Korez  Steinkohlen.  Die  vor- 
handenen 641  Wagen  haben  10  409  562  Wagenwerst  auf  eigener  und 
fremden  Bahnen  durchlaufenen,  während  von  eigenen  und  fremden  Wa- 
gen auf  der  W.-B.  Bahn  im  Ganzen  9 891 992  W agenwerst  durchlaufen 
wurden. 

Das  Bauconto  für  die  137, 92  Werst  lange  Hauptbahn  (siehe  vor- 
jähriger Bericht)  wird  am  Schlüsse  des  Jahres  1874  zu  6 087  037  Rubel 
47  Kop.  angegeben. 

Ausland. 

— r — Oberitalienische  Eisenbahngesellsehaft.  Wie  aus  Flo- 
renz gemeldet  wird,  hat  die  Italienische  Regierung  Veranlassung  ge- 
nommen , der  Gesellschaft  der  Oberitalienischen  Eisenbahnen , ausser 
den  45  Millionen  Lire  Gold,  welche  ihr  dieselbe  laut  Art.  6 der  Conven- 
tion vom  4.  Januar  1869  (Gesetz  vom  28.  August  1870  No.  5857)  vorge- 
streckt hatte,  und  die  am  28.  v.  M.  zurückbezahlt  wurden , eine  weitere 
Rückzahlung  von  10  Mill.  Lire  Ital.  auf  Rechnung  der  Vorschüsse  zu 
leisten,  welche  die  Gesellschaft  auf  Grund  des  Art.  7 derselben  Conven- 
tion vom  4.  Januar  1869  dem  Staate  zur  Anschaffung  vonFahrmaterial 
und  Herstellung  von  Bauten  für  die  Toskanischen  und  Ligurischen  Ei- 
senbahnen und  für  die  Linie  Savona-Acqui-Bra  gemacht  hatte.  Die  zur 
Bewerkstelligung  dieser  Operation  notüwendigen  Fonds  hat  sich  die 
Italienische  Regierung  diesmal  durch  einen  am  1.  Sept.  mit  der  Mai- 
länder. Sparcasse  abgeschlossenen  Vertrag  verschafft,  und  sie  wurde 
hierbei  wieder  von  der  Absicht  geleitet,  dem  onerösen  Zinzfuss,  zu  wel- 
chem sie  sich  bei  der  ursprünglichen  Beschaffung  der  betreffenden  Ca- 
pitalien bequemen  musste,  für  die  Zukunft  zu  entgehen,  und  bei  der 
ferneren  V erinteressirung  derselben  nicht  unansehnliche  Ersparnisse 
zu  machen.  Die  Oberitaiienische  Eisenbahngesellschaft  ihrerseits  ist 
hierdurch  in  die  Lage  gesetzt,  ihre  schwebende  Schuld  von 

44  334  975, 22  Lire  Gold  (aut  diese  Summe  befanden  sich  die  ursprünglichen 

45  Mill.  schliesslich  reducirt,  nachdem  die  Regierung  bereits  im  Jahre 
1874  eine  a Conto  Zahlung  von  665  024, 7S  Lire  Gold  geleistet  hatte)  um 
10  Mill.  Lire  Ital.  Währung  zu  reduciren. 

■ — r — Der  Moniteur  des  Interets  Materiels  No.  38  enthält  folgende 
Zusammenstellung  der  Einnahmen  der  AlgerischenEisenbahnen 
im  I.  Semester  der  Jahre  1875  und  1874. 


Name  der  Bahn 

Betriebslänge 
am  30.  Juni 

Einnahmen  des 
I.  Semesters 

Einnahmen 
pro  Tag  und 

1875 

Kiloin. 

1874 

Kilom 

1875 
Fr  cs. 

1874 

Frcs. 

1875  | 1874 

Algier-Oran 

426 

426 1 

1 680  626 

1 677  658 

22|  22 

P hilippeville-Constantine 

87 

87| 

1 102491 

1 252  841 

70  80 

Sa.  und  Durchschnitt 

513 

öiaj 

5 783117|  2 930  499 

30]  32 

Literatur. 

* Norddeutsches  Eisenbahn-Coursbuch.  Bearbeitet  im  techni- 
schen Bureau  des  Directoriums  der  Magdeburg  - Halberstädter  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Ausgegeben  den  lo.  October  1875.  Magdeburg 
Hofbuchdruckerei  von  Carl  Friese.  Das  Norddeutsche  Eisenbahn-Cours- 
buch  enthält  sowohl  die  Routen-Fahrpläne  als  auch  die  Special -Fahr- 
pläne der  Norddeutschen  Eisenbahnen  in  erwünschter  Vollständigkeit 
sodann  allgemeine  Bestimmungen  für  das  reisende  Publicum  (Auszug 
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ftUS  dem  Betriebs-Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands),  und 
besondere  Bestimmungen  bezüglich  Fahr-  und  Restaurations-Taxen  dei 
Magdeburg-Halberstälter  Eisenbahn  die  Droschkentaxen  ^hns  ete 
sowie  eine  kleine  Eisenbahn-Uebersichtskarte.  Da  am  15.,  Uctobei  aie 
meisten  Norddeutschen  Eisenbahnen  vieifach  geanderten  W^^ 
plane  ausgegeben  haben,  so  kommt  dasBucklem i zu 
Zeit,  und  können  wir  dasselbe,  zumal  da  dessen  Preis  (50  Pfennige)  e 
billiger  ist,  unsern  Lesern  bestens  empfehlen. 

ESseabahis-KaleiHler. 

Generalversammlungen  (*=  ausaerordentl.  GL-V.). 

3.  Novbr.  * Mährisch-Schlesische  Centralbahn  zu  W i e n.  (Tages-Ordnung 

s.  S.  899.) 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

27.  October  zu  Erfurt  Thüringische  Eisenb.  Schwellen 

28.  zu  Elberfeld  Bergiseh-Märkische  Alte  Materialien.  9 

29  ” zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Betriebs-Materialien. 

29:  ’’  zu  Chemnitz  Kgl.  Sachs.  Staatsb.  Alte  Materialien.  900 

30.  „ zu  Elberfeld  Bergiseh-Märkische  E.  ,Met*U®-  . ..  qf,o 

4 Novbr.  zu  Breslau  Rechte  Oder-Uferbahn  Oberbau -Materialien.  90 

4 „ zu  Elberfeld  Bergiseh-Märkische  E.  Nutzhölzer.  90 

15‘  zu  Breslau  Bresl.-Schweidn.-Freib.  Werkstatts-Matenalien.  901 

lö'  zu  Berlin  Niederschl.-Märk.  E.  Billet-Cartons.  901 

löl  ” zu  Wien  Galiz.-Carl-Ludwigsb.  Schienen  etc.  901 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  13.  October  1875.  Die  Stimmung  auf  dem  Roheisen-  und  Metall- 
Markt  blieb  auch  in  abgelaufener  Woche  andauernd  fest.  Preise  haben  wenig 

'•STi;  England  Chili  83-8*  Kd.  Walto  98  Pfd.  St.,1. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  88-89  Pfd.  Steri  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91—94  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94,50  pio 
50  k Cassa  ab  Hütte  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruehkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75  80  pro  50  loco. 


Vinn  fest  im  Preise  höher.  Bancazinn  in  Holland  53  531/ 2 Fl-  Hier 

n Z ,n  A 97  bis  99  pro  50  k.  Straits  in  England  81  — 82  sh.  Hier  Prima 
f.  Äm  •*».-  95  p,o  50  8 S.emd.  A 90  p»  50 
Im  Einzelverkauf  verhältnissmässig  höheie  Preise. 

Bruehzinn  Ji  70  pro  50 k.  , , if  „.  .. 

S2TS2$«  Ä A 95,50-38  pro  50  8.  I«  D.tail  v.ah.lt- 
nissmässig  höher. 

Bruchzink.  Ji  16—17  loco  pro  50  k.  ......  a 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshutte , G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  22-22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier f ?4  50 
bis  25  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25,50-26.  Spanisches  Rem  & Co. 
Ji  27—27,50.  San  Andres  Ji  26—27.  Detailpreise  verhältnissmässig  hoher. 

Bruch-Blei.  Ji  19 — 19,50  pro  50  k.  . . . 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  bleibt  fest.  Die  Spekulation  hat  einen 
wesentlichen  Rückgang  erfahren,  Warrants  ziehen  von  ' 66  sh. 
und  schlossen  an  gestriger  Börse  in  Glasgow  mit  62  sh.  3 p.  Verschiöungs 
eisen  bleibt,  durch  höhere  Wasserfrachten  und  Assecuranz-Pramien,  andauernd 
fest  Langloan  und  Coltness  76— 78  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.: Locowaare  b leibt 
knapp  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken \ Ji  4,9 
— 5P40  pro  50  k.  Englisch  Roheisen  Ji  4,20—4,60  pro  50  k.  Oberschlesiscbe 
Coaks-Roheisen  Jk  3,40—3,60  pro  50  k.  Giesserei-  Roheisen  Ji  3,70— 4 pro 
50k.  Graues  Holzkohlen-Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen- Ro  leisen 
M,  4 40  bis  4,70  pro  50  ^ ab  Hütte. 

Bracheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30—4,60  pro  50  . 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,50— 8 pro  50  k ab  Weik.  _ 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50-17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 

me“  Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  Ji  6,50,  zum  Verwalzen  Ji 4,75-5  je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Prei 
zu  plaeiren. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
litätwerden hier  bis  Ji  75,  Coaks  Ji  65—70  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Sehmelz-Coaks  Ji  1,40—1,70  pro  50 
loco  hier. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Mährisch-Schlesische  Centralbahn. 

Einladung 

zur  vierten  ordentlichen  General- Versammlung 

der  stimmberechtigten  Actionäre  der  Mährisch-Schlesischen  Cen- 
tralbahn am  3.  November  1875,  um  10  Uhr  Vormittags,  im 
Saale  des  Niederösterreichischen  Gewerbe-Vereins  (I.  Escheu- 
bachgasse No.  11,  I.  Stock.) 

Gegenstände  der  Verhandlung. 

1.  Vorlage  des  Geschäftsberichtes  und  der  Rechnungs- Ab- 
schlüsse für  das  Geschäftsjahr  1874. 

2.  Antrag  auf  Statuten- Änderungen. 

3.  Bericht  über  den  Stand  der  Prioritäten  curatel  gegen  die 
Bahn-Gesellschaft. 

4.  Statutenmässige  Neuwahl  des  Verwaltungsrathes. 

Die  P.  T.  stimmberechtigten  Actionäre  werden  hiermit  in 
Gemässheit  der  §§  24  und  25  der  gesellschaftlichen  Statuten  ein 
geladen,  die  Actien  längstens  bis 

20.  October  1.  J.,  Mittags  12  Uhr, 
hei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  (II.  Praterstrasse  No.  32) 
unter  gleichzeitiger  Ueberreichung  der  Consignation  in  doppelter 
Ausfertigung,  in  welcher  die  deponirten  Titres  arithmetisch  ver- 
zeichnet sind,  zu  hinterlegen.  _ . 

Ein  mit  der  Empfangsbestätigung  über  die  Depomrung  der 
Actien  versehenes  Pare  wird  bei  Ueberreichung  der  Consignation 
zurückgestellt. 

Wien,  am  13.  October  1875.  . _ ,, 

B er  V erwaltungs-Ratn. 


ft  24.  Der  Besitz  von  je  20  Actien  (Interimsscheine)  giebt 
das  Recht  auf  Eine  Stimme  in  der  General-Versammlung.  Zur 
Ausübung  dieses  Rechtes  wird  erfordert,  dass  die  Actien  (In- 
terimsscheine) längstens  14  Tage  vor  dem  Zusammentritte  der 
statutenmässig  einberufenen  General- Versammlung  in  der  Gesell- 


schaftscasse  oder  an  einem  anderen  vom  Verwaltuugsrathe  be- 
stimmten Orte  hinterlegt  werden. 

§ 25.  Das  Stimmrecht  kann  jeder  stimmberechtigte  Besitzer 
von  Actien  persönlich  oder  durch  einen  Bevollmächtigten,  welchei 
Actionär  der  Gesellschaft  sein  muss,  ausüben,  insofern  er  nach 
seinen  heimischen  Gesetzen  eigenberechtigt  ist.  Pflegebefohlene 
und  juristische  Personen  üben  das  Stimmrecht  durch  ihre  gesetz- 
lichen oder  statutarischen  Vertreter,  auch  wenn  diese  nicht  selbst 
Actionäre  sind. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Thüringische  Eisenhahn. 

Die  Lieferung  von 

26  OOO  Stück  eichen  Bahnschwellen 
pro  1876  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben 
werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Bahnschwellen 
versehen,  bis  zu  dem  auf  den 

27.  October  e.,  Vormittags  11  ^2 
in  unserem  Geschäftslocale  hier  anberaumten  Submissionstermine, 
in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgt,  versiegelt  und 
portofrei  an  uns  einzureichen.  _ 

Die  Lieferungs-Bedingungen,  von  welchen  ein  unterschnttlicn 
anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  heigefügt  sein  muss,  weiden 
auf  portofreie  Requisition  von  unserem  Sekretariate  unentgeltlich 
verabfolgt. 

Erfurt,  den  30.  September  1875. 

’ 1 Die  Direction. 

Bergiseh-Märkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  auf  den  diesseitigen  Bahnstrecken  disponiblen 
alten  Materialien,  bestehend  in 
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circa  255  000  k Gussschrott, 
i,  5 t>60  000  k alter  Schieueu  und 
. „T  ’>  407  000  k altem  Kleineisenzeug 

im  egn  der  offeiitlieheu  Submissiou  veräussert  werden 

^"«"“SCU  liegen  im  Secretariate 

unserer  Burean-Abtheilung  VI  zur  Einsichtnahme  aus  und  können 
Abdrucke  derselben  gegen  Zahlung  oder  Eranco-Einsendung  von 
werden  «“hnungsr.tk  Elkemann  hie, -selbst  bezogen 

Offerten  siud  versiegelt  unter  der  Aufschrift- 
ÄS  0fferte  a"f  Anka,,f  ^ Materialien“ 
Donnerstag,  den  28.  October  er  , 

anberaumten  Submissions-Termine  francirt  bei  uns  einzureichen, 

an  welchem  Tage  Vormittags  11  Uhr,  die  Eröffnung-  in  Ge-en- 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird  * 
Elberteld,  den  8.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bergisck-lärkiscke  Eiseubaku. 

JfateSta  (LtlleU?  ^ 1876  Werkstätten- 

Antimon  Bandagen,  Blei,  Eisenbleche,  Gussstahl,  Spiral- 
federn Kupfer,  Messing,  Walz-,  Winkel-  und  Facon- 
6iS6n  etc. 

mi  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden, 
lermin  hierzu  ist  auf 

den  30.  October  er.,  Vormittags  10  Uhr 

m unserem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  anberaumt,  bis 

sdir7ftldlem  ZeitpUukte  0ffei’ten  frei  und  versiegelt  mit  der  Auf- 

,,  Submission  auf  Lieferung  von  Metallen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung 
• W ngUn#Tei1’  welclie  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden 
sowie  Massen- Verzeichmss  liegen  auf  dem  vorgedachten  Bureau’ 
sowue  in  den  Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Crefeld,  Langen- 

soTr-f’  Siegf13’  Arnsb“g  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und  können 
solche  auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  A von  ge- 
nannten Stellen  bezogen  werden.  ^ ° 

Elberfeld,  den  7.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bergisdi-Märkiscke  Eisenkakn. 

Es  sollen  die  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Nutzhölzer 
Bremsklötze  und  Hammerstiele  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  4.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr 

“ascbluenteCbniscben  Bureau  hier  anberaumt,  bis  zu 
velcbemZeitpuncte  Offerten  frei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

. ?“lssI0n  auf  Lieferung  von  Nutzhölzern  etc  “ 
eingereicht  sem  müssen. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung 
. BedinfWen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden 
sowie  speeielle  Holz-Nachweisung  liegen  auf  dem^oiledachten 
u au,  einer  m den  Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Crefeld 
angenberg  Siegen,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und 
können  solche  auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  A 
von  genannten  Stellen  bezogen  werden.  1CKK0Sten  ad  75 

Elberfeld,  den  10.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Berlin-Görlitzer  und  Balle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Berlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau- 

Ä — “ Pr°  V876  efr°rderlichen  Betriebs-Materialien, 

Men  Sd  S 7’  tei?,^0Cbte’  Docht^b  div.  Lampen- 
glocken und  Cylmder,  Streichhölzer,  Glasscheiben,  Stearinlichte, 


Schmieröl,  Talg,  Putzwolle,  Werg,  Deutsches  Terpentinöl  grüne 
und  weisse  Seite  Putzlappen,  Waschleder,  Putztücher,  Keiser- 
besen,  Spiritus,  Kuptervitriol,  Morsepapier,  Bittersalz,  Batterie- 
LT/’  gpf6r°e  Bal.IoDS’  Zinkringe,  Kupferfabnen,  Hanf  Hanf- 
fleckten, 1 lomben,  Plombirscknur,  Bindfaden,  Bindestränge'  weisse 
leide  Klebestoff,  Wasserblei,  Sclimirgelpapier,  diversl  Nägel 
Signalleinen  Kobienkörbe,  Notizbücher,  Haarbesen,  Handfeier’ 
Schrubber  diverse  Bürsten,  Pinsel,  Cylinderwischer  und  Holz- 
werdem  d"  öffentlicheQ  Submission  vergeben 

Erancirte  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

füldfe  SBe°UiaUfpLi?ferUng  V°n  Betriebs "Materialien 
für  die  Berlin-Go  rl  i tz  er  und  Hall  e-S  orau-Gubener 

Eisenbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem 

am  29.  October  c.,  Vormittags  10  Uhr 

(Zimmell; R /?S7Kfl"Mfl!Tialieil^e^WaltUn&-  Görlitzer  Babuhof 
(Zimmer  38/39)  hierselbst  anstehenden  Termine  einzureichen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs-Bedingungen  liegen  bei  ge- 
nannter Dienststelle  zur  Einsicht  aus,  können  auch  gegln  Erstftt- 
»Hg  von  11  Copialien  abschriftlich  daselbst  io  Empfang“  , 
nommen  werden.  1 ° ° 

Berlin,  den  14.  October  1875. 

Die  Direction. 


Romglick  Säcksiscke  Staatseiseiibahneii. 
Verkauf  alter  Materialien. 

Dvptcrl16  auf/w  Werkstättenstationen  Chemnitz,  Leipzig, 
esden  und  Werdau  lagernden  alten  Materialen  an: 

Z‘  Un|  Gusseisen,  Dreh-  und  Bobrspäbnen,  Eisenblech, 
. cbaalgiissradern  Eadgestellen,  Federstabl,  Schienenstücken 
von  Stahl  und  Eisen,  Radreifen  aus  Stahl  und  Eisen,  von 
Locomotiven  und  Wagen  berrübrend,  Metallspähnen,  Lagei- 
ppSTg’J Ro%uss,  Neusilber,  Federdraht,  Gummi, 
Tuch-,  Pfusch-  Papier-  und  Thibet-Abfälle,  Emballage  und 
Leinwand-Abfällen,  Wachstuch,  Seilen,  kleinen  noch  völlig 

guten  und  brauchbaren  und  einer  Anzahl  alter  defecter  La 
terneu 

™“eXim  ^ S“bmi8Si°“  “ de“  MeistbieteDtleH 
Termin  hierzu  ist  auf 

nPrei,tae>  den  29-  October  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personen  - Bahnhofes  zu 
Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt  ver- 
schlossen und  mit  der  Aufschrift:  ’ 

„Submission  auf  alte  Materialien“ 
bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  einzureichen  sind. 

. , ' Dlf  Verkaufs-Bedingungen  liegen  im  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Mascbinen-Hauptverwaltung  zur  Einsicht  aus,  können 
aber  auch  auf  portofreies  Ansuchen  von  da  bezogen  werden. 

Die  Materialien  liegen  zur  Ansicht  auf  den  obenerwähnten 
Werkstattenstationen  bereit. 

Chemnitz,  am  15.  October  1875. 

, v..  . Maschineii-Hauptverwaltune- 

der  Königlich  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen. 

B ergk. 


Beckte-Oder-Ufer-Eisenkakn-Besellsckaft. 

Die  Lieferung  der  für  1876  erforderlichen  Oberbau-Materi- 
alien, nämlich: 

1 444  000  k Bahnschienen,  theils  von  Bessemer- Stahl,  theils  von 

130  ooo^ep»“sÄf: nach  WaM  der  ■ 

65  000  Stück  Geleiseschwellen  von  Kiefern-  oder  Eichenholz 
erstere  auch  imprägnirt, 

10  400  laufende  Meter  Weiclienschwellen,  desgl. 

2 800  ganzen  Unterlagsplatten, 

3 200  halben  Unterlagsplatten, 
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143  000  Hakennägeln, 

9 60Ü  Laselien, 

22  800  Laschenbolzen, 

68  000  Schwellenbezeichuungsnägeln, 

5 300  Stosswinkeln  für  schwebenden, 

500  dergl.  für  unterstützten  Stoss 
soll  durch  Submission  vergeben  werden.  . 

Bedingungen  der  Submission  und  Lieferung  sind  aut  porto- 
freies Verlangen  von  unserm  Centralbureau,  Breslau,  Berliner 
Strasse  76,  gegen  40  <§.  Copialien  zu  beziehen. 

Offerten  sind,  den  Bedingungen  entsprechend,  und  bis  zu 
dem  öffentlichen  Submissionstermine, 

den  4.  November  e.. 


au  uns  einzureicben. 

An  diesem  Tage  findet  die  Eröffnung  der  emgegaugenen 
Offerten  und  zwar  auf  Schwellen  um  11  Uhr,  auf  Schienen  und 
Eisenzeug  um  12  Uhr  Vormittags  in  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Submittenten  in  unserem  Centralbureau  statt. 

B r e s 1 au  , den  15.  October  1875.  -nwtion 

[H  23176]  Bnection. 


Breslau-Schweidiiitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  diesseitigen  Werkstätten  pro 
1876  erforderlichen  Materalien  und  zwar: 

Antimon,  Zinn,  Eisen  und  Eisenblech,  Kupfer  in  Stangen, 
Kupferblech,  Kupferdraht,  Gussfederstahl  und  Gussstabl  zu 
Werkzeugen,  Eisenguss  und  gusseiserne  Koststäbe,  Schrauben, 
Nieten,  Nägel,  Muttern  und  Splinte,  Droguen,  Material-  und 
Farbewaaren  excl.  Lacke,  diverse  Posementier-  und  Seiler- 
waaren  Leder,  Manufactur-  und  Gummiwaaren,  Cylmder- 
gläser,  Bürsten  und  Pinsel,  Stuhlrohr  und  Nutzhölzer,  sowie 
diverse  Geräthe 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  nebst  Bedarfs -Nachweisung 
können  gegen  portofreie  Einsendung  von  1 Jk  Copia'ien  von  dem 
Unterzeichneten  (Verwaltungsgebäude,  Zimmer  No.  50)  bezogen 
werden,  und  sind  ausserdem  an  den  Woebentagen  m den  Stunden 
von  8 bis  12  Uhr  Vormittags  mit  den  Lieferungs-Proben  im 
hiesigen  Werkstätten-Magazine  zur  Einsicht  ausgelegt 

Offerten  sind  unter  genauer  Benutzung  der  Bedarfs-Nach- 
weisung  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Aufschrift . 

Offerte  auf  Lieferung  von  Werkstatts-Mater allen 
pro  1876“ 

bis  zu  dem  auf 


Montag,  den  15.  November  d.  J.,  Vormittags  9 Uhr, 
im  Arbeiter-Speisesaal  der  hiesigen  Werkstatt  anberaumten  Sub- 
missionstermine einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Breslau,  den  18.  October  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister 
A.  Blauei. 


MederscMcsisch-Märkiscke  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  zur  Herstellung  der  Fahrbillets  erforder- 
lichen Cartons  für  das  Jahr  1876  und  die  nächstfolgenden  Jahre 
— etwa  40  000  Stück  jährlich  — soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : , 

Montag,  den  15.  November  d.  J-,  Vormittags  11  /2  Uhr, 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  88/89  hierselbst  an- 
beraumt, bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt  und  versiegelt  mit 

der  Aufschrift:  . n , „u 

„Submission  auf  Lieferung  von  Billet- C artons 

einffereicht  sein  müssen.  . _ 

° Die  Submissions -Bedingungen  nebst  Muster  liegen  m den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeiehneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daseibst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Er- 
stattung der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  15.  October  1875. 

’ Königliche  Direction 

der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Liefernngsaussciircibung. 

Wh-  benöthigen  pro  1876  lieferbar  franco  loeo  Krakau  ab 
April  dess.  J.,  2700  Tonnen  Bessemer-  und  100  Tonnen  Puddel- 
stahlschienen  nebst  dem  erforderlichen  Klemm ateriale. 

Versiegelte  Offerten,  welche  mit  einer  50  Kr.  Stempelmarke 
zu  versehen  sind,  werden  von  unserem  Einreichungsprotocolle, 
Wien,  Kärnthner ring  No.  7 bis  zum 

15.  November  d.  J-,  12  Uhr  Mittags, 

CUt?Wehfungrb“dhgniäse  und  sonstige  nähere  Auskünfte  ertheilt 
unsere  hiesige  Bau- Abtheilung. 

Wien,  am  17.  October  1875. 

General-Direction 

der  K,  k.  nriv.  Galizischen  Carl-Ludwig-Bahn. 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt-Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

As  p !t  ul  t platt  e n 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 

Fertige  Entdeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

i unter  langjähriger  Garantie. 


Steinpappen 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


»er  Maschinenmeister  einer  mitt- 
inEisenbahn  Norddeutsch!,  an  ds  wurde 
ie  Stellung  aufgeben,  falls  sich  ihm  eine 
sendere  darböte.  Gefällige  Offerten  resp. 
fheilungen  von  Bahn -Verwaltungen  sind 
P.tP.n.  ufiter  der  Chiffre  S S.  104  an  die 


Ein 

Ingenieur, 

■r  mehrere  Jahre  auf  dem  Constractions- 
ureau  thätig  war , sowie  seine  Quahfication 
s Locomotivführer  besitz  und  im  Werk- 
ättendienst  ausgebildet  ist,  wünscht  sich  zu 
irändem.  , rj.„ 


Morsepapierrollen 

liefert  als  Speeialitätinvorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milehsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Kheinpr.) 
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Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Hroeb's  Patent. 

WciohfnlrSkÄaÄSJ’  fcfft  .CTU'"-  • bestehender 
den  verminderten  Gasconsum  erspart®  1 te"  der  Um!‘nd«™»£  m wenigen  Monaten  durch 

PhospKSÄ^ 

Patent-  Bület- Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

aufo-eschacLdr^Lpfe^fe11'  Die,^ Bil)et.e  werden  selbsttätig  der  Zahl  nach  geordnet 

Intern.  Patent-  & Mascliincn-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 

22  Pferdekarren  nnd  26  Kippkarren 

im  Uidtiansport  zu  verkaufen  bei 


[K  8029] 


A.  Herwede, 

Bau-Unternehmer  in  Köln,  Ursulagartenstrasse  26. 


60  Rollwagen,  Seiten Mnner 

27"  Spur  und  60  Kbf.  Inhalt  sofort  zu  verkaufen  d™h  ^ 

[k  8030]  t>  TT , A- Herwede, 

_ ! Bau-Unternehmer  in  Haaren  bei  Aachen. 

Fabrik  für  Bahnhofsausrüstnngen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

Verdienstmedaille.  Wien.  

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf  - und  Hand- 
e tr  i e h mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Dväuo11!1^11  für  Pfe^eeisenbahnen,  Werkstätten  nnd  Giessereien. 
Di  ehhare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spm- 

Hvßhh0Wei  e ^odurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehba^  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 

F eststeh  cnX'nrU  U bll200  Gtr‘  Tfgkraft  uud  O,800  bezw.  l,50o  Meter  Spurweite. 
± eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80—120  Ctr.  Tragkraft 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  EiseiibahnwageH-Leikgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 
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Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  2 ]/2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garveiis  d*  C£=- 

HANN  OVEE, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 

berlix, 

Leipzigerstrasse  31/32. 


L.  Arfoel,  in  Klve-de-Gier. 

Specialltät 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Itadsteriien , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz: 

J ulius  Gwinner  in  ^Frankfurt  a/M. 


^Beiliegend:  Prospeetus  über  E.  Hoyer’s  Lehrbnch  der  mechanischen  Technologie,  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 


VerantwortPrhpr  Rp.l  ...  1 ”nrl  heranf,^fiSeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

erantw.rtlicher  Kedaeteur:  Dr.  JOr.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Kedactionsbnreau : Lessingstrasse  No.  20.,  - 


Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Qiesecke  & Devrient  in  Leipzig. 


1875. 


N-  84. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  1 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Hei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen. zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang, 


Leipzig,  den  25.  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  23.  October  Vormittags  8 Uhr.) 


Tnhalf  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen:  Sächsisch-Thüringische -Eisenbahn,  Verbindungsbahn,  in  Greiz  eröffnet.  Deutsche  Eisen- 

, , c . ...  ■Rptriohsiahr  1873  (Schluss)  • IV  Fiüanz-Ergebnisse,  C.  Ueberschuss;  V.  Unfälle.  Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz : von 

Moskau-Brest-Litowsk-Eisenbahn.  Französische  Eisenbahn-Emnahmen  und  Bahneroffnungen  imL  ! Semester  187, 5^  Literatur.  Markt  Dericnr. 

Anzeigen.  — Beilage:  Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarif-Aenderungen  pro  September  1875.  Officielle  und  Privat- Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Nach  der  Mitteilung  des  Vorstandes  derSächsiseh-Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  die  nur  für  den  üeber- 
gang  von  Gütern,  nicht  aber  für  Personen-Beförderung  bestimmte,  2,s  Km  lange  Verbindung sb ahn  m Greiz,  zwischen  den  Bahn- 
höfen der  Greiz-Brunner  und  Sächsisch-Thüringischen  Eisenbahn,  am  23.  October  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben  werden. 

Berlin,  den  17.  October  1875.  , n. 

Die  geschäftsftihreiide  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Fournier. 


Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873. 

(Schluss  aus  No.  80.) 

IV.  Finanz-Ergebnisse. 

C.  Ueberseliuss. 

Das  Capitel  des  Ueberschusses  der  Bahnen  des  Vereins  weist  wenig 


fast  vollständig  absorbirt  wurden. 

Der  Ueberschuss  hat  im  Jahre  1873  betragen:  bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen 37  623  601  Thlr. 

im  Vorjahre  37  021723  „ 

im  Jahre  1873  mehr 
Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  . 

im  Vorjahre 

601 878  Thlr.  = 
14  697  291  „ 

13  980 178  „ 

im  Jahre  1873  mehr 
Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  . 

im  Vorjahre 

717  113  Thlr.  = 
44  582  045  „ 

44  999  265  „ 

im  Jahre  1873  weniger 
sämmtlichen  Deutschen  Bahnen  . . . 

im  Vorjahre 

417  220  Thlr.  = 
96  902  937  „ 

96  001 166  „ 

im  Jahre  1873  mehr 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 

im  Vorjahre 

901  771  Thlr.  = 
63  404  865  „ 

55  277  921  „ 

im  Jahre  1873  mehr 

fremdländischen  Bahnen 

im  Vorjahre 

8 126  944  Thlr.  = 

9 011 363  „ 

7 420  677  „ 

im  Jahre  1873  mehr 
sämmtlichen  Vereinshahnen  .... 

im  Vorjahre 

1 590  686  Thlr.  = ! 
169  319  165  „ 

158  699  764  „ 

1,63  Proc. 


Proc. 


0,94  Proc. 


Von  1871  zu  1872  ist  der  Ueberschuss  um  5,77Proc.  gefallen,  da  der 
Ueberschuss  des  Jahres  1871  168  425127  Thlr.  betragen  bat,  also  fast 
die  Höbe  des  1873er  Ueberschusses  erreichte 

Dagegen  bat  die  Steigerung  des  Ueberschusses  betragen  von  1870 
zu  1871 l^ss Proc.,  von  1869  zu  1870  3,52  Proc.,  von  1868  zu  1869  7,0BProc. 

Während  der  Ueberschuss  von  1871  zu  1872  nur  bei  43  Limen  eine 
Steigerung  erfahren  bat,  erhöhte  sich  derselbe  im  Jahre  1873  bei  nach- 
stehenden 66  Linien,  bei  der: 


im  Jahre  1873  mehr  10  619  401  Thlr.  = 6,69  Proc. 


um  Proc. 

Warschau-Bromberger*)  . 599, 73 
Rumänischen  Linie  . . . 558, 14 
Oberhessischen  ....  420, 8s 
Lemberg-Czernowitzer  L.  189, u0 
Süd-Nordd.  Verb.-B.  . . 184, 42 

-(•Oesterreich.  Nordwestb.  . 100, 83 
-(•Niederländ.  Central-E. . . 86,47 

I.  Siebenbürger  . . . 

Märkisch-Posener  . . 

•(•Ungar,  nördl.  Staats-E. 
•(■Kronprinz  Rudolf-Bahn 
Galiz.  Carl-Ludwigs-B. 

Str.  Neumarkt-Simbach 
-j-Buschtehrader  . . . 

Ostpreussischen  Südbahn 
Nordhausen-Erfurter  . 
Schleswigschen  . . . 

fBöhmischen-Nordbahn 


68,50 
53,55 
43,40 
41,00 
39, ob 
38, 73 

36,30 

31,i7 

30,84 

28,26 

28,08 


fPreussischen  Ostbahn  . . 

•(•Bayer.  Staats-E 

Tilsit-Insterburger  . . . 

Kaiser-Franz- Josef-B. 

Niederschles.  Zweigbahn  . 

Breslau-Posen-Glogauer  . 

Warschau-Wiener  . . . 

fOldenburgischen .... 

Stargard-Posener . . . . 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  . 

Rechte  Oder-Ufer-Eisenb. 

Theissbahn 

fMohacs-Fünfkirchener . . 

Niederschles.  - Märkischen 
fWürttembergischen  . . 

Mährisch-Schles.-Nordb.  . 

Aussig-Teplitzer  . . . . 

Brünn-Rossitzer  . . . . 


iProc. 

27,  ss 
27,oi 
26,58 
25,29 
24, 6s 

23.98 
23,08 
21,52 
20,23 
18,87 

18, M 
17,37 

17,33 

17,48 

16.99 
16,95 

16,67 

13,25 


* Bei  der  Warschau-Bromberger  Eisenbahn,  der  Rumänischen  Linie  und 
der  Oberhessischen  Eisenbahn  war  der  Ueberschuss  im  Vorjahre  sehr  gering 
(bei  der  Oberhessisehen  Eisenbahn  betrug  er  etwas  über  4000  Thlr.),  aus 

diesem  Grunde  ist  derProceDtsatzderSteigerung  ein  so  ausserordentlich  hoher. 

Bei  den  mit  f bezeichneten  Bahnen  war  die  Betriebslänge  grosser  als 
im  Jahre  1872. 
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Graz-Köflacher  . , 

Kais.  Elisabeth  Hauptbahn 
fKasehau-Oderberger  . . 
Cottbus-Grossenhainer.  . 
Hannoverschen  Staats-E.  . 
Fünfkirehen-Barcs’er  . . 
Kaiser  Ferdinands-Nordb. 
Mecklenb.  Friedr.-Franz-E. 
Glückstadt-Elmshorner  . 
Bresl.-Schweidnitz-  Freib 
Böhmischen  Westbahn 
•{•Oesterreichischen  Südb, 
-{-Leipzig-Dresdener  . . . 

Holländischen 

Kirchheimer 4' 


um  Proc. 
11,04 
11,47 

9,68 
9,36 
9,00 
7,50 

',43 

7,41 
7,20 
9,81 
9,75 

9,26 
9,11 

6,04 
,85 


um  Proo. 

• 4,<7 

4,38 
4, 


fTurnau-Kralup-Prager 
fMagdeburg-Leipziger  . . 
Oesterr.  Staats-Eisenbahn 

Rheinischen 3)( 

-f-Niederländ.  Staats-Eisenb. 

Wilhelmsbahn 

Sachs.  Staats-Eisenbahn  . 
fBerlin-Görlitzer  .... 
Berlin-Stettin-Stargarder  . 
-{-Badischen  Staats  - Eisenb, 
Oberschlesischen  .... 
Berlin-Anhaltischen  . . 
Vorpommerschen  . , . 
-{-Bayerischen  Ostbahnen  . 
-j-Bergisch-Märkischen 


3)08 

2,53 

1,52 

1,32 

1,19 

1,00 


0,41 

0. 


Dagegen  ist  der  Ueberschuss  bei  nachstehenden  33  Linien  (gegen 
51  im  Vorjahre)  gefallen,  bei  der  6 


Rhein-Nahe  E.  . . 
Westfälischen  E.  . . 
Crefelder  Industrie-E. 
fElsass-Lothringischen 
-j-Frankfurt-Bebraer  . 
Greiz-Brunner . . . 
Stargard-Cöslin-Colberger 
Lambach-Gmundener 
Nassauischen 
Homburger  . 
j-Saarbrücker 
-{-Pfälzischen  . 
Arad-Temesvar 
Lüttich-Mastrichter 
Werra-Eisenbahn 
Main-Neckar-Eisenbahn 
Alföld-Fiumaner  . 


er 


um  Proc. 

■ 100, o 

• 92,93 

• 83,89 

• 64,58 

• 92,69 
42,30 
38,83 
38,66 
38,60 
38,43 
33,74 

31,82 
27,6, 


24,- 
22,- 
21, i 
18,. 


Berlin-Hamburger  . 
Halle-Casseler . . . 
Thüringischen . . . 

Grand  Central  Beige 
Ostrau-Friedlander  . 
-{-Braunschweigischen 
Hessischen  Ludwigsbahn 
Main-Weser  Bahn  . 
Köln-Mindener  . . 
Nürnberg-Fürther  . 
Neisse-Brieger  . . 
Altona-Kieler  . . . 
Gössnitz-Geraer  . . 
Niederländ.  Rhein-E. 
Lübeck-Büchener  . 
fMagdeburg-Halberstädter 


um  Proc 

17,37 
15,65 
15,64 
15,42 
15 


14: 

8,92 

7,46 

6,74 

5,48 

5,34 

3,71 

1 

1,58 

0,89 

0,19 


welche  Verminderung  um  so  fühlbarer  ist,  als  dieselbe  sich  bei  mehre 
ren  Bahnen  wiederholt  hat. 

Auch  im  Jahre  1873  haben  eine  Anzahl  Bahnen  gar  keinen  Rein 
ertrag  geliefert,  da  die  Ausgaben  höher  waren  als  die  Einnahmen,  näm- 
lich bei  folgenden  12  Bahnen  — gegen  8 Bahnen  im  Vorjahre,  deren 
Deficit  betragen  hat: 

bei  der  Erzherzog-Albrecht-Bahn 


I Ungarisch- Galizischen  E. 

75  237 

Vorarlberger  Bahn  .... 

62  822 

ff 

Ungar,  südl  Staats-Eisenb.  . 

30  880 

Dniester  Bahn 

28  801 

Pilsen-Priesener  . . 

17  666 

>> 

Cöslin-Danziger 

15  324 

)> 

Braunau-Steindorfer  Str.  . . 

9925 

» 

Str  Hetzendorf-Kais. -Ebersd. 

7 750 

>> 

Eperies-Tarnover  .... 

7 495 

ft 

Donau-Drau  E 

7179 

>> 

Lundenburg-Grussbacher 

1174 

Wie  im  Eingänge  dieses  Abschnitts  näher  ersichtlich,  war  das 
Resultat  des  Ueberschusses  — mit  Ausnahme  desjenigen  der  Deutschen 
Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  — höher  als  dasjenige  des  Vor- 
jahres; pro  Kilometer  Bahnlänge  stellten  sich  jedoch  ohne  Ausnahme 
geringere  Beträge  heraus  als  im  Jahre  1872. 

Es  betrug  der  Ueberschuss  pro  Kilometer  Bahnlänge 

bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
„ in  eigener  Verwaltung 
Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . T 
Oesterreichisch-UngarischenBahnen 

fremdländischen  Bahnen 

sämmtlichen  Vereinsbahnen  . . — 


im  Jahre 
1873 
Thlr. 

3 610 
5 974 

4 324 


im  Jahre 
1872 
Thlr. 

3 619 
6 971 

4 775 


Thlr. 

9 

997 

451 


pro  1873 
weniger 


Proc. 

0,25 

14,30 

9,44 


4179 
4319 
2 805 


4 432 
4 377 
3090 


253 

58 

285 


4 121  4 320 


5,71 

1,32 

9,22 


199 


4 

= 17., 


,61 


desgleichen  von  1871  zu  1872  = j. , 05 
während  von  1870  zu  1871  eine  Steigerung  von  3,16  Proc.  resultirte. 

Noch  ungünstiger  war  dasVerhältniss,  wenn  man  den  Ueberschuss 
dem  verwendeten  Anlage-Capitale  gegenüberstellt,  da  letzteres  nicht 
unerheblich  höher  war  als  in  den  Vorjahren.  Es  betru,  " ” “ 

schuss  in  Procenten  des  verwendeten  Anlage  -< 


bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
„ in  eigener  Verwaltung 
Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . . 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  4,79 

fremdländischen  Bahnen 4,03 

sämmtlichen  Vereinsbahnen  ....  5,™ 


im  Jahre 
1873 
Proc. 
4,38 
6,18 
5,98 


im  Jahre 
1872 
Proc. 

4,69 

7,34 

7,13 


der  U eber- 
apitals : 
im  Jahr  1873 
wtniger 
Proc. 

0?31 

1>16 

1>15 


5, -2 


>26 


J>00 


0,74 

4,72  mehr  0,07 
4,90  weniger  0,S7 


In  den  Vorjahren  haben  diese  Procentsätze  betragen: 
im  Jahre  1871  6,7  Proc.  im  Jahre  1868  7,7  Proc. 

” ” 1ÖUO  718  ” ” ” 1867  7,5  ” 

>>  >>  J-obJ  ,, 

und  im  Jahre  1873  bei  den  einzelnen  Bahnen,  der 

Proo. 

28,73 
18,68 
15. 


Nürnberg-Fürther.  . . . 
Oberschlesischen  .... 
Berlin-Anhaltischen  . . . 
Kais.  Ferdinands-Nordbahn 
Graz-Köflacher 13 


_ ,50 

13,93 


Proc. 

4,87 

4,34 

4,27 

4,oi 


0 


,40 


12,12 

12,08 

10,66 

10,44 

10,23 

9,58 


Warschau-Wiener . 
Magdeburg-Leipziger  . 
Berlin-Hamburger . . . 
Berlin-Stettin-Stargarder 
Niederschles.  Märkischen 
Leipzig-Dresdner  . . . 

Stargard-Posener  ....  9,42 
Oesterreichischen  Staats-E. . 8,71 

Köln-Mindener 8,3B 

Niederländischen  Rhein-E.  . 8,34 

Main-Neckar-E 8,20 

Galiz.  Carl-Ludwig-Bahn  7,94 
Cottbus-Grossenhainer  . . 7,8, 
Breslau-Posen-Glogauer  . . 7,84 
Rechte  Oder-Ufer-E.  . . . 7,82 

Altona-Kieler 7,52 

Breslau-Schweidn.-Freib.  . 7,38 

Rheinischen 7,37 

Aussig-Teplitzer  ....  7,31 

Theissbahn 7,2I 

Neisse-Brieger 7,26 

Oesterreichischen  Südbahn  . 7,22 

Brünn-Rossitzer 7,13 

Hannoverschen  Staats-E.  . 7,,2 

Wilhelmsbahn 6,85 

Kirchheimer 6,76 

Mohacs-Fünfkirchener  . . 6,74 
Holländischen 6,28 


>90 


Lübeck-Büchener 
Berlin-Görlitzer  .... 
Turnau-Kralup-Prager  . . 
Oldenburgischen  .... 
Böhmischen  Westbahn  . . 
Kaiserin-Elisabeth-Hauptb. . 
Ostrau-Friedlander  .... 
Hessischen  Ludwigsbahn 
Preussischen  Ostbahn . . . 
Bayerischen  Ostbahn  . . . 
Magdeburg-Halberstädter  . 
Braunschweigischen  . . . 
Gössnitz-Geraer  .....  5,6S 
Main-Weser-Bahn  ....  5,54 
Sächsischen  Staats-E.  . . . 5,54 

Bergisch-Markischen  . . . 5,23 
Bayerischen  Staats-E.  . . 5,0S 

Thüringischen 4,88 

Berlin-Potsdam-Magdeb. . . 4„R 


6,24 

6,17 

6,io 

6,04 

5,97 

5,92 

5,90 

5,87 

5,81 

5,77 

5,76 

5,60 


Homburger 
Süd-Norddeutschen  Verb.-B. 
Niederschlesischen  Zweigb. . 


4,53 

4,51 

4,45 


Grand  Central  Beige  . . 
Böhmischen  Nordbahn  . 

Pfälzischen 

Badischen  Staats-E. 
Württembergischen  . . 

Mecklb.  Friedrich-Franz-E. 
Lemberg-Czernowitzer  . . 3,83 

Buschtenrader 3)76 

Glückstadt-Emshorner  . . 3,66 
Kaiser  Franz-Josef-Bahn  . 3,fiB 

Werra-E 3,4, 

Strecke  Neumarkt-Simbach 
Posen-Thorn-Bromberger 
Ungar,  nördl.  Staats-E. 

Oesterr  Nordwestbahn 
Halle-Casseler  . . . 

Lüttich- Mastrichter 
Ostpreussischen  Südbahn 
Fünfkirchen-Barcser 
Märkisch-Posener 
V orpommerschen 
Saarbrücker  . . 

Schleswigschen  . 
Tilsit-Insterburger 
Dux-Bodenbacher 
Greiz-Brunner 
Niederländischen  Central-E. 
Mährisch-Schles.  Nordbahn . 
Stargard-Cöslin-Colberger  . 
Nassauischen  .... 
Warschau-Bromberger 
Halle  Sorau-Gubener  . 
Czernowitz-Suczawaer 
Nordhausen-Erfurter  . 
Breslau-Mittelwalder  . 
Rumänischen  E.  . . . 
Alföld-Fiumaner . . . 

Kronprinz  Rudolf-Bahn 
Rumänischen  Linie  . . 
Arad-Temesvarer  . . 
Frankfurt-Bebraer  . . 
Breslau-Warschauer  . 
Elsass-Lothringischen 
Hannover-Altenbekener 
Zittau-Reichenberger  . 
Ungarischen  Ostbahn  . 

I.  Siebenbürger  . . . 

Crefelder  Industrie-E.  . 
Ungarischen  Nordostbahn 
Kaschau-Oderberger 
Westfälischen  . . 

Strecke  St.  Valentin-Budweis 
Ungarischen  Westbahn 
Oberhessischen  . . . 

Mährisch-Schles.  Centralb. 


3,38 

3.31 
3,19 
3,09 
3,07 
3,02 
2,78 

2.65 
2,59 
2,46 
2,40 
2,26 
2,01 
1,85 
1,76 

1.65 
1,83 
1,58 
1,51 
1,43 
1,34 

1.31 
1,18 
1,00 
0,96 
0,89 
0,84 
0,80 
0,78 
0,77 
0,75 
0,68 
0,68 
0,61 
0,57 
0,56 
0,45 
0,35 
0,28 
0,25 
0,23 
0,23 
0,14 

0,025 

den 


Eine  Gegenüberstellung  des  Rentabilitäts  - Procentsatzes  in 
letzten  drei  Jahren  ergiebt  folgendes  Resultat;  es  hat  der  Ueberschuss 
in  Procenten  des  verwendeten  Anlagecapitals  betragen: 


über  10  Proc. 
von  9 — 10  „ 

„ 8-9  „ 

„ 7 8 ,, 

” 8~7  ” 

„ 4 5 ,, 

„ 3-4  „ 

„ 2 — 3 „ 

” ” 

„ 0-1  „ 

unter  0 „ 

(Bahnen , welche 


1873 
bei  10  Bahnen 
„ 2 ,, 


4 

13 

8 

13 

9 

13 

7 

11 

20 

9 

e in 


1872 
bei  11  Bahnen 

>,  2 ,, 

51  4 „ 

,,  13  „ 

„ 17  „ 

„ 9 ,, 

,,  5 ,, 

„ 8 ,, 

„ 14  „ 

,,  9 „ 

„ 14  „ 

5 ,, 

Jahr 


1871 
bei  17  Bahnen 

„ 5 „ 

,,  7 „ 

„ 14  „ 

,,  8 „ 

„ 5 „ 

,,  8 „ 

” I » 

»7  „ 

,,  6 „ 

6 


nicht  im  Betriebe  waren, 


volles 

sind  überall  fortgelassen.) 

Hierbei  müssen  wir  jedoch  hervorheben,  dass  die  Höhe  des  Pro- 
centsatzes nach  dem  verwendeten  Anlagecapital  einen  Maasstab  für 
die  Höhe  der  Dividende  des  Actiencapitals  nicht  abgiebt,  da  von  dem 
der  Berechnung  des  Procentsatzes  zu  Grunde  liegenden  Ueberschusse 
die  Steuer  und  die  bei  den  Deutschen  Bahnen  sehr  bedeutenden  Ein- 
lagen in  die  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  in  Abzug  kommen. 

Die  Verwendung  des  Ueberschusses  der  Privatbahnen  (mit 
Ausnahme  desjenigen  der  Grand  Central  Beige  E.)  unter  Hinzurechnung 


905 


der  Reinerträge  von  Bergwerken  etc.,  des  Reinerträgnisses  des  mit  der 
Oesterreichischen  Südbahn  cumulirten  Italienischen  Netzes,  sowie 
9 453427  Thlr.  Reinerträge  der  Vorjahre  war  folgende : 
zur  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen  ....  54  192-590  ihir. 

„ Amortisation  derselben ^6  703  „ 

zu  Eisenbahnsteuem ciiolnaä  ” 

„ 4, so  Proc.  Dividende  der  Stammactien 51599038  ” 

zur  Einlage  in  den  Reservefond  ini89^K1  ” 

,,  „ Erneuerungsfond 10 182  561  „ 

als  Zuschuss  zum  Pensionsfond  etc  . . . • ■ • • 474  351  „ 

zu  Tantiemen  der  Verwaltungsrathe,  Directoren  etc.  852  224  „ 

„ sonstigen  Zwecken  . . • ‘ ' i n nnb  114  ” 

auf  die  nächste  Rechnung  übertragen  . . • • • ■ , ,fu  uu,°  »> 

Mit  der  Abnahme  der  Rentabilität  haben  die  Zuschüsse  der  Staaten 
zur  Verzinsung  der  garantirten  Capitalien  immer  grössere  Summen 
erfordert.  Im  Jahre  1873  haben  diese  Zuschüsse  betragen: 
a)  bei  den  Deutschen  Bahnen:  beider  Rhem-Nahe-E.  371 _2o0  lhlr., 
bei  der  Stargard-Cöslin-Colberger  L.  195  638  Thlr.,  bei  der  Coslm- 
Danzieer  L.  300  027  Thlr.,  bei  der  Vorpommerschen  L.  246  035 
Thlr.,  bei  der  Eutin-Lübecker  E.  20  300  Thlr. , bei  der  Hessischen 
Ludwisbahn  431  740  Thlr.,  bei  der  KoLn-Giessener  E.  27  678  Thlr., 
bei  der  HaUe-Casseler  E.  361 228  Thlr.,  bei  der  Nordhausen-Erfurter 
E 50  000  Thlr.  bei  der  Oberhessischen  E.  568  000  Thlr. , bei  der 
Pfälzischen  E.  225  251  Thlr.,  bei  der  Rheinischen  E.  und  zwar:  bei 
der  Strecke  Pfaffendorf-Oberlahnstein  33  290  Thlr.  und  bei  der 
Eifelbahn  426  430  Thlr , sowie  bei  den  Linien  der  Thüringischen  L. 
und  zwar  bei  der  Gotha-Leinefelder  E.  163135  Thlr.,  bei  der  Gera- 
Eichichter  210  000  Thlr.  und  bei  der  Dietendorf-  Arnstadter  5857  1 hlr. 

Ferner  sind  von  der  Altona-Kieler  E.  234  269  Thlr.  bei  den 
Schleswigschen  Bahnen,  von  der  Berlin-Stettiner  E.  bei  den  Hinter- 
pommerschen  Bahnen  99  485  Thlr.,  von  der  Magdeburg-Leipziger 
E bei  der  HaUe-Casseler  E.  51 604  Thlr , von  der  Niederländischen 
Rhein-E.  bei  der  Strecke  Cleve -Zevenaar  der  Rheinischen  E. 
54  960  Thlr.  Zinszuschüsse  geleistet.  Die  Oberschlesische  Eisen- 
bahn-Geselischaft  hat  bei  der  Wilhelmsbahn  30  000  Thlr.  und  bei 
der  Niederschlesischen  Zweigbahn  72232  Thlr.  zugesehossen,  dafür 
aber  von  den  Erträgen  der  Breslau-Posen-Glogauer  E.  136028  lhlr , 
der  Neisse-Brieger  E.  4605  Thlr.  und  der  Stargard-Posener  E. 
44  764  Thlr.  überwiesen  erhalten ; 

bl  bei  den  Oe  sterreichisch-Ungaris  chen  Bahnen:  bei  der 
/ Eperies-Tarnower  E.  128  972  Thlr  , bei  der  Alföld-Fiumaner  E. 

1 051 010  Thlr.,  bei  der  Arad-Temesvarer  E 205  296  Thlr. , bei  der 
Donau-Drau-E.  300  577  Thlr.,  bei  der  Fünfkirchen  - Barcser  E. 
173  980  Thlr.,  bei  der  Galizisehen  Carl-Ludwig-Bahn  363  478  lhlr., 
bei  der  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn  544  564  Thlr. , bei  der 
Kaiser  Franz- Josef-Bahn  963  220  Thlr.,  bei  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  770  904  Thlr.,  bei  der  Kaschau-Oderberger  E.  1 866  946  Thlr., 
bei  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  2 961944  Thlr.,  bei  der  Strecke 
Lemberg-Czernowitz  478174  Thlr.,  bei  der  Strecke  Czernowitz- 
Suczawa  365  920  Thlr.,  bei  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
1 115  466  Thlr.,  bei  der  Oesterreichischen  Staats-E  -G.  (Ergänzungs- 
netz') 401  469  Thlr.,  bei  der  I.  Siebenbürger  E.  1 077  109  Thlr..,  bei 
der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  88023  Thlr.,  bei  der 
I.  Ungarisch-Gaüzisehen  E.  962742  Thlr.,  bei  der  Ungarischen 
Nordostbahn  1508317  Thlr.,  bei  der  Ungarischen  Ostbahn  1965  112 
Thlr.  bei  der  Ungarischen  Westbahn  1 054587  Thlr.  und  bei  der 
Vorarlberger  Bahn  362  378  Thlr.  Ausserdem  sind  noch  von  der 
Kaiserin  Elisabeth-Hauptbahn  Zuschüsse  zur  Verzinsung  der  An- 
lagecapitalien der  Zweigbahnen  geleistet;  . , 

C)  bei  den  fremdländischen  Bahnen : bei  der  Rumänischen  L.  der 
Lemberg -Czemowitz- Jassy- E -G.  circa  b73251  Thlr , bei  den 
Rumänischen  Eisenbahnen  2 982115  Thlr.,  bei  der  Warschau- 
Bromberger  E 157  473  Thlr.  zur  Verzinsung,  sowie  3100o  lhlr. 
zur  Amortisation.  , . , 

Das  dividendenberechtigte  Capital  hat  ult.  1873  betragen  . bei  den 
Deutschen  Staatsbahnen  unter  Staatsverwaltung  89  127 926  Thlr.,  bei 
den  Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  351348164  Thlr.  , bei  den 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  568  223  680  Thlr.  und  bei  den 
fremdländischen  Bahnen  112 124  814  Thlr.  . „ . , 

In  diesen  Summen  ist  auch  dasjenige  Capital  enthalten,  auf  weiches 
wegen  fehlenden  Ueberschusses  Dividende  nicht  vertheilt  werden 
konnte ; dasselbe  hat  betragen  bei  den  Deutschen  Privatbahnen  unter 
Staatsverwaltung  9 000  000  Thlr.,  bei  den  Privatbahnen  m eigener 
Verwaltung  44  352000  Thlr.,  bei  den  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Bahnen  178  758  416  Thlr.  und  bei  den  fremdländischen  Bahnen 
4 111 110  Thlr.  Ferner  sind  bei  den  Deutschen  Bahnen  26  840  000  Thlr. 
Prioritäts -Stammactien  wegen  fehlenden  Ueberschusses  ohne  Ver- 
zinsunggeblieben. ilmVonahre  betrug  dieses  Capital  bei  denDeutschen 
Bahnen  o5  129  200  Thlr.  Stamm-  und  13  250  00U  Thlr.  Prioritäts- Stamm- 
actien, bei  den  Oesterreichiseh-Ungarisehen  Bahnen  172  406  940  Thlr.) 


1873 

ohne  mit 
Garantie-Zusch. 
Proc. 

• 4,326  6,05 

• 2,90  5,615 


1872 

ohne  mit 
Garantie-Zusch. 
Proc. 

4,59  6,33 

6,io  6,15 


Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

fremdländischen  Bahnen  ....  — _ 

überhaupt  4,60  5,96  5,68  6,go 

Die  Dividende  des  Jahres  1873  war  bei  10  Bahnen  ebenso  hoch  als 
im  Vorjahre,  bei  9 Bahnen  ist  dieselbe  gestiegen,  bei  29  Bahnen  aber 
mehr  oder  minder  (bei  einigen  sogar  um  die  Hälfte)  gefallen,  bei  einer 
Bahn  wurde  im  Vorjahre  Dividende  vertheilt,  welche  pro  1873  ganz 

ausgefalien  ist^d  ^ Fondg  war  ult  1873  Folgender: 

Reserve-  Erneuerungs- 
fond  fond 

Thlr.  Thlr. 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  — c 7]« 

Privatb.  unter  Staatsverw.  759  149  6 748  568 

Privatb.  in  eigener  Verw.  7 838  938  18  0o4  066 


An  Dividende  sind  vertheilt  worden : 
bei  den 


1873  1872 

ohne  mit  ohne  mit 

Garantie-Zusch.  Garantie-Zusch 
Proc.  Proc. 

Deutschen  Privatbahnen  in  Staatsverw.  . 4,36  4,36  6,031  6,o87 

„ „ eigener  Verw.  5,69  6,34  7,24  7,72 


Pensions- 

fond 

Thlr. 

4990  330 
3 056  589 
7 924  252 


Deutschen  Bahnen  überh.  8 598  087  26  574  333  15971  171 
Oesterr -Unsar  Bahnen  11115  860  1 265  644  9 808141 

fremdländischen  Bahnen^  946  863  1 163  042  550  964, 

sämmtlichen  Vereinsb. 


sammtiicnen  vereinsu.  20  660  810  29  003  019  26  330  276 

Die  Reservefonds  haben  gegen  das  Vorjahr  eine  nur  unwesentliche 
Steigerung  erfahren,  bei  den  Erneuerungsfonds  und  den  Pensionsfonds 
waren  die  Bestände  rund  um  je  3 Millionen  Thlr.  hoher  als  1872. 

V.  Unfälle. 

1 Bei  fahrenden  Zügen  (incl.  ihres  Aufenthaltes  auf  denBahn- 
höfen)  sind  im  Jahre  1873  bei  den  Deutschen  Bahnen  170,  bei  den 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  43  und bei  den l fremdländischen 
Bahnen  18,  zusammen  231  Unfälle  (gegen  282  Unfälle  im  Vorjahre) 
vorgekommen,  von  welchen  91  auf  Zusammenstoss  der  Zuge,  65  aut 
Entgleisungen,  29  auf  unrichtiges  Stellen  der  W eichen  und  die  übrigen 

auf  sonstige  Ursachen  zurückzuführen  sind. 

Bei  den  vorbezeichneten  Unfällen  sind  unverschuldet 

beschädigt  getodtet 
Personen 

auf  den  Deutschen  Bahnen  ....  360  37 

v Oesterreichisch-Ungar. Bahnen  98  31 

„ fremdländischen  Bahnen  . ■ 25 2 

zusammen  483  70 

und  zwar :”  Reisende  .......  210  29 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  265  41 

Dritte  Personen  ....  8 — 

Tm  Vorjahre  betrug  die  Anzahl  . . . 200  41 

Alsdann  sind  — unabhängig  von  den  soeben  aufgefuhrten  Unfällen 
— durch  eigene  Schuld  der  Betroffenen : 

° beschädigt 

auf  den  Deutschen  Bahnen  ....  323 

„ „ Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  150 

fremdländischen  Bahnen  . - 26 


getödtet 

553 

189 

45 


zusammen  499  787 

im  Vorjahre  338  590 

Ferner  wurden  bei  443  Unfällen  (im  Vorjahre  560),  welche  eine 
Verletzung  von  Personen  nicht  zur  Folge  hatten,  zerstört  oder  stark 
beschädigt : 155  Locomotiven,  44  Tender,  98  Personenwagen,  817  Last- 
wagen und  23  sonstige  Fahrzeuge.  . , , . 

2.  Auf  den  Bahnhöfen,  auf  der  Bahn  und  bei  nicht  im 
Gange  befindlichen  Zügen  sind:  beschädigt  getödtet 

a)  ohne  eigenes  Verschulden  . Personen 

auf  den  Deutschen  Bahnen  ....  bei  94  Unfällen  65  37 

„ „ Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  „ 24  „ 32  7 

„ „ fremdländischen  Bahnen  . . „ 9 „ 8 2 


zusammen  bei  127  Unfällen  105 
imVoijahre  „ 69  „ 58 

b)  durch  eigenes  Verschulden  sind 

auf  den  Deutschen  Bahnen 988 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . . 171 

- 43 


46 

25 


fremdländischen  Bahnen 


258 

93 

32 


zusammen  8ü2  383 

im  Vorjahre  575  410 

Sodann  sind  bei  473  Unfällen  zerstört  oder  stark  beschädigt  148 
Locomotiven,  42  Tender,  71  Personenwagen,  856  Lastwagen  und  15 
andere  Fahrzeuge. 

Ueberhaupt  sind  unverschuldet 

Bahnbeamte 


nnfdpn  Reisende  und  Arbeiter 

aui  aen  besch.  ggt.  besch  get. 

Deutschen  Bahnen  . . 140  2 277  <0 

Oesterr.-Ungar.  Bahnen  67  27  61  10 

fremdländ.  Bahnen  .10  — 22  4 


Dritte 
Personen 
besch.  get. 
8 2 
2 1 
1 — 


Zusammen 
Personen 
besch.  get. 

425  74 

130  38 

33  4 


zusammen  217 
und  durch  eigene 
Schuld  auf  den 

Deutschen  Bahnen  . . 35  20 

Oesterr.-Ungar.  Bahnen  13  3 

fremländischen  Bahnen  5 


29 


360  84  11 


762  473  114  318 
241  141  67  138 
53  40  11  31 


588  116 


911  811 

321  282 

69  77 


Deutschen  Bahnen  überhaupt 5 


,42 


<;01 


',40 


zusammen  53  29  1056  654  192  487  loUl  1170 
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Hinsichtlich  dev  Reisenden  ist,  ohne  eigenes  Verschulden 
je  eine  Verletzung  (und  Tod)  vorgekommen  bei  einer  Beförderung  von 


Personen 

aut  den  Deutschen  Bahnen  . 1264134 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 465  318 

„ „ fremdländischen  Bahnen 1726  825 


und  ohne  Unterschied,  ob  verschuldet  oder  nicht 

aut  den  Deutschen  Bahnen  911  203 

,,  „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 397  635 

„ „ fremdländischen  Bahnen 822  298 

überhaupt  733  278 

Desgleichen  ohne  Unterschied,  ob  Reisende,  Bahnbe- 
amte etc.,  ob  verschuldet  oder  unverschuldet 

auf  den  Deutschen  Bahnen 80  823 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 56  731 

„ „ fremdländischen  Bahnen 94  362 

überhaupt  75  753 


Da  im  Ganzen  780  603  Züge  abgelassen  sind,  so  würde  auf  je  246 
Züge  eine  Verletzung  (und  Tod)  vorgekommen  sein. 

3.  Achsbrüche  haben  stattgefunden : 27  bei  Locomotiven,  52  bei 
Tendern,  16.  bei  Personen-  und  174  bei  Lastwagen. 

4.  Schienenbrüche  sind  vorgekommen:  372  bei  Stuhlschienen 
und  1340  bei  breitbasigen. 

5.  Die  V erkehr s-Störungen  sind  auch  im  Jahre  1873  fast  aus- 
schliesslich auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  vorgekommen. 
Notirt  sind  7 Verkehrsstörungen  durch  Einsturz  von  Bauwerken,  17 
durch  Dammrutschung,  19  durch  Schneefall,  14  durch  Wasserfluthen, 
44  durch  sonstige  Ursachen  (Entgleisungen,  Zusammenstoss  von  Zügen 
etc.).  Bei  diesen  Störungen  ist  der  Verkehr  insgesammt  120  Tage 
unterbrochen  gewesen. 


Oesterreichisch-lingarische  Correspoudenz. 

Wien,  18.  October  1875.  (v.  Weber’s  Schrift,  Nationa- 
lität und  Eisenbahn-Politik;  Baustand;  Getreide- Verla- 
dung; Gebühren  - Frachtbriefe;  Vermerkabfertigung; 
Fütterungs -Stationen;  Technische  Commission;  Signa- 
lisirungs-V or schrift;  SteierscheBahn;  Einheitliche  Ver- 
kehrs-Instruction;  Albrecht-,  Wiener  Verbindungs  - und 
Ungarisch-Galizische  Eisenbahn;  Effecten-Course.) 

Unter  dem  Titel:  „Nationalität  und  Eisenbahn-Politik“  hat 
soeben  (in  Hartleben’s  Verlag  Wien,  Pest,  Leipzig)  Freiherr  Max 
Maria  v.  Weber  eine  Schrift  veröffentlicht,  welche  sich  mit  derOester- 
reichischen  Eisenbahnfrage  beschäftigt  und  Vorschläge  zur  Lösung 
derselben  bietet.  Der  Verfasser,  dessen  originelle  Auffassung  und 
brillante  Behandlung  des  Themas  auch  diese  seine  neueste  Arbeit  aus- 
zeichnet, geht,  wie  die  Presse  hervorhebt,  von  der  Anschauung  aus, 
„dass  eine  gesunde  Lösung  der  Probleme  der  Eisenbahnpolitik  jedes 
Landes  nur  aus  der  specifischen  Individualität  desselben  herauscon- 
struirt  werden  könne“.  Baron  Weber  ist  damit  nur  dem  Standpunkte 
treu  geblieben , den  er  in  seiner  „Individualisirung  der  Eisenbahnen“ 
eingenommen.  Concreter  werden  seine  Ansichten  in  der  vorliegenden 
Brochüre  durchgeführt.  Die  Oesterreichische  Eisenbahn- Politik  hat, 
wie  Weber  ausführt,  folgende  vier  Probleme  zu  lösen:  „1.  Gewinnung 
sach-  und  naturgemässen  Einflusses  der  Regierung  auf  sämmtliche  Ver- 
hältnisse des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens;  nicht  blos  kraft  der 
imperativen  gesetzlichen  Macht  der  Staatsgewalt,  sondern  durch  ihren 
Eintritt  in  die  Gemeinschaft  der  Eisenbahn-Eigenthümer,  als  einer  der, 
nach  Ausdehnung , Bedeutung  und  Richtung  seiner  Linien , einfluss- 
reichsten unter  ihnen.  2.  Aufbesserung  der  finanziellen  Lage  von 
Linien,  die,  entweder  durch  Missverhältnis  des  Baupreises  zum  Ver- 
kehrserträgniss  oder  ungünstiger  Proportion  zwischen  Ausgabe  und 
Einnahme,  in  Bedrängniss  gerathen  sind.  3.  Eingriff  der  Staatsver- 
waltung in  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  des  Reiches.  4.  Organi- 
sation der  Oberaufsicht  des  Staates  über  das  Eisenbahnsystem  des 
Reiches.  Die  die  Lösung  anbahnenden  Vorschläge  lauten:  1.  Ge- 
winnung. fachgemässen  und  wirksamen  Einflusses  des  Staates  auf 
das  Tarifwesen,  die  Technik  und  Administration  der  Bahnen  im 
gesammten  Eisenbahnsystem  Oesterreichs  durch  Erwerbung  einer 
Bahnlinie  in  jeder  Hauptverkehrsrichtung , für  den  Staat;  Herstellung 
des  aus  Staats-  und  Privatbahnen  gemischten  Systems.  2.  Beseitigung 
der  financiellen  Misslage  vieler  Bahnen  durch:  a)  Reduction  des  Ver- 
hältnisses zwischen  ihrer  Betriebseinnahme  und  Ausgabe  durch  Umge- 
staltung der  Betriebsform  nach  der  Individualität  der  Linie;  b)  Besei- 
tigung der  dieser  Maassnahme  entgegenstehenden  Vorschriften  und 
Einrichtungen;  c)  Verwandlung  von  Hauptbahnen  in  Secundärbahnen; 
d)  Reduction  von  deren  Verzinsungs-Capital.  3.  Zeitweilige  Aufgabe 
des  Baues  von  Bahnen  nach  Hauptbahnsystem,  Ausbau  des  Systems  für 
die  Prosperität  Oesterreichs  unerlässlicher,  wegen  ihrer  Wohlfeilheit 
aber  auf  dem  Wege  der  Finanz-Association  nicht  ins  Leben  zu  rufen- 
der Zufuhr-  und  Aufschlussbahnen  unter  Beihilfe  des  Staates,  oder  ganz 
durch  denselben.  4.  Organisation  der  Oberaufsicht  des  Staates  über 
das  Eisenbahnwesen  auf  Basis  des  gemischten  Eisenbahnsystems, 
a)  Verwandlung  der  General-Inspectiou  der  Eisenbahnen  in  eine  Mini- 
sterial- Abtheilung;  b)  Deeentralisation  der  unmittelbaren  Oberaufsicht 


und  Ueberwachung  in  „Local-  oderProvincial-Inspectionen“ ; c)  Errich- 
tung von  Localdirectionen  für  Leitung  der  Staatsbahnlinien ; d)  Recru- 
tirung  des  Personals  der  Oberaufsicht  von  den  Staatsbahnen;  dessen 
Schulung  auf  denselben.  5.  Errichtung  eines  Eisenbahnraths  zur  Aus- 
gleichung der  Missverhältnisse,  die  aus  der  Doppeleigenschaft  der 
Staatsverwaltung  als  Eigenthümerin  von  Bahnen  und  Auffichtsbehörde 
erwachsen,  und  zur  moralischen  Stützung  der  Regierung  bei  Entschei- 
dung von  Fragen  der  Eisenbahnpolitik“.  * 

Ueber  den  Stand  der  im  Bau  begriffenen  Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen  im  Monat  August  1875  liegen  folgende  Daten 
vor:  Die  Arbeisleistung  auf  den,  ohne  Hinzurechnung  von  Schleppbah- 
nen, die  Gesammtlänge  von  95,186  Meilen  erreichenden  Baustrecken  be- 
trug im  Monat  August  an  Erdarbeit  597  963  Ck“ , an  Mauerwerk 
32  059  0“,  wovon  auf  die  Staats  baulinien  mit  71,SS2  Meilen  Länge 
385  764  Ckm  Erdarbeit  und  21 806  O“  Mauerwerk,  auf  die  staatlich 
subventionirten  Baulinien  mit  der  Länge  von  18, M6  Meilen  157  228  Ckm 
Erdarbeit  und  9 558  Ckm  Mauerwerk , endlich  auf  die  ohne  Staatssub- 
vention im  Bau  befindlichen  Linien  mit  4,688  Meilen  Länge  54  976  Ck“ 
Erdarbeit  und  695  Ckm  Mauerwerk  entfallen.  Die  gesammte,  vom  Bau- 
beginne bis  Ende  August  bewirkte  Arbeitsleistung  beträgt  bei  den 
Staatsbaulinen  7 358  582  Ckm  Erdarbeit  und  509  011  Ckm  Mauerwerk 
beiden  subventionirten  Bahnen  2526932  Ckm  Erdarbeit  und  129553  O“ 
Mauerwerk,  bei  den  übrigen  Baulinien  1 247  104  Ckm  Erdarbeit  und 
40023  Ckm  Mauerwerk,  bei  allen  Linien  daher  im  Ganzen  11 126  618  Ckm 
Erdarbeit  und  678  587  Ckm  Mauerwerk.  Auf  sämmtlichen  Baustrecken 
zusammengenommen  waren  im  Monat  Angust  täglich  im  Durchschnitt 
31 128  Arbeiter  beschäftigt,  und  zwar  auf  den  Staatsbaulinien  23  029 
oder  321  pro  Tag  und  Meile,  auf  den  zum  Bau  subventionirten  Linien 
7444  oder  392  pro  Tag  und  Meile,  endlich  auf  den  ohne  Staatssubvention 
im  Bau  begriffenen  Linien  655  oder  130  pro  Tag  und  Meile. 

Die  Lemberg’er  Handelskammer  hat  die  looseVerladuDg  des 
Getreides  unter  Hinweisung  darauf  empfohlen,  dass  solche  Verla- 
dungen von  und  über  Warschau  geschehen,  wobei  das  Manco  gleich 
Null  ist,  dass  ferner  diese  Einführung  von  grosser  Bequemlichkeit  so- 
wohl für  die  Partheien  als  die  Bahnen  ist,  dass  endlich  die  einzige 
Schwierigkeit  und  Verantwortlichkeit  bei  der  Umladung  für  den  Fall 
der  Schadhaftwerdung  eines  so  verladenen  Wagens  durch  die  Heraus- 
bildung einer  Praxis  überwunden  werden  dürfte,  welche  auch  das  bahn- 
liebe  Interesse  berücksichtigt.  Die  Bahnverwaltungen  haben  dieses 
Ansinnen  in  Folge  der  ausgezeichneten  Widerlegung  dieser  Motive 
Seitens  der  Carl -Ludwigs -Bahn  abgelehnt,  welche  auch  darauf  hin- 
wies, eine  grössere  Anzahl  von  Wagen  für  derlei  Transporte  durch  Auf- 
stellung von  Futterwänden  innerhalb  der  Füllungsräume  adoptirt  zu 
haben,  durch  welche  beträchtliche  Auslagen  verloren  gingen,  da  die 
Handelswelt  diese  Einrichtung  nicht  benützen  wollte ; dieselbe  würde  auch 
andernfalls  einer  Bevorzugung  einzelner  Handelsplätze  gleichkommen, 
die  nicht  mit  den  entsprechenden  Ein-  und  Auslade- Vorrichtungen  ver- 
sehen sind. 

Die  Oesterreich.  General-Inspection  hat  mit  Erlass  vom  13/9.  75 
in  Erinnerung  gebracht,  dass  bei  Specificirung  der  Fracht- 
und  Nebengebuhren  auf  den  Frachtbriefen  die  instructions- 
mässig  vorgeschriebene  Bezeichnung  derselben  regelmässig  je  nach 
Strecke,.  Waarenclasse  und  Gewichtsmenge , sowie  die  Einheitsfracht- 
sätze beizufügen,  insbesondere  aber  müssten  die  Ziffern  leserlich  und 
leichtverständlich  sein. 

In  einem  Erlass  des  K.  k.  Finanz-Ministeriums  vom  26/9.  d.  J. 
wurde  die  Bereitwilligkeit  ausgesprochen,  die  Erleichter ung  der 
Vermerkabfertigung  der  aus  dem  Auslande  zurückkehrenden 
Eisenbahnwagen,  auch  bei  anderen  als  bei  den  Austritt-Zollämtern  über 
specielles  Ansuchen  jederzeit  anstandslos  gewähren  zu  wollen. 

Das  K.  Ungarische  Handels-Ministerium  hat  am  20/9,  d.  J.  (J.  18029) 
auf  Grund  des  Gesetzartikels  XX  vom  Jahre  1874  die  Bahnverwaltungen 
aufgefordert,  die  auf  ihren  Linien  zu  errichtenden  Stationen  für 
Fütterung  und  Tränkung  des  transportirten  Zuchtviehes  zu  be- 
zeichnen und  die  zur  Tränkung  erforderlichen  Gerätschaften  an- 
zuschaffen; das  zur  Versendung  gelangende  Schlachtvieh  ist  nur  dann  zu 
füttern,  wenn  die  Zeit  der  Transportdauer  eine  so  lange  ist,  dass  durch 
die  Unterlassung  der  Fütterung  dieses  Vieh  zu  Grunde  gehen  könnte; 
dagegen  muss  Zucht-  und  Schlachtvieh  in  je  24  Stunden  einmal  getränkt 
werden , was  schon  im  eigenen  Interesse  der  Bahnen  womöglich  ohne 
Ausladung  der  Thiere  aus  den  Wagen  geschehen  soll. 

An  den  jüngsten  V erhandlungen  der  technischen  Commission 
in  Salzburg  betheiligten  sich  Vertreter  von  22  Bahnverwaltungen. 
Den  Vorsitz  führte  Regierungsrath  Stummer  Ritter  v.  Traunsfels.  Die 
Tagesordnung  umfasste  folgende  Gegenstände : 1.  Anlage  einer  Statistik 
über  die  Dauer  der  Schienen.  Die  Versammlung  beschloss,  die  An- 
gelegenheit einer  Sub- Commission  zur  weiteren  Bearbeitung  zu  über- 
tragen, und  wurden  in  diese  die  Herren  Oberbeck,  Stockert  und  Rüppel 
gewählt.  2.  Berathung  über  Wagenverschluss  - Vorrichtungen  von 
Menzel,  Rosenfeld  und  Müller.  Auch  dieser  Gegenstand  wurde  einer 
Sub-Commission  zur  weiteren  Berathung  übertragen.  3.  Eine  Differenz 
über  die  Güterwagen  ohne  Befestigung  der  Federn  zwischen  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn  und  der  Bayerischen  Staatseisenbahn.  Die  tech- 
nische Commission  sprach  sich  einstimmig  dahin  aus,  dass  Wagen  einer 

* Wir  kommen  auf  die  interessante  und  anregende  Arbeit  Webers  noch 
ausführlich  zurück.  Die  Red. 
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solchen  Construction  nicht  absolut  als  betriebsgefährlich  zu  erachten 
seien,  dass  jedoch  die  Anbringung  von  Federstützen  an  den  Lang- 
bäumen der  Wagen,  welche  sich  beim  Bruch  der  Federn  auf  den  Bund 
derselben  setzen , sehr  räthlich  erscheine.  4.  Reduction  der  techmchen 
Vereinbarungen  für  die  Hauptbahnen  und  für  die  secundaren  Bahnen 
Die  Versammlung  genehmigte  die  diesfällige  Vorlage.  5.  Bezeichnung 
des  Eigengewichtes  und  der  Tragfähigkeit  der  Wagen.  Die  diesfalligen 
Bestimmungen  der  Generalversammlung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
vereins in  Bremen  wurden  ohne  Einwand  zur  Kenntniss  genommen. 
Als  Ort  für  die  nächste  Sitzung  der  technichen  Commission  wurde 
Frankfurt  a/M.  gewählt,  die  Zeit  derselben  aber  der  Bestimmung  der 
Vorsitzenden  Verwaltung  (Ferdinands-Nordbahn)  überlassen. 

Bei  der  gemeinschaftlichen  Direetoren-Conferenz  ist  der  von  dem 
Bahndirector  der  Südbahn,  Herrn  C.  Prenninger,  als  Vorsitzender  des 
Comites  für  die  Revision  der  bestehenden  Signalvorschritt,  vorgelegte 

Entwurf  der  revidirten  einheitlichen  Vorschrift  für  die  Signa- 

lisirung  von  den  versammelten  Directoren  sämmtlicher  Bahnverwai- 
tungen  Oesterreich-Ungarns  einstimmig  angenommen  imd  die  Südbahn- 
Gesellschaft  ersucht  worden,  diesen  Entwurf  dem  K.  k Oesterreich. 
Handelsministerium  in  Wien  und  dem  Königl.  Ungarischen  Commmu- 
cations-Ministerium  in  Pest  zur  Genehmigung  vorzulegen  Das  Zu- 
standekommen einer  einheitlichen  Signalisirungs- V orschnft  ist  schon 
seit  einer  Reibe  von  Jahren  sowohl  von  den  beiderseitigen  Regierungen 
als  auch  von  den  sämmtlichen  Bahnverwaltungen  angestrebt  worden. 

Die  von  der  General-Inspection  abgesendeten  Ingenieure  werden 
schon  in  wenigen  Tagen  die  Tracirung  der  projectirten  Eis enbahn 

vonCilli  nach  Unt er drauburg  vollendet  haben.  Die  Bahn  wird 

sich  darnach  durch  das  Thal  der  Sann  und  der  Pack  über  Schönstein 
nach  Wöllan  ziehen,  dann  in  das  Misslingthal  emtreten  und,  an  St. 
Ilgen  vorüber  nach  Windischgraz  geleitet  werden.  Unter  den  Be- 
wohnern Untersteiermarks  ruft  die  Thätigkeit  der  Ingenieure  lebhafte 
Befriedigung  hervor. 

Eine  Anzahl  Oesterreichischer  Eisenbahnverwaltungen,  wie  nament- 
lich die  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,  die  Oesterreichische  Nordwe.st- 
und  Süddeutsche  Verbindungsbahn,  so  wie  die  Galizische  Karl-Ludwig- 
Bahn  haben  erklärt,  den  von  der  Oesterreichischen  Staatsbahngesell- 
schaft Namens  sämmtlicher  Bahnen  vorgelegten  Entwurf  einer  ein- 
heitlichen Verkehrsinstruction  nur  mit  dem  Vorbehalte  meri- 
torischer  Aenderungen,  welche  durch  Local-  und  organisatorische 
Verhältnisse  bedingt  seien,  annehmen  zu  können.  Der  Handeisminister 
hat  nun  einen  Erlass,  vom  2.0ct.  d.  J.,  an  die  Verwaltungen  sämmtlicher 
im  Betriebe  stehenden  Bahnen  gerichtet, . in  welchem  er  bekannt  giebt, 
dass  er,  wenn  gleich  die  beantragte  einheitliche  V erkehrsinstruction  als 
solche  thatsächlich  nicht  zur  Geltung  kommen  wird  und  dieselbe  sich 
schon  ihrer  weitwendigen  Form  wegen  nur  für  einen  kleinen  Iheild.es 
Personals  eigne,  doch  im  Einvernehmen  mit  dem  Königl.  Ungarischen 
Communicationsministerium  keinen  Anstand  nehme,  den  oben  erwähnten 
Entwurf  als  eine  geeignete  Grundlage  für  die  Detailinstructionen  der  ein- 
zelnen Categorien  des  Bahnpersonales  anzuerkennen  und  die  Einführung 
dies  er  Verkehrsinstruction  auf  jenenBahnen, deren  V erwaltungen  dieselbe 
rückhaltslos  anzunehmen  bereit  sind,  mit  einigen  Modificationen  zu  ge- 
nehmigen. Der  Erlass  schliesst  mit  folgenden  Worten:  „Da  übrigens 
die  Regierung  den  grössten  Werth  darauf  legen  muss,  dass  wirklich 
einheitliche  Verkehrsbestimmungen  baldigst  formulirt  werden,  welche 
ausnahmslos  und  buchstäblich  für  alle  Bahnen  bindend  sein  sollen,  so 
fordere  ich  die  Verwaltung  hiermit  auf,  in  einem  zu  vereinbarenden, 
neu  zu  formulirenden  Elaborate  die  allgemein  anerkannten  Grundzüge 
auszuscheiden  und  dasselbe  ehestens  im  Wege  einer  zu  delegirenden 
Verwaltung  zur  Vorlage  zu  bringen.  Hierbei  hätten  jene  unwesentlichen 
Puncte,  über  die  keine  Einigung  erzielt  würde,  gänzlich  zu  entfallen, 
jene  wichtigere  Puncte  aber,  welche  einer  verschiedenartigenLösung  be- 
dürftig erscheinen,  könnten  entweder  in  einem  Anhänge  Platz  nnden 
oder  es  wären  hierfür  Altemativ-Lösungen  zu  beantragen. 


Die  auf  den  25.  d.  M.  einberufene  ausserordentliche  General-Ver- 
sammlung  der  Albrechtbahn,  welche  das  mit  der  Regierung  ge- 
troffene Uebereinkommen  zu  ratificiren  hat  — wird  verschoben,  da  die 
zur  Beschlussfähigkeit  nöthige  Actienzahl  nicht  deponirt  worden.  Die 
Zahl  der  hinterlegten  Stücke  ist  eine  geradezu  lächerlich  geringe  und 
ist  die  Indolenz  der  Actionäre  um  so  bedauernswerther,  als  es  sich  um 
das  Schicksal  der  Bahn  handelt.  — Die  General-Versammlung  durfte 
auf  den  10.  November  einberufen  werden  und  ist  die  Versammlung 
dann  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  hinterlegten  Actien  beschluss- 


fähig. 

Die  Regierung  beabsichtigt,  die  Wiener  Verbindungsbahn 
vom  Nordbahnhofe  zum  Franz-Josefbahnhofe  zu  verlängern.  . Es  soll 
sieb  jetzt  darum  bandeln,  ob  das  bereits  bestehende  Wiener  Verbindungs- 
bahn-Consortium  (Franz-Josefbahn,  Elisabethbahn,  Nordbahn,  Oester- 
reichische Nordwestbahn,  Staatsbahn  und  Südbahn)  den  Bau  und  den 
Betrieb  der  neuen  Strecke  zu  übernehmen  willens  ist.  Die  Kosten  der- 
selben werden  auf  900000  Fl.  berechnet.  Die  diesbezüglichen  Verhand- 
lungen sind  im  Zuge. 

Der  Ungarisch  - Galizischen  Eisenbahn  wurde  von  der 
Oesterreichischen  Staats  - Centralcasse  die  mit  Gesetz  vom  5.  Juni 
d.  J.  zuerkannte  Subvention  von  1 800  000  Fl.  ausbezahlt.  Bekanntlich 
wurde  dieser  Bahn  auch  seitens  der  Ungarischen  Legislative  eine  gleich  - 
werthige  Unterstützung  gewährt,  und  zwar  durch  die  Erhöhung  der 
Zinsengarantie  um  139  836  Fl.  Silber  Oesterreichischer  Währung.  Die 


Ungarisch-Galizische  Eisenbahn  hat  nun  in  Folge  dieser  Garantie- 
Erhöhung  die  Emission  neuer  Piioritäts  - Obligationen  eingeleitet, 
welche  in  Gold  verzinst  werden  sollen.  Dieses  Prioritäts-Anlehen  wird 
2 382  000  Fl.  Silber  Oesterreichischer  Währung  oder  4 764  000  Jk  Deut- 
scher Reichswährung  Nominale  betragen.  Vor  Emission  der  neuen 
Titres  wird  noch  eine  ausserordentliche  General- Versammlung  einbe- 
rufen und  deren  Zustimmung  zur  beabsichtigten  Form  der  Titres  ein- 
geholt werden.  . 

Im  Effecten- Verkehr  waren  nur  einige  Sorten  gesucht.  Zu- 
meist wurde  Staats-  (279)  und  Südbahn  (110)  fürs  Ausland  gekauft.  Die 
Preise  zeigten  eine  sinkende  Neigung.  Ein  lebhaftes,  wenn  auch  nur 
vorübergehendes  Interesse  erweckte  Staatsbahn,  weil  gerüchtweise 
verlautete,  dass  die  Gesellschaft  auch  den  Serbischen  Verkehr  so  in 
ihre  Hand  bekomme,  wie  es  ihr  seiner  Zeit  mit  dem  Rumänischen  Ver- 
kehr gelungen  ist.  Das  ausländische  Capital  hat  sich  fast  ganz  vom 
Ankäufe  der  Bahn-Titres  zurückgezogen,  der  schwache  Umsatz  wird 
nur  noch  von  der  Specultion  erhalten.  Die  meiste  Einbusse  erlitt 
ohne  be sondern  Grund:  Carl-Ludwig-  (209),  Elisabeth-West-  (169)  und 
Rudolf-Bahn  (128).  Die  Böhmische  Westbahn  erreichte  dagegen  nach 
langer  Zeit  wieder  den  Pari-Cours. 

* Deutsches  Reich.  Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahn-Amt  ver- 
öffentlichten Nachweisung  wurden  im  Monat  August  d.  J.  auf  den  unter 
58  verschiedenen  Verwaltungen  stehenden  Eisenbahnen  Deutschlands 
(excl.  Bayerns)  mit  einer  Gesammtlänge  von  23  098, 4 Km  befördert:  an 
fahrplanmässigen  Zügen  12  618  Courier-  und  Schnell-,  78  387  Personen-, 
30  347  gemischte  und  69  966  Güterzüge  5 an  ausserfahrplanmässigen 
Zügen  2899  Personen-  und  gemischte  und  31321  Güterzüge.  Im  Ganzen 
wurden  608970702  Achskilometer  bewegt,  von  welchen  177  890452  Achs- 
kilometer auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung 
entfallen.  Es  verspäteten  von  den  121 352  fahrplanmässigen  Courier- 
und  Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1784  Züge 
oder  1,47  Proc.  — Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  848  durch 
das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass  durch 
im  eigenen  Betriebe  der  Bahnen  liegende  Ursachen  936  Verspätungen 
bei  0„7  Proc.  der  beförderten  Züge  entstanden.  In  Folge  dieser  Ver- 
spätungen wurden  253  Anschlüsse  versäumt.  In  demselben  Monate,  des 
Vorjahres  verspäteten  auf  50  Eisenbahnen  durch  im  eigenen  Betriebe 
liegende  Ursachen  862  Züge,  gleich  0,,5  Proc.  der  beförderten  Züge. 

* Oels-Gnesener  Eisenbahn.  In  der  am  18.  d.  M.  unter  dem  Vor- 
sitz Sr.  Excellenz  des  Grafen  von  Maltzan  abgehaltenen  Generalver- 
sammlung, an  welcher  von  ca.  40  000  stimmberechtigten  Actien  gegen 
30  000  vertreten  waren , gelangte  der  von  dem  Aufsichtsrath  und  dem 
Vorstande  gestellte  Antrag  auf  Genehmigung  einer  Anleihe  bis  zum 
Betrage  von  2 Millionen^  mittelst  Obligationeniund  bis  zur  Realisirung 
derselben  auf  Genehmigung  der  Aufnahme  einer  schwebenden  Schuld 
bis  zu  gleichem  Betrage  zur  Verhandlung  und  Abstimmung.  Zur  Moti- 
virung  des  Antrages  wurde  eine  Uebersicht  über  die  finanzielle  Lage 
des  Oels-Gnesener  Eisenbahn-Unternehmens  vorgelegt.  Aus  derselben 
ergiebt  sich,  dass  von  dem  7 750000  Thlr.  betragenden,  in  3 100  000  Thlr. 
Stamm- Actien  und  4 650  000  Thlr.  Prioritäts-Stamm- Actien  bestehenden 
Anlage-Capital,  die  letzteren  volleingezahlt  waren,  auf  die  Stamm- 
Actien  aber  ausser  einigen  kleineren  Rückständen  von  38  200  Thlr.  aut 
die  Zeichnung  der  Baugesellschaft  Plessner  & Comp,  noch  ein  Betrag 
von  961  7()0  Thlr.  rückständig  ist.  Für.  diese  rückständige  Einzahlung 
sind  der  Eisenbahn-Gesellschaft  zwar  die  bezüglichen  mit  40 — 60  Proc. 
eingezahlten  Quittungsbogen  von  ca.  1 800  000  Thlr.  Stamm- Actien  zur 
jederzeitigen  Veräusserung  im  Bedürfnissfalle  ohne  alle  Formalitäten 
nach  Maassgabe  des  Vertrages  wegen  Uebernahme  des  Baues  durch  die 
Eisenbahn- Gesellschaft  an  Stelle  der  Baugesellschaft  verpfändet,  es 
wurde  indessen  mit  Grund  geltend  gemacht , dass  die  .Beschaffung  von 
Geldmitteln  auf  diesem  Wege  unter  den  gegenwärtigen  Zeitverhält- 
nissen nicht  angängig  ist,  auch  nicht  im  Interesse  der  Eisenbahn-Ge- 
Seilschaft  lie^t. 

Nach  Ermittelungen , welche  auf  Grund  des  vorbfezeichneten  Ver- 
trages im  December  v.  J.  angestellt  waren,  fehlten  zur  contracts- 
gemässen  Fertigstellung  der  Bahn  noch  ca.  521 000  Thlr. , abgesehen 
von  den  für  den  weiteren  Ausbau  und  die  Ausrüstung  in  . folgenden 
Jahren  bei  Eintritt  zwingender  Veranlassung  etwa  zu  Befriedigenden 
Bedürfnissen. 

Von  dem  vorbezeichneten  Betrage  würden  a conto  der  Baugeseli- 
schaft  Plessner  nach  Abzug  der  ihr  zustehenden  Erstattung  für  ausser- 
contractliche  Leistungen  überschläglich  ca.  310  000  Thlr.  aufzubringen 
sein.  — 

Nachdem  die  Höhe  der  Anleihe  auf  Grund  vorheriger  Verhand- 
lungen Seitens  der  Gesellschaftvorstände  auf  1 500  000  Jk  reducirt  be- 
ziehungsweise festgestellt  war,  genehmigte  die  Generalversammlung 
einstimmig  die  Aufnahme  derselben,  sowie,  dass  bis  zu  dem  Zeit- 
puncte  der  Realisirung  derselben  ein  Darlehn  im  Wege  einer  schweben- 
den Schuld  bis  zum  Höchstbetrage  von  1 200  000.  Jk  aufgenommen 
werde,  welches  demnächst  aus  dem  Erlöse  der  Prioritäts- Anleihe  zu 
decken  sei  und  ermächtigt  die  Gesellschaftsvorstände  die  weiteren  Ver- 
einbarungen hierzu  zu  treffen.  . . . 

Die  Aufnahme  der  schwebenden  Schuld  ist  bereits  so  weit  durch 
Privat- Abkommen  gesichert,  dass  eine  Anforderung  dieserhalb  an  den 
schon  so  bedrängten  Geldmarkt  nicht  herantreten  wird.,  wie  auch  die 
Plaeirung  der  Obligationen  zum  grossen  Theil  n gleicher  Weise  in 
Aussicht  steht. 
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— ,4 — Einnahmen  der  Russischen  Eisenbahnen  pro  erstes 
Halbjahr  1875. 


Name  der  Bahn 


1 Riga-Bolderaa 

2 Petersburg-Zarskoe 

Selo  .... 

3 Lodz-Koliuschin  . 

4 Liwny-Werchowje 

5 Tambow-Koslow 

6 Nowgorod -Tschu- 

dowo  .... 

7 Wolga-Don  . . 

8 Konstantinowsche 

Bahn  .... 

9 Rjaschsk-Mor- 

schansk  . . . 

10  Ostaschkowo-Rsche- 

wo 

11  Warsehau-Brom- 

berg  .... 

12  Mitaii  sebe  Bahn 

13  Schuja-Iwanowo  . 

14  Jaroslaw-Wologda 

15  Rjäsan-Koslow  . 

16  Warschau-Terespol 

17  Brest  Litowsk-Gra- 

jewo  .... 

18  Riga-Dünaburg  . 

19  Moskau  Rjäsan  . 

20  Dünaburg-Witebsk 

21  Moskau-Jaroslaw 

22  Rybinsk-Bologowo 

23  Orel-Griasi  . . 

24  Poti-Tiflis  . . . 

25  Warschau-Wien  . 

26  Tambow-Saratow 

27  Moskau-Nischni- 

Nowgorod  . . 

28  Kursk-Kiew  . . 

29  Baltische  Bahn  . 

30  Libau’sche  Bahn 

31  Morschansk-Sysran  . 

32  Orel-Witebsk 

33  Moskau- Kursk 

34  Charkow-Nicolajew 

35  Petersburg-Moskau 

36  Losowaja-Sewasto- 

pol 

37  G-riasi-Zarizin 

38  Rjaschsk-Wiasma 

39  Landwarowo-Romny 

40  Kursk-Charkow 

Azow  . . . 

41  Koslow-Woronesch- 

Rostow  . . . . 

42  Kiew-Brest  Litowsk 

43  Odessaer  Bahn  _ . . 

44  Moskau-Brest  Li- 

towsk   

45  Petersburg-W  ar- 

| schau 

46  Finnland.  Staatsb.  . 

47  Hüvingö-Hangö 


Länge 


in 

Werst 


17  5 

25  o 

26  o 

57  o 
67  5 

683 
72  8 

85  o 

121 4 

127  B 


137 

138 
170 
191a 

198 

1 99  5 

202  4 
2142 
233  3 
244, 
270  9 
279, 
283  o 
289  5 
324 
3730 

409* 

438 

464* 

479 

484, 

487 

502 

602 

604 


614 
624 
642 
711 0 

763, 

771, 
804  0 
971  o 

1028  o 


1206 

446 

138 


in 

Kilom. 


18- 

26- 
27. 
60  8 
72  o 

72  9 
77, 

90, 

129  5 

136* 

147, 
148  2 
182 
203 
211 
212 

2160 
228 
248  9 
261, 
289, 
298* 
302  0 
308  9 
346 
398  o 


Einnahmen 
in  Rubeln 


Differenz 


4370 

468 

495 

511 

517 

520 

535 

642 

644 

655 
666 
685  3 
758, 

814, 

823. 

857, 

1036, 

1096, 

1287  5 
476, 
147 


Einnahme 


1. 1.  Jan.  bis 
t.  Juli 
1874 

r.  1.  Jan.  bis 
4.  Juli 
1875 

Vorjahr 
in  Rubeln 

pro  Babn- 
werst 

67377 

39679 

—27698 

2204 

201865 

223912 

+22047 

8957 

71516 

85493 

+ 13977 

3288 

93231 

91689 

—1542 

1608 

334297 

356120 

+21823 

5237 

90398 

93580 

+3182 

1376 

220081 

200261 

—19820 

2743 

95703 

78868 

—16835 

927 

310746 

457113 

+ 146367 

3777 

46807 

167541 

+120734 

1309 

478854 

466905 

-11949 

3376 

203255 

209290 

+6035 

1506 

308463 

316628 

+8165 

1852 

161680 

198940 

+37260 

1041 

2588666 

2643438 

+54772 

13351 

942190 

818550 

-123640 

4092 

426422 

556621 

+130199 

2755 

1294555 

1082572 

—211983 

5059 

3219402 

3233327 

+ 13925 

13877 

1531534 

1227948 

—303586 

5012 

1278585 

1351549 

+ 72964 

4987 

1770468 

1586074 

—184394 

5664 

1006192 

1017910 

+ 11718 

3600 

638780 

676216 

+37436 

2332 

2175574 

1890785 

—284789 

5836 

991358 

936815 

—54543 

2512 

2749002 

2887357 

+ 138355 

7042 

2135485 

1754127 

—381358 

3996 

1401123 

1538131 

+ 137008 

3315 

330308 

380524 

+50216 

795 

— 

625122 

+625122 

1288 

2828894 

2473115 

-355779 

5070 

4197521 

4001026 

—196495 

7970 

1940240 

1931778 

—8462 

3209 

10445463 

10087804 

—357259 

16701 

237565 

820268 

+ 582703 

1525 

1266044 

1333892 

+67848 

2134 

75746 

630521 

+554775 

982 

1185950 

1777852 

+391902 

2500 

3027228 

3352804 

+325576 

4394 

2349308 

2485908 

+ 136600 

3224 

3636616 

2871864 

-764752 

3572 

4061210 

3064925 

—996285 

3156 

3135376 

2651484 

—483892 

2580 

4578929 

4357825 

—221104 

3613 

— 

— 

— 

— 

Summe:  I 17615, 1 18795, 


70129607|  69031151|— 1095456|  4071 

im  Mittel. 


Bemerkungen  zu  vorstehender  Tabelle.  Seit  dem  Monat  Januar 
1874  haben  die  Eisenbahnen  Russlands  um  folgende  Strecken  zuge- 


nommen: 

5/3.  74.  Tambow-Saratow,  Zweigbahn  von  Station  Sosnowka  Werst 

bis  Bekow 18,0 

23/6.  74.  Losowaja-Sewastopol  II.  Section,  von  Alexandrowsk 

bis  Melitopol 105)O 


23/6.  74.  Nowotorschoksche  Bahn  von  Torschok  bis  Rschewo  95„ 

15/7.  74.  Landwarowo-Romny  von  Bachmatsch  bis  Romny  . 72, 0 

12/10.  74.  Morschansk-Sysran  (Ganze  Linie) 484„5 

14/10.  74.  Losowaja-Sewastopol  HI.  Section  von  Melitopol  bis 

Simferopol 228, 26 

15/12.  74.  Rjaschsk  - Wiasma  von  Pawely  bis  Wiasma  und 

Chruschtschowo-Jelez 570, 2s 

5/1.  75.  Losowaja-Sewastopol  IV.  Section  vonSi  mferopol  bis 

Sewastopol • 76, 0 

Summa  1644,  B5 


— A — Russland.  Aus  dem  soeben  veröffentlichen  Bericht  des 
Frankfurter Deligirten  an  die  Actionäre  derMoskau-Brest-Litowsk 
Eisenbahn  theilen  wir  nachstehend  das  Interessanteste  mit.  Den  Ein- 
nahmen gegenüber,  (welche  wir  unseren  Lesern  jeweils  tabellarisch 
vorlegen)  betrugen  die  Ausgaben  im  Jahre  1871  — 97  Proc.;  1872  — 
83V2  Proc.;  1873  — 73  Proc. ; 1874  — 781/2  Proc. ; die  Gründe  für  dieses 
ungünstige  Verhältniss  liegen  in  der  mangelhaften  Bahnherstellung,  in 
der  schlechten  Unterhaltung  des  Oberbaues  und  Rollmaterials  und  end- 
lich in  der  eigenthümlichen  Garantie,  welche  den  Lieferanten  zuge- 
standen worden  ist.  So  erzählt  der  Bericht,  dass  das  Schienenwalzwerk 
von  der  3jährigen  Garantie  durch  Lieferung  einer  so  geringen  Menge 
von  Schienen  entbunden  worden  ist,  dass  die  Reserveschienenschon  in 
der  allerersten  Zeit  verbraucht  waren  und  mussten  für  Schienenerneue- 
rungen aufgewendet  werden. 

1872  d.  h.  im  2.  Betriebsjahr  3 000  Rubel, 

1873  „ „ 3.  „ 208000  „ 

1874  „ „4.  „ 413  000  „ 

1875  „ „ 5.  präliminirt  615  000  „ 

Auch  in  Betreff  des  Rollmaterials  haben  eigenthümliche  Finan- 
cirungen  stattgefunden,  so  war  z.B.  für  die  im  lnlande  fabrizirten  Wagen 
die  Garantiezeit,  zurZeit  der  Betriebseröffnung  bereits  abgelaufen,  da  die 
Garantie,  wie  behauptet  wird,  vom  Tage  der  Ablieferung  und  nicht  vom 
Tage  der  Benutzung  an  gerechnet  wird.  Die  Folge  ist  die,  dass  im  4.  ße- 
triebsjahr  1874: 

von  den  vorhandenen  166  Locomtiven  63  Stück  = 38  Proc. 

„ ,,  „ 184  Personenw.  123  „ = 67  „ 

„ „ „ 3017  Güterwagen  1573  „ =50  „ 

ia  grösserer  Reparatur  waren!  Es  kamen  im  abgelaufenen  Jahre  nicht 
weniger  als  104  Axbrüche  vor,  d.  i.  soviel  als  bei  allen  Deutschen  Bahnen 
zusammengenommen.  Der  V ertreter  der  Frankfurter  Actionäre  hoffte 
zwar  in  Zukunft  eine  Verzinsung  der  Actien  in  Aussicht  stellen  zu 
können,  nachdem  aber  die  Einnahmen  in  diesem  Jahre  bereits  begonnen 
haben  zurückzugehen,  so  ist  vorläufig  an  eine  V erzinsung  nicht  zu  denken. 

— r — Zusammenstellung  der  Einnahmen  der  Französischen 
Eisenbahnen  in  den  ersten  Semestern  der  Jahre  1875  und  1874. 


Name  der  Bahn 

Durchs  chnittl. 
Betriebslänge 
am  30.  Juni 

Einnahmen  des 
I.  Halbjahres 

Einnahme 
pro  Tag  und 
Kilom. 

1875  j 1874 
Kilom.  |Kilom 

1875 

Pres. 

1874 

Frcs. 

1875 

1874 

Altes  Netz. 


Nordbahn  

1151 

1151 

50812441 

47363293 

244 

227 

Ostbabn 

519 

517 

19071085 

17986333 

203 

192 

Westbahn  

900 

900 

31185825 

20915488 

191 

184 

Orleans-Bahn  .... 

2017 

2017 

47923921 

41178880 

131 

113 

Paris-Lyon-Mittelm.-B.  . 

3823 

3823 

130179744 

125291845 

188 

181 

Besseges-Alais  .... 

33 

33 

1014449 

908411 

170 

152 

Südbahn  

796 

796 

22605840 

21746613 

157 

151 

Gürtelbahn 

20 

20 

2345092 

1971635 

648 

545 

Sa.  und  Durchschnitt 

9259 

9257 

305138467 

286362498 

182 

171 

Neues  Netz. 


Nordbahn 

467 

467 

6070832 

5229339 

72 

62 

Ostbahn 

1722 

1722 

25849472 

23400974 

83 

75 

Westbahn 

1649 

1596 

15082486 

13864538 

51 

48 

Orlöans-Bahn  .... 

2136 

2136 

20116503 

18030676 

52 

47 

Paris-Lyon-Mittelmeer-B. 

1104 

970 

7928579 

6524569 

40 

37 

Südbahn  

1224 

1138 

9227026 

8293384 

42 

40 

Sa.  und  Durchschnitt 

8302 

8029 

84274898 

75343480 

56 

52 

Specielles  Netz. 


Nordbahn  

Paris-Lyon-Mittelm  eerB . 
(Rhöne-Mont-Cenis.) 

13 

132 

132 

17487 

2522199 

2538373 

7 

106 

106 

Sa.  und  Durchschnitt 

145 

132 

2539686 

2538373 

97 

106 

V er  schi 

edene  Ge 

s ellschaften. 

Vharentes-Bahn  . . . 

420 

347 

2519792 

1847228 

33 

30 

Cendde-Bahn  .... 

218 

195 

661362 

442140 

17 

12 

Nord-Ost-Bahn  .... 

120 

29 

372440 

70030 

17 

13 

Orldans-Chälons-sur-Marne 

217 

157 

526647 

359053 

13 

12 

Valenciennes-Lille  . . 

98 

43 

534726 

391930 

30 

50 

Dombes-Süd-Ost  . . . 

51 

58 

226983 

265844 

25 

25 

Medoc-Bahn 

81 

66 

412846 

299194 

25 

25 

Vitrd-Fougeres  .... 

93 

81 

201187 

186706 

14 

13 

Epinac-Velars  .... 

27 

27 

111741 

144484 

23 

30 

Lille-Bethune  etc.  . . . 

50 

48 

406371 

430092 

45 

50 

Perpignan-Prades  . . 

26 

26 

188522 

168242 

40 

36 

Somain-Anzin  .... 

37 

21 

1136464 

1017311 

170 

267 

Lagny-Villeneuve  etc.  . 

12 

12 

20598 

17126 

9 

8 

Saint-Didier-Vassy  . . 

22 

22 

189200 

197428 

47 

50 

Chaunay-Saint-Gobain  . 

15 

15 

107940 

104490 

40 

38 

Dunkerque-Belg.  Grenze 

15 

15 

66307 

63289 

24 

23 

Hazebrouck-Belg.  Grenze 

14 

14 

29865 

3U942 

12 

12 

La  Croix-Rousse-Sathonay 

7 

_ 7 

73414 

62313 

58 

49 

Enghien-Montmorency  . 

3 

3 

77667 

62791 

143 

116 

Armentieres-Belg.  Grenze 

3 

3 

17883 

16013 

33 

29 

Sa.  und  Durchschnitt 

1529 

1182 

78819151 

6176646 

28 

29 

909 


Zusammenstellung. 


Altes  Netz 

Neues  Netz 

Specielles  Netz  . . . . 

Verschied.  Gesellschaften 
Sa.  und  Durchschnitt 


9259 

8302 

145 

1529 


19235 


9257 

8029 

132 

1182 


18600 


305138467 

84274898 

2539686 

7881915 


286362498 

75343480 

2538373 

6176646 


399834966  370420997 


182 

56 

97 

28 


115 


171 

52 

106 

29 
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_ r — Zur  Zusammenstellung  der  Einnahmen  der  Französi- 
schen Eisenbahnen  im  I.  Semester  1875.  Im  Laufe  des  I.  Semesteis 
1875  -wurden  nachstehende  Strecken  dem  Betriebe  eroiinet. 

I.  Neues  Netz: 

Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn : Sisteron-Gap  (am  1.  Februar)  77 

Südbahn:  Paulhan-Roujan-Neffies  (am  19.  Marz)  14 Km.  . 

II  Verschiedene  Gesellschaften. 

Charentes-Bahn:' Angouleme-Limoges  (am  26  April)  126 Km- 

Vendde-Bahn:  Chinon-Joud  (am  19.  April)  46  Km),  Tours-Joue  (am 
31.  ^^j5gen|egter  ,j  ij  sind  Sohin  im  Ganzen  268Km  in  Betrieb  gesetzt 
worden'  (M.  d.  J.  M.  No.  37.) 

Literatur. 

Handbuch  der  allgemeinen  und  besonderen  Beding- 
nisse für  Leistungen  und  Lieferungen  im  Eisenbahnwesen  von 
Emil  Tilp.  2.  u.  3.  Heft.  Wien.  Lehmann  & Wentzel. 

Von  diesem  in  No.  54  Seite  570  besprochenen  Werke  ist  nunmehr 
Heft  2 u.  3 erschienen. 

Die  im  Verlag  von  Orell  Füssli  & Co.  in  Zürich  erscheinende 
Zeitschrift  „Die  Eisenbahn“  bringt  in  Nr.  14: 

Inhalt:  Halle  couverte  en  fer  de  la  gare  de  iFnbouig.  — Rand- 
bemerkungen zum  Entwurf  des  neuen  Schweizerischen  Transportregle- 
mentes.  — Deutsche  Reichscommission  für  die  Eisenbahntarifirfoim • 
Deutsches  Reich.  — Bundesrathsverhandlungen.  - Kleinere  Mittheil- 
ungen.  - Unfälle.  - Inhalt  von  Nr.  142  des  „fron.“  - Inhalt  von  No.  30 
der  Wiener  Verkehrszeitung.  Recettes  des  Chemms  de  Fer  Suisses. 

15;  Inhalt:  Aus  dem  Protocoll  der  Sitzung  des  Schweiz.  In- 
genieur- und  Architectenvereins.  — Bericht  des  Comite’s  über  Loca  - 
Bahnen  in  Wien.  — Die  Bohrungen  nach  Steinkohlen  m Rheinfelden, 
Ct  Aargau.  — Die  Concurrenzpläne  für  das  neue  Schulhaus  in  Hottingen 
bei  Zürich.  - Nochmals  die  Collaudationen.  - Randbemerkungen  zum 
Entwurf  des  neuen  Schweiz.  Transportregle  mente s — Bundesrathsver- 
handlungen. — Kleinere  Mittheilungen.  — Unfälle.  — Eisenpreise.  — 

AnZ ßf ilage : Die  Bahnhoffrage  in  Winterthur.  — Anzeigen. 


Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Produete  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N„20.  October  1875.  Der  Verlauf  des  dieswochentlichen  Geschäftes 
in  Roheisen  und  Metallen  war  ein  ruhiger.  Preise  von  Metallen  und  Ver- 
schiffungseisen behaupteten  zwar  vorherrschend  ihren  letzten  Standpunkt, 
doch  blieben  die  Umsätze  massig. 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  83-84  Pfd.  Wallaro  93  Pfd.  Sterl- 
Urmeneta  94  Pfd  Sterl.  Englisches  88-89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  JL  91-94  pro  Ö0  K Mannsfelder  Raffinade  JL  94,50  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3—4  JL  hoher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  JL  75—80  pro  50  loco. 

Zinn  fest  Bancazinn  in  Holland  53-53»/»  Fl.  Hier  Bancazinn  JL  97 
bis  99  pro  50  k.  Straits  in  England  81  - 82  sh.  Hier  PrimaLammzinn  je  nach 
Qualität  ^ 93  — 95  pro  50  k.  Secunda  JL  90  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Zi^hfes^nin^B7resPlau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  JL  24,75  bis  25, 
geringere  Marken  A 24-24,50  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  10  sh.  Hier  am 
Platze  erstere  JL  26-27  letztere  JL  25,50-26  pro  50  k.  Im  Detail  verhalt- 
nissmässig  höher. 

Bruchzink.  JL  16—17  loeo  pro  50  *. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshutte , G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  JL  22-22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier  ^24,50 
Ms  25.  Harzer  und  Sächsisches  JL  25,50-26.  Spanisches  Rein  & Co. 
JL  27—27,50.  San  Andres  JL  26—27.  Detailpreise  verhältnissmässig  hoher. 
Bruch-Blei.  JL  19—19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  war  bei  ruhiger  Stimmung.  Warrants 
schwankten  zwischen  60-61  sh.  Verschiffungseisen  behauptet  durch  hohe 
Wasserfrachten  und  Assecuranz-Prämien  seine  Festigkeit.  Langloan  und 
Coltness  70  — 74  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt ■ knf*PP-  J*i l“»S« 
Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  JL  4,90—5,50  pro  50  . 
Englisch  Roheisen  JL  4,10-4,50  pro  50  k Oberschlesiscbe  Coaks-Roheisen 
JL  3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei-  Roheisen  3,70— 4 Pro5° 

Holzkohlen -Roheisen  JL  5,30,  weisses  Holzkohlen-Roheisen  JL  4,40  bis  4,70 

pro  50  ^ ab  Hütte.  , ..  t_ 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Jk  4,30  4,60  pro  50 

Stabeisen.  Gewalztes  JL  7,50 — 8 pro  50  k ab  Werk.  _ 
Schmiedeeiserne  Träger  JL  12,50-17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 

mC  Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  ^6,50,  zum  Verwalzen  .A  4,75—5  je  nach  Lage  desAblieferungs- 
ortes,  jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 

ZU  P Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  JL  75,  Coaks  JL  65-70  Pr0  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  JL  1,40—1,70  pro  ou 
loco  hier. 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Mährisch-Schlesische  Centralbahn. 

Einladung 

zur  vierten  ordentlichen  General- Versammlung 

der  stimmberechtigten  Actionäre  der  Mährisch-Schlesischen  Cen- 
tralbahn am  3.  November  1875,  um  10  Uhr  Vormittags,  im 
Saale  des  Niederösterreichischen  Gewerbe-Vereins  (I.  Eschen- 
bachgasse No.  11,  I.  Stock.) 

Gegenstände  der  Verhandlung. 

1.  Vorlage  des  Geschäftsberichtes  und  der  Rechnungs-Ab 
Schlüsse  für  das  Geschäftsjahr  1874. 

2.  Antrag  auf  Statuten-Aenderungen. 

3.  Bericht  über  den  Stand  der  Prioritäten  curatel  gegen  die 
Bahn-Gesellschaft. 

4.  Statutenmässige  Neuwahl  des  Verwaltungsrathes. 

Die  P.  T.  stimmberechtigten  Actionäre  werden  hiermit  in 
Gemässheit  der  §§  24  und  25  der  gesellschaftlichen  Statuten  ein- 
geladen, die  Actien  längstens  bis 

20.  October  1.  J.,  Mittags  12  Uhr, 
bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  (II.  Praterstrasse  No.  32) 
unter  gleichzeitiger  Ueberreichung  der  Consignation  in  doppelter 
Ausfertigung,  in  welcher  die  deponirten  Titres  arithmetisch  ver- 
zeichnet sind,  zu  hinterlegen. 

Ein  mit  der  Empfangsbestätigung  über  die  Deponirung  der 


Ictien  versehenes  Pare  wird  bei  Ueberreichung  der  Consignation 
urückgestellt. 

Wien,  am  13.  October  1875. 


w li - 


8 24.  Der  Besitz  von  je  20  Actien  (Interimsscbeine)  giebt 
das  Recht  auf  Eine  Stimme  in  der  General-Versammlung.  Zur 
Ausübung  dieses  Rechtes  wird  erfordert,  dass  die  Actien  (ln- 
terimsscbeine)  längstens  14  Tage  vor  dem  Zusammentritte  der 
statutenmässig  einberufenen  General- Versammlung  in  der  Lese  - 
scbaftscasse  oder  an  einem  anderen  vom  Verwaltungsrathe  be- 
stimmten Orte  hinterlegt  werden. 

§ 25.  Das  Stimmrecht  kann  jeder  stimmberechtigte  Besitzer 
von  Actien  persönlich  oder  durch  einen  Bevollmächtigten,  welcher 
Actionär  der  Gesellschaft  sein  muss,  ausüben,  insofern  er  nach 
seinen  heimischen  Gesetzen  eigenberechtigt  ist.  Pflegebefohlene 
und  juristische  Personen  üben  das  Stimmrecht  durch  ihre  gesetz- 
lichen oder  statutarischen  Vertreter,  auch  wenn  diese  nicht  selbst 
Actionäre  sind. 

(Nachdruck  wird  nicht  hononrt.) 


Hannover-Thüringischer  Eisenbahn-Verband. 

Zum  Verbands-Gütertarif  des  Hannover-Thüringischen  Eisenbahn- 
Verbandes  via  Cassel  resp.  via  Leinefelde  vom  1.  September  i87J  tritt 
am  1.  December  c.  der  XXXI.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend:  Aende- 
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ning  und  Ergänzung  der  Tarif  bestimmungen  bczw.  der  Waaren-Classi- 
ncation. 

Frankfurt  a/M.,  den  12.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Mitteldeutscher  Eisenbahu-Vcrbaiid. 

Vom  1.  November  d.  J.  ab  findet  zwischen  Warschau  einer-  und 
1 rankfiirt  a.  M.,  Homburg  v.  d.  H.  und  Wiesbaden  andererseits  auch 
über  die  Route  Sosnovice-Breslau,  sowie  ferner  zwischen  Eschwege 
einer-  und  Berlin,  Leipzig,  Halle,  Weimar,  Erfurt,  Gotha  und  Eisenach 
anderseits  directe  Personen-  und  Gepäck-Beförderung  statt. 

Näheres  ist  in  den  betreffenden  Billet-Expeditionen  zu  erfahren. 

E rfurt,  den  13.  October  1875. 

Die  geschäftsführende  Lirection 
des  Mitteldeutschen  Eisenhahn-Verbandes. 


Halle  - Cassel  - Eisass  - Lothringischer  Eisenbahn  - Verband. 

Vom  15.  October  er.  ab  ist  ein  Tarifnachtrag  IX  in  Kraft  getreten, 
^thaltend  ausser  einer  Ergänzung  des  Tarifnachtrages  VIII  neue 
Tarifsätze  für  die  Stationen  der  Oberlausitzer  Bahn  Kohlfurt,  Niesky, 
Hoyerswerda  und  Ruhland.  * 

Magdeburg,  den  16.  October  1875. 

Directorium 

der  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenhahnen. 

Die  Lieferung  von 

20  000  Kilo  Leinölfirniss  (Doppelfirniss)  und 
1 800  Kilo  Siccativ 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  4.  November  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personen  - B ahnhofs  zu 
Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  franco,  ver- 
schlossen und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  welche  das 
offerirte  Material  erkennen  lässt,  bei  Unterzeichneter  Verwaltung 
einzureichen  sind. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  im  Bureau  der  Maschi- 
nen-Hauptverwaltung  hi  er  zur  Einsicht  aus,  können  aber  auch 
auf  portofreies  Ansuchen  von  da  bezogen  werden. 

Chemnitz,  am  19.  October  1875. 

Die  Maschinen-Hauptverwaltung  der  Königl.  Sachs. 

Staatseiseubahnen. 

Bergk. 


Die  für  die  Frank furt-Bebraer  Eisenbahn  pro  1876  erforder- 
lichen Betriebs-Materialien  als : 

„Buchen  resp.  Kiefernscheitholz,  buchene  Schanzen,  Lampen- 
gläser, Milchglasstülpen,  Dochtgarn,  Dochte,  Sparöl,  Petroleum, 
Stearinlichte,  Zündhölzer,  Pechfackeln,  Seife,  Soda,  Reiser- 
besen, Schmirgelpapier,  Patentliederung,  Schwämme,  Fenster- 
leder, Putzwolle,  Putzöl,  Putztücher,  Talg,  Rüböl,  Streusand, 
Schwefelbüthe.  Fruchtgummi,  Plombenschnur,  Bindfaden,  Draht- 
stiften, Kreide,  Kupferrollen,  Zinkringe,  Hanfleinen,  Kupfer- 
vitriol, Morsepapierstreifen , blaues  Copierpapißr,  farbige  Glas- 
scheiben zu  optischen  Telegraphen,  Stempelfarbe“ 
sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  in  Lieferung  gegeben 
werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  versehen  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs- 
Materialien  pro  1876“ 

bis  zum 

6.  November  1875,  Vormittags  ]lO  Uhr, 
hierher  einzusenden , woselbst  Eröffnung  zur  Terminstunde  statt- 
finden wird. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 


Submissionsformulare  und  Bedingungen  können  von  unserer 
Central-Material-Controle  gegen  Erstattung  der  Kosten  bezogen 
werden. 

Frankfurt  a/M.,  den  16.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königliche  Württembergische  Staatseisenbahn. 
Lieferung  von  Schienen -Befestigungsmitteln. 

Zur  Unterhaltung  unserer  Bahnen  bedürfen  wir 
100  000  k Schienennägel, 

25  000  k Unterlagsplatten, 

80  000  k Laschen  (aus  Eisen)  und 
20  005  k Laschenbolzen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Zeichnung  werden  auf 
Verlangen  durch  unser  Secretariat  mitgetheilt.  Von  diesen  Schie- 
nenbefestigungsmitteln ist  je  ein  Drittel  bis  31.  März,  30.  Juni 
und  30.  September  1876  abzuliefern. 

Die  Angebote  mit  Angabe  des  Preises  für  100  k,  frei  auf  die 
Württembergische  Eisenbahn-Station  Bruchsal  geliefert,  sind  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Schienen-Befestigungsmitteln“ 
versehen,  spätestens 

bis  8.  November  d.  J.,  Mittags  12  Uhr, 
bei  Unterzeichneter  Direction  einzureichen. 

Stuttgart,  den  16.  October  1875. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahn-Direction. 

W r e d e. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Material- Verding  pro  1876. 

Der  für  das  Jahr  1876  erforderliche  Bedarf  an  Materialien 
für  die  Betriebs-  und  Werkstätten- Verwaltung,  bestehend  in 
Metallen,  Materialien,  Farbewaaren,  Posamentierwaaren,  leinenen 
und  wollenen  Geweben,  Seilerwaaren,  Leder,  Holz,  Glaswaaren 
und  Bürstenwaaren , sowie  an  eisernen  und  blechenen  Geräthen, 
soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Das  Verzeichniss  der  zu  verdingenden  Gegenstände,  sowie 
die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  Anfragen  mit- 
getheilt. 

Lieferungslustige  ersuchen  wir,  ihre  Offerten  bis  zum  . 

13.  November  er. 

an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  15.  October  1875. 

Die  Direction. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

57  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen, 

28  300  Stück  kiefernen  Bahnschwellen, 

4340  Stück  eichenen  Weichenschwellen, 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  17.  November  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserm  Central-ßureau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  francirt  und  versiegelt  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schwellen  für 
die  Oberschlesische  Eisenbahn“ 
eingereicht  sein  müssen  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  im  oben  bezeichneten 
Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copien  der- 
selben in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  15.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


_ Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaoteur:  Dr.  jur#  Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (Bedactionsbureau : Lessingetraase  No.  SO).  — Gommissionär:  Adolph  Befelahöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecbe  ADevrient  in  Leipzig. 
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Beilage  zu  N#-  84. 

Zeitung  des  Vereins 


Leipzig,  am  25.  October  1875. 

Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 


NOTIZEN 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingeführte  Zuschi agsfristen 

pro  September  1875. 


I.  Deutschland. 


Frachtsätze  für  die  Stationen  Altenburg,  Gera,  Borna  und  ander- 
weite Tarifsätze,  enthaltend. 


Vacat  - Anzeigen  sind  eingegangen  von  der  Frankfurt  -Bebraer, 
Nordhausen -Erfurter,  Saalbahn,  Sächsisch-Thüringische  und  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

3.  Grossherzoglich  Badische  Staats-Eisenbahnen. 

I.  Localgütertarife. 

a)  III.  Nachtrag  zum  Kilometerzeiger  der  Grossh.  Bad.  Staats-Eisen- 
bahnen vom  1/9.  75.  (Gratis.) 

b)  IV.  Nachtrag  vom  1/9.  75  zum  Localgütertant  der  Grossh.  Bad. 
Staats-Eisenbahnen  vom  1/1.  75.  (Gratis.) 

c)  V.  Nachtrag  vom  20/9.  75  zum  gleichen  Tarif.  (Gratis.) 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr, 

a)  Tarif  für  den  Transport  von  verschiedenem  Holz  von  der  Badischen 
Station  Thiengen  nach  Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn 
vom  1/9.  75.  (Gratis.) 

5.  Königl.  Bayerische  Staatsbahnen, 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

2.  I.  Nachtrag  zu  dem  Reglement  und  den  Tarifen  für  den  directen 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Königl.  Württembergisehen  .und  der 
Königl.  Bayerischen  Staatsbahn  vom  1/8.  75.  Enthaltend  Tarifsätze  für 
die  Bayerische  Station  Vöhringen  und  die  Württembergische  Station 
Mergelstetten.  Gütig  vom  1/10.  75  an.  (6  Kr.) 

22.  II.  Nachtrag  zum  Thüringiscb-Württembergischen  Gütertarife 
vom  15/9.  71.  Enthaltend  directe  Tarifsätze  für  Crailsheim  (Württem- 
bergische) und  Instradirungsänderung.  (Gratis.). 

24.  XXVII.  Nachtrag  zum  Bayerisch-Sächsischen  Gütertarife  vom 
1/4.  70.  Enthaltend  1.  neue  Frachtsätze  für  Schwandorf  nach  Mehl- 
theuer und  Reuth ; 2.  Classificationsänderung  des  Artikels  condensirte 
Milch.  Gütig  ab  15/9.  75.  (Gratis.) 

38.  V.  Nachtrag  zum  Tarife  zwischen  Hamburg,  Lübeck,  den 
Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen  und  der  Kaiserin  Elisabethbahn 
vom  1/5.  75.  Gütig  ab  1/9.  75.  (Gratis.) 

53.  Uebernahmetarif  für  Baumwolle , rohe,  in  Ballen  gepresst,  im 
Italienisch-Schweizerischen  Güterverkehr  via  Brenner-Kufstem-Lindau. 
Gütig  ab  15/8.  75  unter  Aufhebung  der  Uebernahmetarife  vom  25/11.  74 
und  vom  20/1.  75.  (6  Kr.) 

8.  Bcrlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

II.  Directe  und  Verbandstarife. 

a)  Nachtrag  XIV  vom  15/9.  75  zum  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen 
Berlin-Anhaltischen  und  Sächsischen  Staatsbahnstationen,  Special- 
tarifsätze für  Schwellen  von  Cüstrin  nach  Falkenstein,  enthaltend. 

b)  Nachtrag  V vom  22/9.  75  zum  Berlin- Anhalt  und  Berlin-Hamburger 
Tarif,  Ergänzungen  der  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs-Regle- 
ment, Tarif-Bestimmungen  und  Classifications-Aenderungen  ent- 
haltend. 

c)  Nachtrag  IX  vom  22/9. 75  zum  Berlin- Anhalt  und  Magdeburg-Halber- 
städter  Tarif,  Tarifsätze  zwischen  Bitterfeld  und  Könnern,  ent- 
haltend. 

8 a.  Berlin-Dresdener  Eisenbahn. 

II.  5.  Nachtrag  I vom  1/9.  75  zum  directen  Tarif  für  Oberschlesische 
Steinkohlen  Enthaltend  die  Aufnahme  der  Strecke  Sorau-Dobrilugk. 

6.  Nachtrag  I vom  1/9.  75  zum  directen  Tarif  für  Niederschlesisehe 
Steinkohlen  und  Coaks.  Enthaltend  die  Aufnahme  der  Strecken  Görlitz- 
Cottbus  resp.  Cottbus-Dobrilugk. 

9.  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  VI  vom  12/9.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Berlin-Görlitzer-  und  Halle-Sorau-Gubener 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Cottbus-Grossenhainer-, 
Leipzig-Dresdner-  und  Sächsischen- Staats-Eisenbahn  andererseits. 


10.  Berlin-Hamburger  Eiseubahu.ij 

I.  Localverkehr. 

Nachtrag  X zum  Localtarif  vom  1/3.  73,  enthaltend  den  neuen 
Tarif  über  die  Erhebung  von  Nebengebühren  und  Conventionaistrafen 
im  Güterverkehr  etc.,  gütig  vom  1/9.  er.  ab,  unter  Aufhebung  der  be- 
züglichen, im  Haupttarife  und  dessen  Nachträgen  enthaltenen  Be- 
stimmungen. 


11.  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn. 

1.  Tarif  für  den  Local-Güter-Verkehr. 

Nachtrag  XXT  vom  1/9.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  in  den 
Verkehr  aufgenommene  Station  Steglitz  und  Ermässigung  des  piocen- 
tualen  Frachtzuschlages  für  den  Transport  von  gebranntem  Kalk  von 
Eilsleben  nach  Berlin.  ..  _ , , 

3.  Tarif  für  den  directen  Guter- Verkehr 

mit  Stationen  der  Magdeburg-Leipziger  resp.  H.-C.  Eisenbahn.. 

Nachtrag  XVI  vom  20/9.  75,  enthaltend  Tarifbestimmung,  berich- 
tigte und  neue  Tarifsätze. 

4.  Tarif  für  den  directen  Guter- Verkehr 
mit  Stationen  der  Braunschweigischen  Eisenbahn. 

Nachtrag  XX  vom  1/9.  75,  enthaltend  Aenderung  der  Taritbestim- 
mungen,  Classifications-Aenderungen,  Aenderung  der  Tanttabellen, 
neue  Tarifsätze  und  Ausnahmetarif.  , _ . , 

8 Tarif  für  den  Ungarisch-Rheinischen  Verbands -Verkehr 

Nachtrag  III  vom  1/9.  75,  enthaltend  Steuerzuschlage  für  die  Un- 
garischen Bahnen.  . , ,T  . 

9.  Tarif  für  den  Norddeutsch-Nordostungarischen  Verbands- 

Verkehr. 

Nachtrag  III  vom  1/9.  75,  enthaltend  anderweite  Tarifsätze. 

-.i-v  m _ j — ivT^^/i«c,i-iiyicy«viRP.?i-'Rheiniscneii  verbands- 


Verkehr. 

Nachtrag  II  vom  1/9.  75,  enthaltend  anderweite  Tarifsätze. 

14.  Tarif  für  den  directen  V erkehr 
mit  Station  der  B.-H.  Eisenbahn. 

Nachtrag  III  vom  1/9.  75,  enthaltend  Ergänzung  der  Special-Be- 
stimmungen, Ergänzung  der  Tarifarischen  Bestimmungen,  larir-Dec  a- 
ration,  Aenderung  resp.  Ergänzung  der  Waaren-  Classification  und 
Ausnahme-Tarifsätze  für  neue  Eisenbahnschienen  etc. 


14.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr. 
Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger, 
Märkisch-Posener  und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  für  den  Trans- 
port von  unbearbeiteten  und  roh  bearbeiteten  Steinen,  bei  vollständiger 
Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  der  verwendeten  Wagen,  via  Rothen- 
burg-Guben vom  20/9.  75  ab. 

17.  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  nnd  Wilhelin- 
Luxemburg-Bahu. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr, 
f)  Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den 
Stationen  Wien  und  Kaiser-Ebersdorf  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
einerseits  und  Station  Paris  der  Französischen  Ostbahn  andererseits 
via  Simbach-Kehl-Avricourt  vom  15/3.  73.  Die  Tarifsätze  des 
Specialtarifs  4,  für  Getreide  Wien  und  Kaiser-Ebersdorf-Pans  sind 
vom  4/8.  75  ab  von  70  auf  65  Frcs.  47  Cts.  ermässigt. 

9 Reglement  und  Tarife  für  den  directen  V erkehr  zwischen  Stationen 
der  Königl.  Württembergisehen  Staatseisenbahn , der  Königl.  Baye- 
rischen Staatsbahnen  und  der  Station  Wien  der  K.  k.  priv.  Kaiserin 
Elisabethbahn  einer-  und  Stationen  der  Französischen  Ostbahn  anderer- 
seits vom  20/5.  74.  Vom  10/8.  75  ab  sind  die  Sätze  des  Specialtarits  4, 
Laon- Wien  von  70  Frcs.  auf  65  Frcs.  47  Cts.  ermässigt  worden.  I erner 
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sind  und  zwar  mit  Giltigkeit  vom  15/8.  75  in  Folge  Einführung  er- 
müssigter  Tarifsätze  des  Specialtarifs  4,  Wien-Paris,  die  Wien-Pariser 
Sätze  auch  auf  die  Stationen  Lagny.  Thorigny,  Meaux,  La  Fertci  sous 
Jouarre,  Chateau-Thierry,  Epernay,  Clialons  d/Marne,Vitry  leFran^ais, 
Bar  le  Duc,  Soriy,  Nancy  und  Luneville  übertragen. 

25.  Reglement  und  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Französischen  Ostbahn  andererseits  vom  25/8.  74.  Für  Transporte  von 
Bier  und  leeren  Bierfässern  zwischen  Mainz,  Frankfurt  und  Paris  ist 
am  1 8.  75  ein  Ausnahmetarit  eingetiikrt.  (Gratis.) 

44.  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Rohtaback  von  Wien 
nach  Le  Havre  vom  15/4.  75.  Mit  Giltigkeit  vom  1/7.  75  ist  der  Tarif- 
satz Wien  le  Havre  vem  83  Frcs.  5 Cts.  auf  78  Frcs.  5 Cts.  pro  1000  Kilo 
ermässigt  worden. 

53.  Reglement  und  Tarife  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern 
zwischen  Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  vereinigten 
Schweizer  Bahnen  einerseits  und  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lotbringen  und  Luxemburg,  sowie  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  ander- 
seits via  Brugg,  Stein,  Basel  vom  15/8.  75.  (1  Ji) 

5 1.  Ueberuahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Sämereien,  Getreide 
und  Hülsenfrüchten  von  Stationen  der  Oesterreichischen  Südbahn,  der 
Mohacs-Fünfkircbner  Bahn,  der  Fünfkirchen-Barcser  und  Donau-Drau- 
Bahn  nach  der  Französischen  Ostbahn  via  Marburg ■ Kufstein  vom 
20/8.  75.  (Gratis.) 

55.  Rheinisch-Schweizerischer  Verkehr.  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagenladungen  von  je  10  000k  von 
Stationen  der  Rheinischen  Bahn  nach  Stationen  der  Bötzbergbahn , der 
Schweizerischen  Nordostbahn , der  vereinigten  Schweizerischen  Nord- 
ostbahn, der  vereinigten  Schweizer  Bahnen  und  der  Vorarlberger  Bahn 
über  Bingerbrück,  Weissenburg,  Basel  vom  15/8.  75. 

5t>.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks  zwischen 
Ludwigshafen  und  Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der 
vereinigten  Schweizer  Bahnen  über  Weissenburg,  Basel  vom  10/8.  75 
mit  Nachtrag  I vom  15/8.  75. 

57.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coaks  zwischen 
Ludwigshafen  und  Stationen  der  K.  k.  priv.  Vorarlberger  Bahn  über 
Weissenburg-Basel  vom  10/8.  75. 

18.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisenbahn. 

Local- Verkehr. 

Nachtrag  IV  vom  1/9.  75,  enthält  Sätze  für  die  zurStation  erhobene 
Haltestelle  Mölln  i/M. 

Directer  Verkehr  zwischen  Lübeck  - Büchen  und  Mecklenburg. 
Friedrich-Franz  Bahn.  Nachtrag  VIII  vom  15/9.  75!  enthält  Sätze  für 
die  in  den  Verkehr  aufgenommene  Station  Mölln  i/M.  der  Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franz  Eisenbahn. 

Directer  Verkehr  zwischen  Berlin  - Hamburg  und  Mecklenburg. 
Friedrich-Franz  Eisenbahn.  Nachtrag  VII  vom  20/9.  75  enthält  Sätze 
für  die  in  den  Verkehr  aufgenommene  Station  Mölln  i/M.  derMecklenb. 
Friedrich-Franz-Eisenbahn. 

Directer  Verkehr  zwischen  Hamburg  B.-H.-E.  und  Mecklenburg. 
Friedrich-Franz-Eisenbahn.  Nachtrag  II  vom  20/9.  75  enthält  Sätze  für 
die  in  den  Verkehr  aufgenommene  Station  Mölln  i/M.  der  Mecklenburg. 
Friedrich-Franz-Eisenbahn 

Directer  Verkehr  zwischen  Berlin -Stettin  und  Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Eisenbahn.  Nachtrag  VII  vom  20/9.  75  enthält  Sätze 
für  die  in  den  Verkehr  aufgenommene  Station  Mölln  i/M.  der  Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn. 

20.  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

I.  Tarif  für  den  Leipzig-Gluben-Schlesischen  Eisenbahn- 
Verband  vom  1/4.  resp.  1/9.  75. 

a)  Nachtrag  XI  vom  1/9.  75  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güter- 
verkehr mit  der  Thüringischen  Bahn.  Frachtsätze  für  Braunkohlen 
im  Verkehr  zwischen  Trebnitz  und  Delitzsch,  Eilenburg  und  Torgau 
enthaltend. 

b)  Nachtrag  II  vom  25/9.  75  zum  Special-Tarif  für  Braunkohlen  für 
den  Verkehr  von  den  Haltestellen  Hennersdorf  und  Schönborn  nach 
Stationen  der  Halle -Sorau-Gubener-  und  Berlin -Görlitzer  Bahn. 
Ermässigte  Tarifsätze  enthaltend. 

21.  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn. 

II.  Tarife  mit  anderen  Bahnen. 

ad  a)  Hannoversche  Staatsbahn  mit  Hannover  - Altenbekener  Bahn. 
Nachtrag  16  vom  10/9.  75,  enthaltend,  reglementarische,  tarifari- 
sche und  Classifications-Bestimmungen, 
ad  g)  Salztarif  von  Linden  nach  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Babn. 
Neue  Tarifausgabe  vom  1/9.  75  enthaltend  ermässigte  Frachtsätze. 

22.  Hannoversche  Staatsbahn. 

I.  Loealtarif. 

a)  Haupt-Tarif,  Nachtrag  vom  20/9.  75  Ausdehnung  der  durch  Nach- 
trag vom  1/4.  75  eingeführten  Frachtermässigung  für  Erze,  Roh- 
eisen etc.  auf  den  Verkehr  von  und  nach  der  Bahnstrecke  Nordhausen- 
Tettenborn. 


II.  Tarife. 

b)  Hannoversche  Staatsbabn  mit  Oldenburgischen  resp.  Westfälischen 
Stationen  via  Bremen.  Nachtrag  vom  2/7.  75.  Tarifsatz  für  Scliienen- 
Transporte  von  Osnabrück  nach  Oldenburg  via  Rheine. 

f)  Hannoversche  Staatsbahn-Stationen  der  Strecke  Rheine-Minden  mit 
Amsterdam  via  Salzbergen.  Nachtrag  vom  1/9.  75.  Expeditions- 
Gebühr  für  Viehtransporte. 

g)  Hannoversche  Staatsbahn- Stationen  östlich  von  Minden  mit  Amster- 
dam etc.,  sowohl  via  Salzbergen  als  via  Oberhausen -Emmerich. 
Nachtrag  vom  1/9.  75  Expeditions-Gebühr  für  Viehtransporte. 

h)  Norddeut  sch  er  Eis  enbahn-Verband. 

a)  Haupt- Tarif.  Nachtrag  vom  25/8.  75  Declassification  des  Ar- 
tikels Wasserglas.  — Frachtermässigung  für  eiserne  Röhren  im 
Verkehr  mit  Berlin  und  darüber  hinaus.  — Tarifsätze  für  Wasser- 
kalk von  Beckum  nach  Berlin,  Potsdam,  Brandenburg  und 
Magdeburg.  — Ermässigte  Frachtsätze  für  Schienen  und  Schienen- 
befestigungsgegenstände ab  Essen,  Sterkrade,  Troisdorf  und 
Osnabrück  nach  Berlin  und  Berlin-Stettiner  Stationen.  — Ander- 
weite Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Bremen,  Bremerhaven, 
Geestemünde  einer-  und  Berlin  und  Potsdam  andererseits.  — 
Anderweite  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Halle , Cöthen  'und  Stassfurt  einerseits  und  Stationen  der  Han- 
noverschen Staatsbahn  andererseits.  — Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Schkeuditz  einer-  und  Braunschweig  andererseits. 
— Nachtrag  vom  25/9.  75.  Ausdehnung  der  durch  Nachtrag  vom 
15/8.  75  eingeführten  Frachtermässigung  für  Herings-Transporte 
auf  dem  'Verkehr  von  Emden  nach  Magdeburg,  Halle,  Leipzig 
und  Dresden.  — Frachtermässigung  für  neue  Eisenbahnschienen 
und  Schienenbefestigungsgegenständen  im  Verkehr  mit  Leipzig 
und  den  vor  Leipzig  belegenen  Stationen.  Herabsetzung  des 
Frachtzuschlages  für  Roheisen  ab  Osnabrück  nach  Halle,  Leipzig 
und  Riesa  von  20  auf  10  Proc.  — Frachtermässigung  für  Gyps- 
Transporte  von  Magdeburg  nach  Hamburg  K.  M.  und  Harburg. 
Frachtberechnung  für  denVerkehr  zwischen  Köln-Mindener  und 
vor  Berlin  gelegenen  Stationen.  — Berichtigungen  vonTarifsätzen 
des  Nachtrags  vom  25/6.  75.  — Berichtigungen  von  Tarifsätzen 
des  Nachtrags  vom  1/7.  75.  — Ermässigte  Tarifsätze  für  den 
Verkehr  mit  Berlin-Stettiner  Stationen,  Berlin  und  Magdeburg 
etc.  Tarifsätze  des  Special-Tarifs  III  für  Oker.  — Ausdehung  der 
directen  Expedition  der  Station  V enlo. 
ß)  Tarif  für  Steinkohlen  etc.  von  Köln-Mindener  Kohlenstationen 
vom  1/9.  75. 

i)  Niederländisch-Norddeutscher  Verkehr.  Nachtrag  II  vom  1/9.  75 

Expeditions-Gebühren  für  Viehtransporte.  _ . 

1)  Hannoversche  Staatsbahn  und  Braunschweigische  Bahn  mit  Halle- 
Cassel  und  Magdeburg-Leipzig  via  Northeim-Herzberg-Nordhausen 
bezw  via  Arenshausen  und  Herzberg  Osterode-Seesen.  Nachtrag 
vom  1/9.  75.  Herabsetzung  des  Frachtzuschlages  für  Steinkohlen, 
Coke,  Braunkohlen  und  Briquets  von  20  auf  10  Proc.  Herabsetzung 
des  Frachtzuschlages  für  Erze,  Roheisen,  Schlacken  und  rohe  Steine 
bei  Entfernungen  über  10  Meilen  von  20  auf  10  Proc. 


26.  Köln-lindener  Eisenbahn  (einschliesslich  der  Köln- Giessener 
und  Venlo-Hamburger  Linien). 

I Nachtrag XXVI  vom  1/9.75  zum  Local-Tarif.  Enthaltend:  Neben- 
j-ebühren  im  Güter-Verkehr.  (O,10  Ji)  Nachtrag  XXVII  vom  15/9  75 
mm  Local-Tarif.  Enthaltend:  Aenderung  der  Classification  und  der 
farif-Bestimmungen.  (0,os  Ji)  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  in  Extrazügen  nach  den  Stationen  Hamburg  und  Harburg 
ler  Venlo-Hamburger  Bahn,  giltig  vom  1/9.  75  bis  31/8.  76  (gr.)  Nach- 
:rag  I zu  letzterem  Tarif,  giltig  vom  24/9.  75  ab.  Enthaltend:  Ab- 
inderungen der  Bestimmungen  des  Haupttarifs.  Aufnahme  verschie- 
iener  Artikel  in  den  Importtarif  (Nachtrag  XXIII  zumLocal-Tanf)  vom 

L/9. 75  ab.  (gr.)  , T,  . , 

II  c.  Nachtrag  XXX  vom  20/9.  75  zum  Tarif  für  den  Bergisch- 

Hannoverschen  Güter-Verkehr.  Enthaltend:  Abänderung  der  Classi- 
ication  und  den  Tarif-Bestimmungen.  (0,05  J£)  Tarif  vom  5,9.  <o  für 
len  Transport  von  Steinkohlen  etc.  im  Bergisch-Hannoverschen  Ver- 
jehr.  (Unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  1/12.  70  und  der  Nachtrage  zu 
iemselben.)  (0,10  Ji\  . , , , 

Ild.  Special-Tarif  vom  1/9.  75  für  den  Transport  von  Steinkohlen 
3tc.  im  Norddeutschen  Eisenbahn  - Verbände.  (Unter  Aufhebung  des 
rarifs  vom  15/10.  72  und  der  Nachträge  zu  demselben.)  (0,ao  Ji) 

II  k Nachtrag  VIII  vom  5/9.  75  zum  Tarif  für  den  Güter-Verkehr 
Köln-Mindener  Stationen  mit  Stationen  der  Niederländischen  Rheinba,hn 
fia  Emmerich.  Enthaltend:  Abänderungen  der  Classification  und  der 
Tarif-Bestimmungen.  (0,,o  Ji)  CA„n  t 

III.  Einführung  eines  directen  Frachtsatzes  von  82, ou  Ji  pro  ÖUUU  K 
:ür  die  Beförderung  von  Mineral-Wasser  in  Wagenladungen  zwischen 
-'f T7* i j T/> _ ^ i w\  XTCa/WlänHieP.li  _ RpoMsrhemischen 


II  y.  Nachtrag  VIII  vom  25/9.  75  zu  den  Ausnahme  Tarifen  für  die 
directe  Beförderung  von  Rohproducten  im  Rheinischen  Nachbar- Ver- 
kehre, Enthaltend:  Abänderung  der  Instradirung,  Abänderung  der 
Classification  resp.  des  Waaren-Verzeicbnisses,  Tarifsätze  der  Aus- 
nahme-Tarife  c und  d sowie  Berichtigung  resp.  Vervollständigung  des 
Kilometerzeigers.  (0,10  Ji) 


913 


21  Leiuzis-ßresdner  Eisenbahn. 

i T n j Sächsisch-Rheinischer  Verbands-Verkehr.  Nachtrag  XVI  zum 

m !Ia  i in  7 9 enthält  Transport-Begünstigungen  für  Rennpferde 

uu^VoUbUit-Mutterpferde  und  Abänderungen  non  TaritBestiinin.ingen 

UUd  ÄÄ“den  Verkehr  zwischen  Oeeterreieb^ngari- 
, ^ c.,  ..  ind  Stationen  des  Norddeutschen,  Sächsisch- Westfali- 
schen Statione  ^ d Rheinisch-Mitteldeutschen  V erbandes . 

£ÄÄ-»S' «»“  E,'h5h”s  der 

etc.  Stationen.  Nachtgtg 
WT  »firn  Tarife  vom  1/T  72,  enthält  Abänderungen  von  Tauf- Be- 
Smnn“n  nnd  de,  wiarendaesification,  sowie  BeSt,rnm™g  wegen 
Erhöhung  der  Frachtsätze  und  neue  resp.  regulirte  Frachtsätze. 
ita  Verkehr  mit  Thüringischen  und  Werrabahn  Stationen  N 

;Z  Tarife  Vom  1/2  73  enthält  Abänderungen  von  Tarif  be- 
stimmungen  und  der  Waarenclassification,  sowie  neue  resp.  legulnte 

Frachtsätze^^  zwischen  Magdeburg-Leipziger  etc.  und  Sächsischen 

den  Virb ÄeÄ,  sowie  Ausnahme-Tarife  für  den  Transport  von 
Zucker. 

31.  Magdeburg-Cothen-Halle-Leipzig  resp.  Halle-Cassel. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  13  vom  20.  September  1875.  Ergänzung  resp.  Aenderung 

s^sess asssw 

Aenderung 'rmn^Tarifbestimmuugen.  Ctaitaton.Aej^ ,-ung. eg. 

°>  öS  £ US  SÄtTÄ 

Casseler  Verkehrs  betheiligt. 

32.  IHagdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

tt  fj-i'itprtarife  für  den  directen  Verkehr, 
ad  dl  Braunschweig  mit  Magdeburg  -Halb  er  stadt.  Nachtrag  24  vom 
20  September  1875  enthält  reglementarische,  taiafansche  und 

äasslSons  ■ Bestimmrmgen,  ferner  Ausnahme - Tarifsätze  iur 

Torf  von  Gifhorn  nach  Braunschweig  und  Woifenbuttel. 

. ^ r°pv Hri1- K ölner  Verbands-Gütertarif.  Nachtrag  38  vom 
ad  e->  ,f  September  1875  enthält  reglementansche , tarifarische  und 

d ft  Te Ä“  Vertt «ds  S.SÄf.Wi- 
ad  1 gabe  vom  1 August  1875  (Preis  0,10  JS)  mit  ermässigten  Fracht- 

ad  hl  Berlin -Bremer  Verbandstarif.  Nachtrag  20  vom  20.  Sep- 

ad  h)  B e“in  ßren  Tarif.  und  Classifications-Bestimmungen. 

ad  i/Äeburg S^borg-Halberetodt  Nachtrag  16 

} 10/9  75,  enthaltend,  Berichtigungen,  reglementansche,  taritai  ische 
und  Classifications-Bestimmungen,  AenderaMen  einwlMi  Ta 

sätze  und  neue  Tarifsätze  des  Specialtanfs  III  zwischen  Githorn 
einer-  und  Sollstedt  und  Gernrode  anderseits.  _ . , 

ad  v7  Hamburg-Berliner  u Hamburg-Leipziger  Verbands- 

d tarff  Nachtrag  23  vom  20/10.  75,  enthaltend,  reglementansche, 
tarifarische  mM  Classifications  - Bestimmungen , Berichtigungen 

und  Ausnabmetarifsätze  für  Eisenbahnschienen 

mentarische , tarifarische  und  fllassifications -^Bestimmungen ^und 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Sagan,  Mallrmtz,  Oberleschen,  Modlau, 
Reisicht,  Seidenberg,  Friedland  und  Reichenberg. 

2 Tarif  mit  Oberschlesien.  Nachtrag  lb  vom  25/10.  75 , ent 
haltend,  Bestimmungen  wegen  Aufnahme  der  Route  via  Wit  en- 


berge- Lüneburg  in  den  Verkehr,  Classifications -Bestimmungen 
und  Druckfehler-Berichtigungen.  . (Q  7- 

ad  y)  Salztarif  von  Linden  nach  Oberschlesien.  Nachtrag  I vom  1/9.75, 
onthalfend  anderweite  Tarifsätze  für  Posen. 

Neuer  Sc“  eue  Folge,  Tarif  für  den  Harz  - Nordsee  - Verkehr 

vom  1/8.75.  (Preis  0,65 

che  Mag d e b'ui'g-H a 1 be r s t ;ä  d t er  Bahn  mit  den  Stationen  Vienenburg 
M -H.  und  H.-A.,  Wasserleben , Heudeber-Dannstedt , Minsleben , - 

nigprode  Halberstadt,  Wegelehen,  Ditfurt,  Quedlinburg,  N ernste  , 
®SöatteSen,’Nael.e,etedi,  litte,  Erms eben  Ba lenstedt, 
Aschersleben  Giersieben,  Güsten,  Bernburg , Biendorf , Co*6“ 
StassfurtM.-H.,  Sandersleben,  Belieben,  Könnern,  Nauendorf,  Wall witz, 

T10tdfe ^Hannover  - Alte’nbekener  Bahn  mit  den  Stationen:  Düngen, 
Derneburg,  Baddekenstedt,  Ringelheim , Othfresen , Grauhof,  Linden, 

ß0ndie  Hafberstadt-Blankenburger  Bahn  mit  der  Station  Blankenburg, 
die  Hannoversche  Staatshahn  mit  den  Stationen : Lehrte  Bmgdo^  , 
Celle  Uelzen,  Bevensen,  Lüneburg,  Hohnstorf,  Winsen,  Haibuig, 
vermissen  Harsum,  Larstedt,  Alfeld,  Hannover  und  Hainholz,  Wim- 
storf  Nienburg  a/W.,  Verden,  Achim,  Sebaldsbrück,  Bremen,  Buig- 
Lesuin,  Bremerhafen  und  Geestemünde,  Haste,  Stadthagen,  kneh- 
horsten,  Bückeburg, 

die  Köln-Minden  er  Bahn  mit  Hamburg. 

Nachtrag  I vom  10/9.  75  enthält  Berichtigungen,  Classifications- 
Aenderungen,  neue  Tarifsätze  für  Minden  und  Porta  und  Tarifsätze 

ZwiSfJg,lle^arifd^neu^olg^1A^nahme-Tariföirßobzaeker  zwischen 
Magdeburg-Halberstadt  und  Magdeburg-Leipzig  einerseits  und  Itzehoe 
andererseits,  vom  15/9.  75  (Preis  0,io  J&-) 

An  dem  Verkehre  sind  betheiligt: 

die  Altona-Kieler  Bahn  mit  Station  Itzehoe, 

die  Berlin-Hamburger  Bahn  als  Transithahn, 

die  Magdeburg-Halberstädter  und  Magdeburg-Leipziger  Bahn  mit 
df*n  im  Tarif  angGgGbGHGii  Stationen.  , . tt 

Neuer  Tarif  efneue  Folge,  Gütertarif  für  den  Leipzig-Kölner  Vei- 

band  vom  15/9.  75  — (Preis  1 J ■£) 

An  dem  Verkehre  sind  betheiligt:  _ , „ , Tt.,. 

die  Köln-Mindener  Bahn  mit  den  Stationen:  Minden , P< orta,  Ile.- 
ford  Bielefeld,  Brackwede,  Gütersloh,  Rheda,  Oelde,  Beckum,  Ahlen, 
Hamm,  Camen,  Dortmund  Herne,  Wanne,  Cast™P’ J6C  0^: 
hausen  Gelsenkirchen,  Altenessen,  Essen,  Beige- Loibeck,  Ubei 
hausen’  Ruhrort  Kohlenstation  und  Rheinhafenstation,  Sterkrade, 
Wesel  Empel,  Emmerich,  Geldern,  Venlo,  Duisburg^ Dass  eidort,  Ben- 
rath, Langenfeld,  Küppersteg,  Mülheim  a/Rh„  Deutz-Koln,  Deutzerfeld, 

R°lndie\lamOTer-Altev2  Bahn  mit  den  Stationen  : V1°tho2 

bergen,  Rinteln,  Oldendorf,  Hameln,  Koppenbrugge,  Voldagsen  Ostei - 
wald  Mehle,  Elze,  Nordstemmen,  Hildesheim,  Hungen,  Deinebuig, 
Baddekenstedt,  Ringelheim,  Othfresen,  Grauhöf,  Emm^ 
mont- Lügde,  Schieder,  Steinheim,  Bergheim,.  Sandebeck  Altenbeken, 
Hasperde^  Münder,  Springe,  Eldagsen,  Bennigsen,  Weetzen,  Rönnen- 

berff  Linden  F.  &>  K.  und  Lannovei,  # . 

Sdie  Magdeburg  - Halberstädter  Bahn  mit  den  Stationen : Vienen- 
burg Wasserleben , Heudeber- Darmstedt,  Minsleben,  Weinigeiode, 
Halberstadt,  Wegeleben,  Ditfurt  Quedlinburg , Tha  e, p^tei »leben, 
Frose  Ermsleben,  Ballenstedt,  Aschersleben,  Gierschen,  Güsten,  Stass 

furt  Bernburg,  Biendorf,  Cöthen,  Sandersleben,  Belieben,  Konnem, 
Nauendorf,  wfllwitz,  Trotha,  Halle, Nienhagen,  Crottorf,  Oschersleben, 
Hadmersleben,  Blumenherg,  Langenweddmgen  und  Dodendorf, 
die  Halberstadt-Blankenburger  Bahn  mit  Blankenburg, 
die  Magdeburg -Leipziger  Bahn  mit  den  Stationen.  Foideistedt, 
Wulfen,  Gr.  Weissand,  Stumsdorf,  Niemberg,  Halle,  Grobers,  Schkeu- 
ditz und  Leipzig. 

34.  lahi-Weser-Bahn.  Cassel-frankfurt  a.  M. 

Tarife  für  den  direeten  Güter-Verkehr. 

A.  Westdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

1.  Haupttarif  vom  1/10.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications- 

Tai  4?' Nachtrag,  giltig  vom  1/9.  bis  incl  30/9.  75,  enthält  : Ausnahme- 
Tarifsätze  für  Eügut;  Stückgut  sowie  für  einzelne  besonders  genannte 
Artikel  in  Wagenladungen  m Verkehr  zwischen  Hambuig  einerseits 
und  Stationen  der  Badischen  Staatsbahn,  mcl.  Heidelberg  M-N-  ., 
andererseits.  ^ rjr 

42  Nachtrag,  giltig  vom  15/9.  7o  ab,  Gnthait.  . 

a)  Die  Aufhebung  des  mit  Nachtrag  No.  26  angeführten  20  Proc 
^ Frachtzuschlags  für  Schienen-Transporte  in  der  Zeit  vom  15/9.  bis 

b)  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Transort  von  Petroleum  in  Wagen- 
ladungen  von  5000^  im  Verkehr  zwischen  Bremerhafen ,_  Geeste- 
mündf  und  Bremen  einerseits  und  den  Stationen  der  Main-Weser 
Bahn  andererseits. 

a,  ffiÄXÄ  VÄ£  zwisclien  Frtedbecg  eh, ec 
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seits  und  Magdeburg,  Neustadt-Magdeburg,  Sudenburg  und  Buckau 
andererseits. 

b)  Frachtsätze  für  den  directen  Verkehr  von  Roheisen  in  Wagen- 
ladungen zwischen  Giessen  und  Lollar  einerseits  und  Hannover 
und  Neustadt  a/Riibeuberge  andererseits. 

c)  Frachtsätze  des  Specialtarifs  II  nach  uud  von  Wilhelmshöhe  und 
Guntershausen  im  Verkehre  mit  verschiedenen  Stationen  in  nörd- 
licher Richtung. 

d)  Frachtsätze  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Freden  (H.  St.  B ) 
einerseits  und  Berlin,  Magdeburg  und  Frankfurt  a/M.  andererseits 

2.  Tarif  vom  1/10.  72  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den 
Stationen  Stettin  und  Berlin  einerseits  und  den  Stationen  der  Grossh. 
Badischen  Staatshahuen,  incl.  Heidelberg,  M.-N.  B.  und  der  Königl/ 
Württembergischen  Staats  - Eisenbahn  andererseits.  (Auf  Grundlage 
des  Classifications-Tarifsystems.) 

16.  Nachtrag,  giltig  vom  15/9.  75  ab,  enthält  die  Aufhebung  des 
mit  Nachtrag  No.  S eingeführten  20  proc.  Frachtzuschlags  für  Schienen- 
transporte in  der  Zeit  vom  25/9-  bis  60/11.  75 

3.  Tarif  vom  1/9.  72  für  den  Güterverkehr  nach  und  von  Kehl  und 
Strassburg,  sowie  den  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen.  (Auf 
Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarifsystems.) 

29.  Nachtrag,  giltig  vom  1/9.  75  ab,  enthält: 

a)  Tarifsätze  für  Rohzuckersendungen  in  Wagenladungen  von  den 
Stationen  der  Hannoverschen  Staatsbahn  und  der  Main -Weser- 
Bahn  nach  Station  Waghäusel. 

b)  Berichtigungen  zum  26.  Nachtrage. 

30.  Nachtrag,  giltig  vom  15/9.  bis  incl.  30/11.  75,  enthält: 

a)  Aufhebung  des  mit  Nachtrag  No.  19  eingeführten  20  proc.  Fracht- 
zuschlags für  Schienen-Transporte , während  der  Zeit  vom  15/9  bis 
incl.  30/11.  d.  J. 

b)  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Transport  von  Reis  zwischen 
Bremen  und  Basel. 

31.  Nachtrag,  giltig  vom  1/10.  75  ab,  enthält: 

a)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  nach  imd  von  Singen.  (B  -St.-B.) 

b)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  nach  und  von  Verden,  Nien- 
burg, Celle,  Scharzfeld-Lauterberg  und  Herzberg. 

ß.  Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

1.  Tarif  vom  1/8.  70.  (Auf  Grundlage  des  Classifications  - Tarif- 
systems ) 

67.  Nachtrag,  giltig  vom  l.'bis  incl.  30/9.  75,  enthält:  Ausnahme- 
Tarifsätze  für  Stückgut,  sowie  für  einzelne  besonders  genannte  Artikel 
in  Wagenladungen,  im  Verkehr  zwischen  Hamburg  einerseits  und  Lud- 
wigshafen andererseits. 

2.  Tarif  vom  1/1.  74  für  denNordwestdeutsch-Elsass-Lothringischen 
Verkehr.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- Tarifsystems.) 

20.  Nachtrag,  giltig  vom  15/9.  bis  30/11.  75,  enthält: 

a)  Aufhebung  des  mit  Nachtrag  No.  10  eingeführten  20  proc.  Fracht- 
zuschlags für  Schienen-Transporte  während  der  oben  bezeichneten 
Zeit. 

b)  Anderweite  Sätze  für  den  Transport  von  Reis  zwischen  Bremen 
und  Basel. 

21.  Nachtrag,  giltig  vom  1/10.  75  ab,  enthält: 

a)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  nach  und  von  Verden,  Nien- 
burg, Celle,  Scharzfeld- Lauterberg  und  Herzberg. 

b)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Freden  (H.-St.-B.) 
einerseits  und  Ludwigshafen  andererseits. 

36.  Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

I.  Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer 
Verband.  Nachtrag XVI  (I.  Theil),  vom  1/9.  75  enthaltend  Aenderung 
der  reglementarischen  Bestimmungen,  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Radeberg,  Frachtsätze  für  den  V erkehr  mit  Glatz  und  Habelschwerdt 
und  Frachtsätze  für  Mehltransporteab  Gr.  Peterwitz  der  Oberschi.  Bahn. 
Nachtrag  XX  (II.  Theil)  vom  15/9.  75  enthaltend  Aenderungen  der 
reglementarischen  Bestimmungen,  Aufnahme  der  Routen  Eilenburg- 
Leipzig,  Kohlfurt-Ruhland-Grossenhain  resp.  Falkenberg,  Frachtsätze 
für  Mergel  und  Berichtigungen  von  Frachtsäzen.  Nachtrag  I zum 
Special-Tarif  für  Getreide  etc.  vom  1/9.  75  enthaltend  Erhöhung  der 
Frachtsätze  und  Druckfehler -Berichtigungen.  Special  - Tarif  für  Holz 
vom  1/9.  75.  (An  Stelle  der  in  dem  I.  und  H.  Theil  des  Tarifs  enthaltenen 
Sätze  für  Holztransporte.) 

II.  Nordostungarisch-Schlesisch-Sächsisch-Thüring- 
ischer Verband.  Special-Tarif  für  Getreide,  Hülsenfrüchte  etc.  vom 
1/9.  75.  (An  Stelle  des  Tarifs  vom  26/7.  75. 

HI.  Tarif  für  den  directenVerkehr  derNiederschlesiscb-Märkischen, 
Berlin -Görlitzer-  und  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  und  Station  Stettin. 
Nachtrag  II  vom  1/8.  75  enthaltend  Aenderungen  der  tarifarischen  Be- 
stimmungen, Berichtigung  der  Classification  und  anderweite  Frachtsätze. 
Nachtrag  HI  vom  15/8.  75  enthaltend  eine  Bestimmung  über  Ueberfuhr- 
gebühren  der  Berliner  Verbindungsbahn. 

IV.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger- 
und  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  für  Niedersehlesi.  che  Stein- 
kohlen. Nachtrag  II  vom  1/8.  75  enthaltend  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  den  Stationen  der  Abkürzungslinie  Gassen- Arnsdorf. 

V.  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Renn-  und  Mutterpferden 
zwischen  den  Stationen  Hamburg  (B.  H.)  und  (K.  M.)  Hannover  (via 
Stendal  und  via  Magdeburg),  Braunschweig  der  Braunschweigischen- 


und  Falkcnberg  der  Berlin  - Anhalter  Bahn  einerseits  und  Berliner 
Bahnhöfen  anderseits  vom  1/9,  75. 

39.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif  der  Oberschlesiachen  Eisenhahn. 

a)  Nachtrag  zum  Local- Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Stein- 
kohlen und  Kokes  vom  15/8.  75,  enthaltend  Frachtermässigung  für 
die  Station  Glogau,  sowie  Transitsätze  für  Glogau  im  Verkehr  mit 
Beuthen  a/O.,  Neusalz  und  Grünberg.  Nachtrag  vom  1/9.  75,  ent- 
haltend Bestimmungen  über  die  Ueberführung  von  Stückgütern 
auf  Station  Gnesen  zwischen  den  Bahnhöfen  der  Oels  - Gnesener 
und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn , sowie  über  die  An-  und  Ab- 
fuhr von  Stückgütern  auf  den  Stationen  Poln.  Lissa , Rybnik  und 
Nicolai,  endlich  Druckfehler-Berichtigungen  der  Tariftabelle  für 
Mittelwalde.  Vom  1/9.  75  ist  der  Frachtsatz  für  Zink  in  Wagen- 
ladungen von  Wilhelminen-  und  Kunigundenweiche  nach  Breslau 
auf  0,7s  JL  pro  100k  ermässigt.  Nachtrag  vom  10/9.  75,  enthaltend 
Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Getreide  und  Hülsenfrüchten 
zwischen  Breslau  und  den  Stationen  der  Posen-Thorn-Bromberger 
Strecke.  Nachtrag  vom  15/9.  75  zum  Local-Ausnahme-Tarif  für 
den  Transport  von  Steinkohlen  und  Kokes,  enthaltend  Fracht- 
ermässigung für  die  Haltestelle  Ludwigsglückgrube  im  Verkehr 
mit  Stationen , welche  in  der  Richtung  nach  Gleiwitz  belegen  sind. 
Nachtrag  vom  15/9.  75,  enthaltend  Local-Ausnahme-Tarif  für  den 
Transporti  von  Basalt,  rohen  Kalksteinen  und  anderen  rohen  und 
roh  behauenen  Steinen.  Nachtrag  vom  18/9.  75,  enthaltend  Local- 
Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  fagonirtem  Eisen,  Getreide, 
Oelsaaten  und  Hülsenfrüchten  zwischen  Stationen  der  Breslau- 
Posen-Glogauer  und  vormaligen  Niederschlesischen  Zweigbahn 
einerseits  und  Breslau,  und  den  südlich  von  Breslau  belegenen 
Stationen  andererseits.  Vom  20/9.  75  beträgt  der  Frachtsatz  für 
Roheisen  in  Quantitäten  von  mindestens  10  O00k  auf  einen  Fracht- 
brief von  Stargard  nach  Sagan  und  Buchwald  0)a4  Jl,  von  Stargard 
nach  Sprottau  0,8.2  JL  pro  100k. 

a),  c)  und  h)  Nachtrag  vom  15/9.  75,  enthaltend  Classifications-Aende- 
rungen  der  Artikel:  „Glaubersalz“,  sowie  „Dachpappe  undDach- 
fiilze,  getheerte  und  asphaltirte“. 

II.  Tarife  für  den  Verband-Giiter- Verkehr, 

A.  Mit  allgemeinen  Tarifsätzen. 

c)  Nachtrag  XV  vom  5/9.  75  zum  Schlesisch -Polnischen -Verband- 
Tarif  via  Kattowitz-Sosnowice  vom  1/1.  71,  enthaltend  Aufnahme 
der  Station  Mittelwalde  in  den  Verband. 

g)  Nachtrag  XIV  vom  1/9.  75  zum  Preussisch-Schlesisch-Oesterreich.- 
Ungarischen  Verbandtarif  vom  1/5.  72,  enthaltend  die  Transport- 
steuerzuschläge für  die  Ungarischen  Bahnen. 

k)  Nachtrag  XV  vom  1/9.  75  zum  Schlesisch-Oberungarischen  Ver- 
bandtarif vom  15  5.  72,  enthaltend  die  Transportsteuerzuschläge 
für  die  Ungarischen  Bahnen. 

o)  Nachtrag  II  vom  1/9.  75  zum  Norddeutsch-Ungarischen  Verband- 
tarif vom  1/5.  75,  enthaltend  die  Transportsteuerzuschläge  für  die 
Ungarischen  Bahnen.  Nachtrag  II  vom  15/9.  75  zum  Norddeutsch- 
Ungarischen  Getreide-Tarif  vom  1/8.  74,  enthaltend  Frachtermäs- 
sigung und  Aufnahme  der  Route  Sorau-Cottbus-Berlin  in  den  Ver- 
band. 

s)  Nachtrag  II  vom  1/9.  75  zum  Nordwestdeutsch-Ungarischen  Ver- 
bandtarif vom  1/5.  75,  enthaltend  die  Transportsteuerzuschläge 
für  die  Ungarischen  Bahnen.  Nachtrag  II  vom  15/9.  75  zum  Nord- 
westdeutsch-Ungarischen Getreide-Tarif  vom  1/8.  74,  enthaltend 
Aufnahme  der  Routen  Sorau-Cottbus-Berlin  und  Wittenberge- 
Hitzacker  resp.  Wittenberge-Hitzacker-Buchholz  in  den  Verband. 

B.  Für  einzelne  Transport-Artikel. 

g)  Nachtrag  I vom  10/9.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen und  Coakssendungen  zwischen  der  Oberschlesischen  und 
der  a.  pr.  Kaiser-Ferdinands-  und  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn 
und  der  Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  vom  15/2.  75,  enthaltend 
anderweite  Tarifsätze  für  Brünn  und  Wien. 

h)  Nachtrag  V vom  1/9.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen und  Coakssendungen  im  Verkehr  von  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  ,über  die  a.  pr.  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  nach  der 
K.  k.  pr  Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn  vom  1/5.  71,  enthaltend 
die  Transportsteuerzuschläge  für  die  Oesterreichische  Staatsbahn. 

v)  Nachtrag  II  vom  1/9.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen und  Coakssendungen  im  Verkehr  von  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  über  die  a.  priv.  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  nach 
Stationen  der  K.  k.  pr.  Oesterreichischen  Südbahn  und  K.  k.  pr. 
Wien-Pottendorf -Wiener-Neustädter  Eisenbahn  vom  1/5.  75,  ent- 
haltend Transportsteuerzuschläge  für  die  Ungarischen  Bahn- 
strecken. Nachtrag  III  vom  15/9.  75  zu  demselben  Tarif,  enthaltend 
Frachtermässigung  der  in  Deutscher  Reichswähr  ungausgedrückten 
Frachtantheile. 

41.  Köuigliche  Ostbahn. 

1.  V.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  a.  priv.  Buschtehrader  und  der  K.  k.priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn  einer-  und  Mannheim , Station  der  Badischen  Bahn  ander- 
seits, via  Würzburg  vom  1.  August  1873  „giltig  vom  1.  Oct.  1875“  an. 


915 


2 VII.  Nachtrag  zu  dem  Tarife  für  den  directen  Güter  -Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Frankfurt-Hanauer  Bahn  einer-  und  Stationen 
der  Kgl.  Bayer.  Staats-  und  Kgl.  Bayer.  Ostbahnen  anderseits  vom 

1.  JuU  1870,  „giltig  vom  1.  October  1875  an“. 

3.  XXIV\  Nachtrag  zum  Reglement  und  zu  den  Tarifen  für  die  Be- 
förderung von  Gütern  etc.  zwischen  Stationen  der  Bayerischen  Staats- 
und Ostbahnen  einer-  und  Stationen  der  Kaiserin  Elisabethbahn  etc. 

anderseits  „giltig  vom  1.  October  1875“  und 

4.  I.  Nachtrag  zum  Reglement  und  zu  den  Tarifen  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Bayer.  Ostbahnen  einer-  und 
Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn  etc.  anderseits,  via  Furth  a/W.- 
Prag,  „gütig  vom  15.  October  1875“. 

I.  Localtarife. 

Bekanntmachung,  betreffend  Eröffnung  der  Haltestelle  Prust  für 
die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art  vom  15/9  75  ab. 

II.  Tarife  für  den.  directen  Verkehr, 

b)  Bekanntmachung,  betreffend  Einführung  eines  ermässigten  Fracht- 
satzes für  den  Transport  von  Eisenbahnschienen  von  Pillau  nach 
Wirballen,  vom  25/9.  bis  25/12.  75  gütig. 

d)  Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband. 

1.  Nachtrag  V zum  Tarifheft  VI,  enthaltend  ermässigte  Pracht- 
sätze im  Verkehr  mit  den  Stationen  Prag,  Kolm  und  Pardubitz  für  alle 
Tarifclassen  und  Specialtarife  excl.  Speecialtarif  I,  sowie  Tanfnung 
des  Artikels  LHanf“  zu  den  Sätzen  der  Classe  B vom  1/9.  75  n.  St.  ab. 

2.  Nachtrag  III  zum  Tarifheft  VII,  enthaltend  Tarifsätze  für  directe 
Gütersendungen  zwischen  Stationen  der  Rheinischen,  Bergisch-Mäiki- 
schen,  Wesfälischen,  Köln  - Mindener,  Hannoverschen  und  Braun- 
schweigischen  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Kiew-Brester 
Eisenbahn  anderseits  vom  1/9.  75  n.  St.  ab. 

III.  Special- Verbanda-Tarife. 

ee)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von 
Schulitz  nach  Dresden  via  Frankfurt  a/O.-Senftenberg-Kamenz 
resp.  via  Berlin,  giltig  vom  1/9.  bis  1/12.  75.  (1  Sgr.) 
ff)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von 
Schulitz  nach  Station  Gommern  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Bahn  via  Berlin  Potsdam-Biederitz  vom  10/9.  75  ab.  (1  Sgr.) 
gg)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Hölzern  unter  6,9  m Länge 
von  Schulitz  nach  Station  Zerbst  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn 
via  Berlin-Wittenberg  vom  20; 9.  75  ab.  (1  Sgr.) 

44.  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn. 

1.  Nachtrag  XII  vom  16/9.  75  zum  Verband-Güter  Tarif  mit  der 
Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  vom  1/10.  70,  enthaltend,  er- 
mässigte Frachtsätze  für  den  Transport  von  rohen  Hölzern  uud  Brenn- 
holz von  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer  und  der  Breslau-Warschauer 
Eisenbahn  (Preussische  Abtheilung)  nach  Berlin,  Cöpenik  und  Fürsten- 
walde. (10  A) 

2.  Gemeinschaftücher  Tarif  vom  16/9.  75  für  den  Transport  von 
Bruch-  und  rohbearbeiteten  oder  behauenen  Steinen  von  den  Stationen 
Striegau,  Ober-Streit,  Gross-Rosen  und  Jauer  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn 
via  Oels.  (10  $.) 

3.  Gemeinschaftlicher  Tarif  vom  16/9.  75  für  den  Transport  von 

Niederschlesischen  Steinkohlen  aus  dem  Waldenburger  Grubenreviere 
von  Stationen  der  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  via  Oels.  (10  <).)  . 

4 Gemeinschaftlicher  Tarif  vom  16/9.  75  für  Oberschlesische  Stein- 
kohlen und  Cokes  in  vollen  Wagenladungen  von  Stationen  der  Rechte 
Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Strecke  Reichenberg-Seiden- 
berg der  K.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  via  Breslau- 

Görlitz.  (10  $■)  , £,.!•  u rp  -L  f 

5.  Nachtrag  IV  vom  16/9.  75  zum  gemeinschaftlichen  larit  tur 
Oberschlesische  Steinkohlen  nach  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  vom  1/8.  74.  (10  ).) 

6.  Vom  1/9.  75  ah  wird  der  Artikel  „Lumpen“  in  Wagenladungen 
unter  Berechnung  der  Fracht  für  mindestens  5000  k für  jeden  ver- 
wendeten Wagen  im  Local-Verkehr  der  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn 
zur  Classe  C befördert. 

7.  Nachtrag  I vom  20/9.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr  zwischen  Berlin,  Station  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  und 
Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn  via  Rothenburg-Guben- 
Cottbus  vom  10/7.  75,  enthaltend,  anderweite  Frachtsätze  für  den 
Transport  von  rohen  Höizern  und  Brennholz  zwischen  Berlin  und 
Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer  Eisenbahn,  sowie  neue  directe  Fracht- 
sätze für  den  Transport  von  rohen  Hölzern  und  Brennholz  zwischen 
Berün  und  Stationen  der  Breslau-Warschauer  Eisenbahn.  (Preussische 
Abtheilung).  (10  $.) 

46.  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

Nachtragi  vom  20/9.75.  für  den  Saarbrücken-Hessischen  Kohlen- 
verkehr. Frachtsätze  für  Steinkohlen  und  Coaks  für  die  Station  Binger- 
brück der  Rhein-Nahe  Bahn  enthaltend.  (Gratis.)j 

47.  Königl.  Sächsische  Staatsbahnen. 

1.  Nachtrag  XXV  zu  den  Tarifen  für  den  Localverkehr,  enthält 
Frachttarife  für  Dresden,  Dürrhennersdorf,  Berbersdorf  und  Grunau 
II  g)  Nachtrag  XVII  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 


zwischen  Hannoverschen  etc.  Stationen  einer-  und  Stationen  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  (westl.  Linie)  andererseits,  enthält,  Ausnahme- 
tarifsätze für  Roheisentransporte. 

II h)  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hannoverschen  etc.  Stationen  einer-  und  Stationen  der  Sächsi- 
schen Staateisenbahnen  andererseits  via  Dresden,  enthält,  Tarif- 
bestimmungen, Classificationsänderungen  sowie  Druckfehlerberich- 
tigungen. 

Ilh)  Nachtrag  IX  zu  demselhen  Tarife,  enthält,  Specialtarif  für 
Glaswaaren  und  geschliffenes  Glas. 

IIp)  Nachtrag  VII  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hamburg  (K-M.-B.)  Harburg,  Bremen  etc.  einer-  undStationen 
der  Kaiser  Franz- Josefbahn  und  Böhmischen  Westbahn  andererseits, 
enthält:  Tarifarische  Aenderungen. 

II  r)  Nachtrag  VII  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hamburg  (K.-M.-B.)  Harburg,  Bremen  etc.  einer-  und  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  etc.  andererseits  via  Mittelgrund 
und  via  Reichenberg,  enthält:  Tarifarische  Aenderungen. 

Ilkk)  Nachtrag  XIV  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  einer-  und  der 
Sächsischen  Staatsbahnen  andererseits,  enthält,  Ausnahmetarif  für 
Schwellentransporte  von  Cüstrin  nach  Falkenstein. 

II  yy)  Nachtrag  X zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stettin  und  Berlin  einer-  und  Stationen  der  Kaiser  Franz- 
Josefbahn  und  Böhmische  Westbahn  andererseits  via  Eger  bezw.  via 
Bodenbach,  enthält:  Tarifarische  Aenderungen. 

II.  a2)  Nachtrag  VII  zum  Tarife  für  den  West-Oestlichen  Eisen- 
bahnverband. 

48.  Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

a)  Nordhausen-Erfurt- Thüringischer  Güterverkehr.  Nachtrag  XX  vom 
10/9.  75,  enthaltend  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waaren- 
classification,  neue  Tarifsätze  für  einige  Gera-Eichichter  Stationen 
und  anderweite  Sätze  des  Specialtarirs  IH. 

b)  Mitteldeutscher  Verband.  Dienstanweisung  No.  66,  die  den 
Ausstellungsgegenständen  für  die  im  Jahre  1876  in  Philadelphia 
stattfindende  Weltausstellung  zu  gewährende  Frachtermässigung 
betreffend;  Dienstanweisung  No.  67,  Transportyergünstigung  für 
Thiere  und  sonstige  Gegenstände  für  die  in  Trier  stattgefundene 
Austeilung  betreffend. 

c)  Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischer  Verband.  Nach- 
trag XVII  vom  1/9.  75.  Aufnahme  der  Route  Mainz-Kirchheimbo- 
landen-Neunkirchen  und  Einbeziehung  der  Stationen  Hayingen, 
Homburg  i/Lothr.  und  Strassburg  - Metzgerthor  betreffend.  Dazu 
Dienstanweisung  24.  — Dienstanweisung  25,  die  den  Ausstellungs- 
gegenständen für  die  in  Strassburg  i/E.  und  Colmar  i/E.  stattge- 
fundenen Ausstellungen  betreffend. 

d)  Schlesisch  - Mitteldeutsch  - Eisass  - Lothringischer 
Verband.  Nachtrag  XII  vom  1/9.  75  mit  Dienstanweisung  17, 
ferner  Dienstanweisung  18,  gleichen  Betreffs  wie  ad  c. 

e)  Mitteldeutsch-Ungarischer  Verband.  Neuer  Specialtarif 
für  Holztransporte  vom  1/9.  75,  dazu  Dienstanweisungen  No.l— 7. 

f)  Mitteldeutsch-Galizisch-RumäniseherVerband.  Nach- 
trag I.  zum  Specialtarif  für  Holztransporte  vom  1/9.  75,  enthaltend 
anderweite  Tarifsätze  für  die  Stationen  Pohl,  Mährisch- Ostrau, 
Pruchna,  Bieütz-Biala,  und  Dzieditz  und  Aufhebung  der  Tarifsätze 
für  Cassel. 

50.  Königlich  Westfälische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Der  Münster-Enscheder  Bahn,  pro  September,  am  30/9.  ist  der  neue 
Local-Tarif  zum  Preise  von  50  <).  ausgegeben. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

Pro  Juni. 

a)  Des  Westfälischen  Verbandes,  Ausnahme  - Tarif  für  den 
Transport  von  Steinkohlen  etc.  von  Stationen  der  Bergisch-Märki- 
schen  Bahn  nach  den  Stationen  Emden,  Leer  und  Papenburg  der 
Westfälischen  Bahn  via  Hamm  (giltig  vom  15/6.  75).  (Gratis.) 

Pro  Juli. 

Nachtrag  XXXV  gütig  vom  19/7.  75  (Gratis)  enthaltend: 

1.  Ergänzungen  zu  den  allgemeinen  Tarifbestimmungen. 

2.  Aenderungen  und  Ergänzungen  in  der  Waaren-Classification. 

3.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommene  Station  Ratingen  der  Ber- 
gisch-Märkischen  Bahn. 

4.  Ausnahme-Frachsätze  für  Steinkohlenschlacken. 

5.  Special-Frachtsätze  für  überseeisches  Getreide. 

Pro  August. 

Nachtrag  XXXVI,  giltig  vom  5/8.  75,  (Gratis). enthaltend: 

1.  Anderweite  Sätze  des  Specialtarifs  V für  die  Beförderung  von 
Europäischem  Bau-  und  Nutzholz  von  den  Stationen  Emden,  Leer  und 
Papenburg  nach  Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn. 

2.  Tarifsätze  des  Ausnahme-Tarifs  C für  den  Transport  von  Eisen- 
erz und  Thonerde,  einschliesslich  Thon  und  Töpferthon. 

3.  Aenderungen  zu  den  Tarifsätzen, 
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Pro  August. 

b) des  Sächsisch- Westfälischen  Verbandes. 

Nachtrag  XXXX,  gütig  vom  20/8.  75,  (Gratis)  enthaltend: 

1 Ergänzungen  der  allgemeinen  Trausportpreis-Bestimmungen. 

2.  Aenderungen  und  Ergänzungen  in  der  Waaren-Classification. 

3.  Ermässignng  des  20procentigen  Erachtzuschlages  für  grobe 
Eisen  waaren. 

4.  Ermässigung  des  procentualen  Zuschlags  für  Eisenbahnschienen, 

UeU£5.  Anderweite  Tarifsätze  für  Eilgut  Classe  I und  II  im  Verkehre 
zwischen  Ruhland  und  der  Köln-Mindener  Stationen. 

G.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Kohlfurt  und 
Niesky  der  Oberlausitzer  Bahn.  . 

7.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommene  Station  Eckartsberga  der 
Saal-Unstrut  Bahn. 

Pro  September. 

Nachtrag  XXXXI,  gültig  vom  20/9.  75,  (Gratis)  enthaltend. 

1.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waaren-Classification. 

2.  Ermässigung  des  procentualen  Zuschlags. 

3.  Berichtigungen  von  Druckfehlern. 

Pro  Juni. 

c)  des  Hannover-Rheinischen  V erbandes. 

13.  Nachtrag,  giltig  vom  5/6.  75,  (Gratis)  enthaltend : 

1.  Aenderungen  der  Tarifbestimmungen. 

2.  Ergänzungen  der  Waaren-Classification.  _ 

3.  Taritsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Wattenscheid 
und  Cabel  der  Bergisch-Märkischen  Bahn. 

4.  Anderweite  Tarifsätze  für  Lübeck,  Mölln  und  Ratzeburg , Sta- 
tionen der  Lübeck-Büchener  Bahn. 

5.  Ausnahme-Tarif  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte. 

6 Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

Pro  August. 

14.  Nachtrag,  giltig  vom  10/8.  75,  (Gratis)  enthaltend. 

1.  Ergänzungen  zu  den  Special  - Bestimmungen  zu  dem  Betriebs- 
Reglement. 

2.  Ergänzungen  zu  den  allgemeinen^Tarifbestimmungen. 

3.  Ergänzungen  der  Waaren-Classification. 

4.  Aufnahme  der  Stationen  Fröndenberg  und  Ratingen  der  Ber- 
gisch-Märkischen Bahn. 

5.  Aenderungen  in  den  Tarifsätzen. 

G.  Ausnahme-Tarif  für  Eisenbahn-Schienen. 

7.  Ausnahme-Frachtsatz  für  eiserne  Röhren. 

8.  Ausnahme-Frachtsatz  für  Kalktransporte. 

9.  Ausnahme-Frachtsatz  für  Sandtransporte. 

10.  Aufhebung  eines  Tarifsatzes.  . 

Anderweiter  Ausnahme  - Tarif  für  den  Transport  von  Steinkohlen 
etc  , gütig  vom  5/8.  75.  (Preis  10  Pf.) 

].  Nachtrag  zu  vorstehendem  Ausnahme- 1 anf , gütig  vom  lo/o.  (o 
(Gratis)  enthaltend. 

1.  Anderweite  Vorbemerkungen. 

2.  Aenderungen  in  den  Tarifsätzen. 

3.  Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

Pro  August. 

d)  de  s Deutsch-Holländischen  Verbandes. 

Nachtrag  IX,  giltig  vom  1/8.  75  (Gratis)  enthaltend,  Erhöhung  der 
Transportpreise  für  Thiere. 

Pro  September. 

f)  des  Niederländisch  - Norddeutsch  - Sächsischen  Ver- 
bandes: Nachtrag  III,  giltig  vom  15/9.  75  (Gratis)  enthaltend: 

1.  Ergänzungen  und  Aenderungen  der  Specialbestimmungen  zum 

Betriebs-Reglement.  , . 

2.  Aenderungen  der  Transportpreise  für  Thiere. 

3.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waaren-Classification. 

4.  Aufnahme  der  Station  Erfurt  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn. 

5.  Special- Tarif  für  gedörrte  Cichorienwurzeln. 

6.  Berichtigung  eines  Druckfehlers. 

h ) zwischen  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn  (westlich  von  Hamm) 
einer-  und  Stationen  der  Strecke  Iiamm-Warburg  resp.  Holzminden  der 
Westfälischen  Bahn  andererseits  (via  Hamm). 


Pro  September. 

8.  Nachtrag,  giltig  vom  6/9.  75  (Gratis)  enthaltend: 

1.  Ergänzungen  zu  den  Special -Bestimmungen  zu  dem  Betriebs- 

Reglements.  m , 

2.  Ergänzungen  zu  den  allgemeinen  Transportpreisbestimmungen. 
3’.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waaren-Classifiation. 

4.  Ausnahme-Tarif  für  Stein-Transporte. 

5.  Ausnahme-Tarif  A für  Steinkohlen.  _ . 

i)  zwischen  der  Station  Hochfeld  der  Rheinischen  Bahn  einei-  und 
Stationen  der  Westfälischen  Bahn  andererseits. 

Pro  Juli. 

Am  27/7.  75  sind  directe  Frachtsätze  für  Roheisen  - Sendungen  von 
Hochfeld  nach  Lippstadt  57, 0o-/<£  Pr0  10000  k,  Soest  43, 60  JL  pro  10000 
betragend,  in  Kraft  getreten. 


51.  Königl.  Württemberg!  sehe  Eisenbahn. 

(Direction  in  Stuttgart.) 

II.  Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr. 

a)  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Bau-  und  Nutzholz  in  Quan- 
titäten von  mindestens  10  000  k ab  Höfen  und  Rothenbach  (Stationen 
der  Württembergische  Bahn)  nach  Stationen  der  Pfälzischen 
Eisenbahn,  giltig  vom  15/9.  75. 

b)  III.  Nachtrag  zum  Reglement  und  Tarife  der  Königl.  Württem- 
bergischeu,  Grossh.  Badische  und  Main-Neckar  Bahn  vom  1/12.  71, 
enthaltend  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Bau-  und  Nutzholz 
in  Wagenladungen  von  je  10  000  k ab  Höfen  und  Rothenbach  nach 
Ladenburg,  D.armstadt  und  Frankfurt  a/M.,  giltig  ab  15/9.  75. 

c)  V.  Nachtrag  zu  dem  Tarif  der  Saarbrücker,  Rhein -Nahe  Bahn, 
Württembergischer  Güterverkehr  vom  1/2.  75,  enthaltend  Special- 
tarif für  den  Transport  von  Bau-  und  Nutzholz  in  Wagenladungen 
von  je  10000  k ab  den  Württembergischen  Stationen  Höfen  und 
Rothenbach  nach  den  Saarbrücker  Stationen  Neunkirchen  und  Saar- 
brücken, giltig  vom  15/9.  75. 

d)  IV.  Nachtrag  zu  dem  vom  15/8.  65  ab  gütigen  Tarife  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  der  Königl.  Württembergischen  Staatseisen- 
bahn  und  der  Nassauischen  Bahn,  enthaltend  Specialtarif  für  die 
directe  Beförderung  von  Bau-  und  Nutzholz  in  ganzen  Wagen- 
ladungen ab  Höfen  und  Rothenbach  nach  Höchst,  Castel  und  Lim- 
burg, giltig  vom  15/9.  75. 

II.  Oesterreictasch-Ungarische  Eisenbahnen. 

58.  A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Tarif  für  den  directen  Verkehr. 

a)  Kohlentarif  für  den  directen  Verkehr  von  Stationen  der  A.  priv. 
Buschtehrader  Bahn  nach  Stationen  der  Chemnitz-Komotauer  Eisen- 
bahn via  Reitzenhain  vom  1/9.  75.  (Gratis.) 

Nachtrag  II  zum  Kohlentarif  zwischen  Stationen  der  Buschteh- 
rader Bahn  und  der  Königl.  Sächsischen  Staatsbahnen  via  Weipert 
resp.  Franzensbad  vom  1/10.  74  giltig  vom  lu/9.  75.  Enthält  ge- 
änderte Taxen  für  die  Stationen  Flöha  und  Erdmannsdorf.  (Gratis.) 

b)  Güte  rtarife:  IV.  Nachtrag  zum  Tarif  vom  1/10.  74  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Berlin,  Stettin,  Hamburg,  Bremen  etc.  und  Stati- 
onen der  Buschtehrader  Bahn  via  Weipert.  Giltig  vom  1/9.  75. 
Enthält  Specialfrachtsätze  für  Rohzucker.  (Gratis.) 

Getreide  Specialtarif' für  den  V erkehr  ab  Prag  (Staatsbahn- 
hof, Bubna,  Sandthor,  Smichow)  und  Kralup  nach  Lindau  tr.,  Ulm 
tr.,  Nördlingen  tr.  und  Crailsheim  transito.  Giltig  vom  24/9.  75 
(Gratis.) 

66.  K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Bahn. 

a)  Nachtrag  VII  zum  Localtarife  vom  Jahre  1871. 

b)  Directer- Tarif  für  den  Oesterreichisch  - Schlesisch  - Ungarischen 
Kohlen- Verkehr . 

c)  Special -Tarif  für  den  Oberschlesisch-Oesterreichisch-Ungarischen 
Kohlen- V erkehr. 

d)  II.  Tarifnachtrag  zum  Schlesisch  - Nordostungarischen 
V erb  and. 

e)  III.  Tarifnachtrag  zum  Norddeutsch  - Nordostungarischen 
Verband. 

f)  III.  Tarifnachtrag  zum  Nordwestdeutsch- Nordostungar- 
ischen Verband. 

g)  I.  Tarifnachtrag  zum  Preussisch  - Nordostungarischen 
Verband. 

h)  I.  Tarifnachtrag  zum  Stettin-  Nor  dostungarischenVe.rband. 

i)  II.  Tarifnachtrag  zum  Nordostung  arisch  - Rheinischen 
Verband. 

k)  II.  Tarifnachtrag  zum  Nordostungarisch-Schlesisch-Säch- 
sisch-Thüringischen Verband. 

l)  Special-Tarif  für  Holz  in  Nordostungarisch  - Schlesisch- 
Sächsi&chen-Thüringischen  V erband. 

m)  Tarifnachtrag  III  zum  Ungarisch-Russischen  V erband. 

76.  K.  k.  priv.  Oesterreächische  Südbahn-fiesellschaft. 

Vom  1/9.  75  findet  der  Tarif  für  den  Austro-lndischen  Verkehr 
auch  auf  Sendungen  Anwendung,  welche  durch  andere  als  Lloydschiffe 
von  den  im  Tarife  genannten  Plätzen  in  Triest  anlangen  und  nach  den 
in  dem  bezüglichen  Tarife  genannten  Stationen  der  a.  pr.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn, etc. 

Am  15/9.  75  trat  ein  neuer  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  Triest,  Fiume  und  Cormons  einerseits  und 
Breslau  andererseits  unter  Aufhebung  des  gleichen  Tarifes  vom  1/7.  69 
in  Wirksamkeit. 

Mit  15/9.  75  gelangte  zur  Einführung  ein  Uebernahmetarif  für  den 
Transport  von  Fassdauben  und  sonstigem  Nutzholz  im  Verkehre  von 
Stationen  der  K.  k.  priv.  Oesterreichischen  Südbahn-Gesellschaft,  der 
K.  k.  priv.  Mohäcs-Fünfkirchner,  K.  Ungarisch  Fünfkirchen-Barcser, 
Alföld-Fiumaner  Und  Donau-Drau  Eisenbahn  nach  der  Station  Lindau 
(Transit)  und  nach  Stationen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  via 
Franzensfeste-Kufstein. 
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Mit  1 10.  75  tritt  ein  Uebernahme-Tarif  für  den  Transport  von 
Fassdauben  und  sontigen  Nutzholz  im  Verkehre  von  Stationen  dei 
Oesterreichischen  Südbahn,  der  Mohäcs-Fünfkirchner,  Funrkirchen- 
Barcser,  Alföld-Fiumaner  und  Donau-Drau  Eisenbahn  nach  Stationen 
der  Baverischen  Staatsbahn,  Hessischen  Ludwigsbahn  und  der  .Rheini- 
schen Eisenbahn  via  Franzensfeste-Kufstein  in  Kraft. 

84.  Ungarische  Westbahu. 

1.  Nachtrag  V zum  Tarife  für  den  directen  Eil-  und  Frachtgüter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  K.  k.  priv.  Oesterreichischen  Staatsbahn 
und  der  Ungar.  Westbahn,  enthaltend;  neue  Tarifsätze  mcl.  Transport- 

Steuer.  •• 

2.  Nachtrag  I zum  Tarife  für  den  directen  Eil-  und  Frachtgüter- 


verkehr zwischen  Stationen  der  K.  k.  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands - Nord- 
bahn und  der  Ungar.  Westbahn  via  Raab-Wien  (Staats-  und  Nordbahn- 
hof), enthaltend,  Neue  Tarifsätze  incl.  Transportsteuer. 

3.  Uebernahme-Tarif  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mühlenfabrikate 
und  Oelsaaten  von  Stationen  der  UngarischenWestbahn  nach  Stationen 
der  Bayerischen,  Vorarlberger,  Süddeutschen  und  Schweizerischen 
Bahnen  via  Marburg-Franzensfeste-Kufstein. 

4.  Ausnahmstarif  für  Getreide,  Malz , Hülsenfrüchte  und  Oelsamen 
von  oder  nach  Stationen  der  UngarischenWestbahn,  und  Stationen 
der  Elisaheth-Westbahn  via  Graz-Leoben  R.-L.  St.  Valentin. 

5.  Special-Tarif  für  Getreide  von  Stuhlweissenburg  nach  Steinam- 
anger als  Nachtrag  VH  zum  allgemeinen  Tarif. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bergisch-Mrkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Nutzhölzer, 
Bremsklötze  nnd  Hammerstiele  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  4.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  maschinenteehnischen  Bureau  hier  anberaumt,  bis  zu 
welchem  Zeitpuncte  Offerten  frei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Nutzholz  ern  etc.“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung. 

Bedingungen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden, 
sowie  spectelle  Holz-Nachweisung  liegen  auf  dem  vorgedachten 
Bureau,  ferner  in  den  Werkstätten- Bureaus  zu  Witten,  Crefeld. 
Langenberg,  Siegen,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und 
können  solche  auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  <$. 
von  genannten  Stellen  bezogen  werden. 

Elberfeld,  den  10.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  diesseitigen  Werkstätten  pro 
1876  erforderlichen  Materalien  und  zwar: 

Antimon,  Zinn,  Eisen  und  Eisenblech,  Kupfer  in  Stangen, 
Kupferblech,  Kupferdraht,  Gussfederstahl  und  Gussstabl  zu 
Werkzeugen,  Eisenguss  und  gusseiserne  Koststäbe,  Schrauben, 
Nieten,  Nägel,  Muttern  und  Splinte,  Droguen,  Material-  und 
Farbewaaren  excl.  Lacke,  diverse  Posementier-  und  Seiler- 
waaren,  Leder,  Manufactur-  und  Gummiwaaren,  Cylinder- 
gläser,  Bürsten  und  Pinsel,  Stuhlrohr  m d Nutzhölzer,  sowie 
diverse  Geräthe 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  nebst  Bedarfs-Nachweisung 
können  gegen  portofreie  Einsendung  von  1 jfb  Copialien  von  dem 
Unterzeichneten  (Verwaltungsgebäude,  Zimmer  No.  50)  bezogen 
werden,  und  sind  ausserdem  an  den  Wochentagen  in  den  Stunden 
von  8 bis  12  Uhr  Vormittags  mit  den  Lieferungs-Proben  im 
hiesigen  Werkstätten-Magazine  zur  Einsicht  ausgelegt. 

Offerten  sind  unter  genauer  Benutzung  der  Bedarfs-Nach- 
weisung versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Werkstatts-Mater alien 

pro  1876“ 

bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  15.  November  d.  J.,  Vormittags  9 Uhr, 

im  Arbeiter-Speisesaal  der  hiesigen  Werkstatt  anberaumten  Sub- 
missionstermine einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Breslau,  den  18.  October  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister 
A.  Blauei. 


Lieferungsausschreibung. 

Wir  benöthigen  pro  1876  lieferbar  franco  loco  Krakau  ab 
April  dess.  J.,  2700  Tonnen  Bessemer-  und  100  Tonnen  Puddel- 
stahlschienen  nebst  dem  erforderlichen  Kleinmateriale. 

Versiegelte  Offerten,  welche  mit  einer  50  Kr.  Stempelmarke 
zu  versehen  sind,  werden  von  unserem  Einreichungsprotocolle, 
Wien,  Kärnthner ring  No.  7 bis  zum 

15.  November  d.  J.,  12  Uhr  Mittags , 
entgegen  genommen. 

Lieferungsbedingnisse  und  sonstige  nähere  Auskünfte  erthei  t 
unsere  hiesige  Bau-AbtheiluDg. 

Wien,  am  17.  October  1875. 

General-Direction 

der  K.  k.  priv.  Galizischen  Carl-Ludwig-Bahn. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

520  Klaftern  buchenes  Brennholz,  66  140  Stück  Keiser- 
wellen , 3 300  Mille  Zündhölzern,  211  200  k Brennöl, 
307  200k  Petroleum,  10  000m  Banddochte,  140  k Faden- 
dochte, 3 100  Stück  Pechfackeln,  470  Stück  Lampen- 
glocken, 16  300  Stück  Glascylindern , 15  800  k Talg, 
187  700k  Schmieröl  I.  Sorte,  256  300k Schmieröl  H.  Sorte, 
117  200  k Putzwolle,  200  k Cocusseife,  70  k harte  Talg- 
seife, 23  700  k grüne  Seife,  38  500  Stück  Strauchbesen, 
18  400  Bogen  Schmirgelleinwand,  1 600  k Palmfett, 
1 960  k Grapihit,  280  Stück  Schwämme,  510  Stück  Wasch- 
leder, 250k  Bindfaden, 4 870kPlombirschnur,  511 000  Stück 
Bleiplomben,  9 150  k Fruchtgummi,  260  k Drahtnägel, 
370  k Bindestränge,  8 850  m Packleinwand,  640  Stück 
Wagendeckenleinen,  4 700  k Kupfervitriol,  50  k Bitter- 
salz” 35  400  Stück  Telegraphen  - Papierstreifen  , 875  Fla- 
schen blaue  Telegraphenfarbe,  12  000  Blatt  Copir -Papier 
und  35  200  k Deutsches  Terpentinöl 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
Offerten  sind  zu  dem 

Mittwoch,  den  17.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

in  dem  Geschäftslocale  unseres  betriebstechnischen  Bureaus  auf 
dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden  Termine  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Betriebs- 
materialien“ 

an  das  betriebstechnische  Bureau  der  Reichs -Eisenbahnen  hier- 
selbst  einzusenden.  Die  Eröffnung  der  Offerte  erfolgt  zu  der 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
anwesenden  Submittenten.  Die  Submissions-  und  Contractsbe- 
dingungen  werden  auf  portofreie  an  die  Drucksachen-Verwaltung 
der  Reichs-Eisenbahnen  hierselbst  zu  richtende  Schreiben  gegen 
Erstattung  der  Herstellungskosten  von  1,50  haar  oder  in 

Reichs-Postmarken  zugesendet. 

Strassburg,  den  15.  October  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
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22  Pferdekarren  und  20  Kippkarren 

für  Erdtransport  zu  verkaufen  bei 

A.  Herwede, 

|K  c029|  Bau-Unternehmer  in  Köln,  Ursulagartenstrasse  26. 

60  Rollwagen,  Seitenkipper, 

27"  Spur  und  60  Kbf.  Inhalt  sofort  zu  verkaufen  durch 

A.  Herwede, 

_ |lv  SOoO] Bau-Unternehmer  in  Haaren  bei  Aachen. 

•Uhren 

(S  Tage  gehend),  Coursuhren  für  Locomotiv-  und  Zugführer,  Remontoir- Anker  in  Neusilber 
von  bester  und  bewährtester  Construction  hält  stets  auf  Lager  und  erlässt  billigst 

Theodor  Stierlin  in  Rorschach  (Schweiz). 

Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten. 

Fabrik  für  Bahnliofsausrüsf ungen 


von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

= Verdienstmedaille.  Wien.  =: 

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf  - und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 
Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 

Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
F eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80 — 120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 

und  Signalvorrichtungen. 

Soeben  ist  in  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erschienen: 

Organ 

für  bic  ^forlöcljrittc  öes  ^iseuBafimoescus 

in  technischer  Beziehung. 

(Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen.) 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

Dreissigster  Jahrgang. 

Neue  Folge.  XII.  Band.  — 1875. 

Sechstes  lieft  mit  18  Holzschnittfiguren,  2 Tafeln  Zeichnungen  und  2 Tafeln  im  Text. 

Inhalt: 

Original  - Aufsätze.  Das  elektromagnetische  Stationsdeckungssignal  mit  Wechsel- 
auslösung von  Otto  Schäffler  in  Wien.  Von  Dr.  Eduard  Zetzsche.  — Xntercommunications- 
wagen  III.  Classe  der  Brest-Grajevo  Eisenbahn.  Construirt  von  M.  Paschkowsky.  Gebaut  in 
der  Fabrik  von  Lillpop,  Rau,  Löwenstein  & Co.  in  Warschau.  — Dachrahmen-Eckverbindung 
bei  den  gedeckten  Güterwagen  der  K.  k.  Oesterr.  Staatsbahnen.  Von  C.  Sauer.  — Berechnung 
der  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  auf  verschieden  geneigten  Bahnstrecken.  Von  A.  von 
Borries.  — Ueber  verschiedene  Systeme  von  Eisenbahnwagenrädern  und  sichere  Befestigung 
der  Radreifen.  Von  W.  Clauss.  — Patentirte  verticale  Gestänge  - Compensation  für  centrale 
Signal-  und  Weichensteliung.  Von  H.  Büssing.  — Explosion  eines  Dampfkolbens.  Mittheilung 
aus  dem  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  in  Berlin.  — Auszug  aus 
den  Reisenotizen  über  Englische  Eisenbahnen.  Von  Büte.  — Die  Uetlibergbahn.  Vom 
Herausgeber. 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  Bahnoberbau.  Maschinen- 
und  Wagenwesen.  Allgemeines  und  Betrieb.  Technische  Literatur. 


Morsepapierrollen 

liefertals  Speeialitätin vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 

Der  Maschinenmeister  einer  mitt- 
leren Eisenbahn  Norddeutschlands  würde 
seine  Stellung  aufgeben,  falls  sich  ihm  eine 
passendere  darböte.  Gefällige  Offerten  resp. 
Mittheilungen  von  Bahn -Verwaltungen  sind 
erbeten,  unter  der  Chiffre  S S.  104  an  die 
Exp.  d.  Ztg.  einzusenden. 

Dienstsiegel, 

Dienststempel,  etc. 
fertigt  in  solider  Arbeit  die  Gravir- 
Anstalt  von 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  No.  29. 

L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Speci&lftät 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redactcur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureau : Lessingsstrasse  No.  20).  — Commissionär : Adolph  liefelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  ÄDevrient  in  Leipzi  g . 


1875. 


N-  85. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Hontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederhollen  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den: 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus-' 

serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  29.  October  1875.  (Schluss  der  Nummer:  27.  October  Vormittags  8 Uhr.)  

Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen:  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn,  Bebra-Niederhone  eröffnet  Amtliche  Personalnachrichten. 
Fahrgeschwindigkeit  leer  fahrender  Locomotiven.  Berliner  Briefe:  Bestrebungen  für  ein  absolutes  Staatsbahusystem,  Eisenbahn -Obligationen  im  Reichsin- 
validenfond  Nofdostsee- Canal,  Desinfection  der  Viehwagen,  Berliner  Stadtbahn,  Berliner  Nordbahn,  Halle-Gubener  Bahn,  Affaire  Piltz  Posen-Belgard,  Neu- 
münster-Oldesloe Hamburg-Hannover,  Werrabahn,  Continental-Pferdebahn-Gesellschaft.  Bebra -Fnediander  Eisenbahn.  Miüdenthaleisenbahn  Frequen 
und  Einnahmen  im  Monat  August.  Ausland:  Die  Poti-Tifliser  Eisenbahn-Gesellschaft.  Literatur.  Hamburg  s Handel  und  Schifffahrt  im  Jahre  1874.  Eisen- 
hahn-Kalender. Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  M.,  welche  die  Frankfurt-Bebra  er  Eisenbahn 
verwaltet,  wird  die  35  lauge  Theilstrecke  Bebra-Niederhone  der  Bebra-Friedländer  Bahn  mit  den  Stationen 

Bebra,  Cornberg,  Sontra,  Hoheneiche  und  Niederhone, 

sowie  die  4 lange  Zweigbahn  N i e d e rh  on  e-E  sch  weg  e mit  der  Station  Eschwege  am  31.  October  d.  J.  für  den  Personen- 

und  Güter-Verkehr  eröffnet  werden.  . _ _ M 

Den  Betrieb  beider  Strecken  leitet  die  Eingangs  genannte  Königl.  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  Ivi. 


Berlin,  den  23.  October  1875. 


Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Fournier. 


Amtliche  Personalnachrickten. 

Preussen.  Der  Vorsitzende  der  Eisenbahn-Direction  zu  Hannover, 
Geheime  Reg.-Rath  von  Schmerfeld  ist  zum  Eisenbahn-Directions- 
Präsidenten  mit  demRange  einesRathes  zweiterClasse  ernannt  worden. 

Dem  Geheimen  Regierungs-Rath  Adolf  Domeier  ist  die  bisher 
von  ihm  commissarisch  verwaltete  Stelle  des  Vorsitzenden  der  König- 
lichen Direction  der  Main-Weser-Bahn  in  Cassel  definitiv  verliehen 
worden. 

Der  im  technischen  Eisenbahnbureau  des  Ministeriums  für  Handel, 
Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  angestellte  Königliche  Eisenbahn- 
Baumeister  Boisseree  in  Berlin  ist  zum  Königlichen  Eisenbahnbau- 
und  Betriebs-Inspector  ernannt  worden. 

Der  mit  der  oberen  Leitung  des  Baues  der  zum  Verwaltungsbezirk 
der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Wiesbaden  gehörigen. Bahn- 
strecke Oberlahnstein -Coblenz- Güls  betraute  bisherige  Königliche 
Eisenbahn -Baumeister  Hugo  Altenloh  zu  Coblenz  ist,  unter  Be- 
lassung  in  diesem  Verhältniss,  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Inspector  befördert  worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Hugo  van  den 
Bergh  in  Barhy  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Inspector  ernannt  und  demselben,  unter  Belassung  in  dem  Verhältniss 
als  Abtheilungs-Banmeister  bei  dem  Bau  der  Bahn  von  Berlin  nach 
Nordhausen,  eine  entsprechende  etatsmässige  Stelle  bei  der  Ostbahn 
verliehen  worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn  - Baumeister  Carl  Adolf 
Schmidt  in  Saarbrücken  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Inspector  ernannt  und  demselben  die  von  ihm  bisher  commis- 
sarisch verwaltete  Stelle  eines  Vorstehers  des  bautechnischen  Bureaus 
der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  daselbst  nunmehr  definitiv  ver- 
liehen worden. 


Fahrgeschwindigkeit  leer  fahrender 
Locomotiven. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  leer  fahrender  Locomotiven  ist 
durch  § 26  des  Bahnpolizei-Reglements  dahin  normirt,  dass  die- 
selben „nur  mit  einer  Geschwindigkeit  befördert  werden  düifen, 
welche  um  mindestens  15  pro  Stunde  hinter  der  regelmässigen 
Fahrgeschwindigkeit  zurückbleibt,  die  zur  Beförderung  der  be- 
treffenden Zuggattung  vorgeschrieben  ist.“ 

Leere  Güterzug-Maschinen  dürfen  also  nur  mit  der  um  min- 
destens 15 Km  pro  Stunde  verminderten  regelmässigen  Fahr- 
geschwindigkeit der  Güterzüge  befördert  werden.^  Nun  ist  aber 
die  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  zwischen  zwei  benachbarten 
Stationen  in  coupirtem  Terrain  bei  der  Thalfahrt  eine  wesentlich 
andere  als  bei  der  Bergfahrt,  und  es  ist  daher  in  coupirtem  Terrain 
nicht  allein  die  Zuggattung,  sondern  auch  die  Richtung  maass- 
gebend, in  welcher  der  Zug  fährt. 

Zur  Ausgleichung  kleiner  Differenzen  in  der  Fahrgeschwin- 
digkeit, welche  sich  aus  der  Bestimmung  und  Benutzung  der 
Güterzüge  (Aufenthalt  auf  allen  Stationen  oder  Durchfahrt,  Be- 
förderung von  Wagenladungen  oder  leeren  Wagen  etc.)  und  der 
üblichen  zum  Theil  sehr  verschiedenen  Belastung  der  Güterzüge 
ergeben  , muss  zur  Ermittelung  der  wirklichen  Fahrgeschwindig- 
keit zunächst  das  arithmetische  Mittel  aus  den  Fahrzeiten  genom- 
men werden,  welche  zwischen  je  zwei  benachbarten  Stationen  für 
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alle  in  derselben  Richtung  fahrenden  Güterzüge  vorgesehen  sind. 
Aus  dieser  mittleren  Fahrzeit  lässt  sich  dann  leicht  die  mittlere 
Fahrgeschwindigkeit  der  sämmtlichen  in  einer  bestimmten  Rich- 
tung fahrenden  Giiterzüge  zwischen  je  zwei  benachbarten  Stationen 
berechnen,  die  wohl  als  die  im  § 26  des  Bahnpolizei-Reglements 
bezeichnete  „regelmässige“  Fahrgeschwindigkeit  angesehen,  und 
als  maassgebend  für  die  um  mindestens  l5Km  pro  Stunde  zu  ver- 
mindernde Fahrgeschwindigkeit  leer  fahrender  Maschinen  be- 
trachtet werden  muss.  Berechnet  man  nun  hiernach  die  Maximal- 
Geschwindigkeit  , mit  welcher  demnach  eine  leer  fahrende  Güter- 
zug-Locomotive  in  einer  bestimmten  Fahrrichtung  zwischen  je 
zwei  benachbarten  Stationen  befördert  werden  darf,  und  hieraus 
wiederum  die  Fahrzeit,  welche  eine  solche  Locomotive  zur  Zurück- 
legung der  bezeicbneten  Strecke  mindestens  aufwenden  muss, 
so  erhält  man  die  durch  das  Bahnpolizei -Reglement  bedingten 
Fahrzeiten  leer  fahrender  Güterzug -Locomotiven  zwischen  den 
einzelnen  Stationen. 

Zunächst  nun  fehlt  es  denjenigen  Beamten , welche  hiervon 
vorzugsweise  betroffen  werden , den  Stations-Beamten  und  Loco- 
motivfükrern  an  Zeit,  derartige  — wenn  auch  einfache,  so  doch 
immerhin  umständliche  Rechnungen  auszuführen,  und  es  sollten 
daher,  da  Apparate  zur  directen  Messung  der  Fahrgeschwindig- 
keiten noch  fehlen , den  Locomotivführern  etc.  auch  Tabellen  der 
Fahrzeiten  für  leer  fahrende  Maschinen  zwischen  den  einzelnen 
Stationen  eingehändigt  werden  , da  die  aufgewendeten  Fahrzeiten 
sich  dann  durch  die  auf  den  Stationen  bewirkten  Einträge  in  die 
Dienstzettel  der  Maschinen  leicht  controliren  lassen. 

Die  durch  diesen  Mangel  herbeigeführte  Unsicherheit  wird 
noch  wesentlich  dadurch  erhöht  , dass  die  obige  Vorschrift  des 
Bahnpolizei  Reglements  nicht  in  allen  Fällen  durchführbar  ist. 

In  einem  vorliegenden  Falle  ergeben  die  in  der  angeführten 
Weise  durchgeführten  Rechnungen,  dass  auf  einer  längeren,  in 
coupirtem  Terrain  liegenden  Bahnstrecke  nach  dem  augenblick- 
lichen Fahrplane  die  Güterzüge  mit  einer  Geschwindigkeit  ge- 
fahren werden,  die  in  beiden  Richtungen  zwischen  15, 5 und  29,4Km 
pro  Stunde  schwankt,  und  im  Mittel  24, 4 (resp.  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  23,9)Km  pro  Stunde  beträgt. 

Leer  fahrende  Güterzug  - Locomotiven  dürften  hiernach  nur 
mit  einer  Geschwindigkeit  über  die  bezeichneten  Strecken  be- 
fördert werden,  die  zwischen  0,5  und  14,4Km  pro  Stunde  schwankt, 
und  im  Mittel  9,4  resp.  8,9Km  pro  Stunde  beträgt.  Werden  nun 
diese  M a x i m a 1 - Geschwindigkeiten  der  Bewegung  leerer  Güter- 
zug-Locomotiven  zu  Grunde  gelegt,  so  ergeben  sich  hieraus  Fahr- 
zeiten zwischen  den  einzelnen  Stationen,  die  nach  Stunden  rechnen, 
und  einen  geregelten  Vorspann-Dienst  ganz  unmöglich  machen 
würden,  während  in  coupirtem  Terrain,  wo  fast  jeder  Zug  über 
längere  oder  kürzere  Strecken  Vorspann  erhalten  muss,  der  ge- 
regelte Vorspann -Dienst  gerade  eines  der  ersten  Betriebs-Er- 
fordernisse ist. 

Solche  Resultate  regen  Zweifel,  an,  ob  mit  der  im  Bahn- 
polizei-Reglement als  maassgebend  bezeichneten  „regelmässigen“ 
Fahrgeschwindigkeit  nicht  etwa  die  in  demselben  Paragraph  als 
zulässig  bezeichnete  Maximal-Geschwindigkeit  gemeint  sein  könne, 
indessen  schwinden  diese  Zweifel  sofort  wieder,  da  diese  Maximal- 
Geschwindigkeiten  an  bestimmte  Bedingungen  hinsichtlich  der 
Steigungen  und  Kurven  der  Bahnstrecken  geknüpft  sind,  die  in 
coupirtem  Terrain  eben  nicht  erfüllt  werden  können ; ferner 
wurden  unter  dieser  Annahme,  da  die  Maximal-Geschwindigkeit 
für  Güterzüge  auf  45Km  pro  Stunde  normirt  ist,  die  Fahrgeschwin- 
digkeit leer  fahrender  Güterzug -Locomotiven  noch  30  Km  pro 
Stunde  betragen  dürfen , also  in  dem  vorliegenden  Falle  grösser 
sein,  als  die  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  selbst  — was  offen- 
bar dem  Sinne  des  Bahnpolizei -Reglements  nicht  entsprechen 
würde. 

Vergleicht  man  nun  diese  Vorschrift  des  neuen  Bahnpolizei- 
Reglements,  die  bei  den  leer  fahrenden  Locomotiven  keinen  Unter- 
schied kennt  zwischen  der  Fahrt  „Schornstein  voran“  oder  „Ten- 
der voran“,  mit  der  Vorschrift  des  früheren  Bahnpolizei-Regle- 
ments vom  1.  Januar  1872,  so  dürfte  man  versucht  sein,  der 


früherou  Fassung  den  Vorzug  zu  geben,  derzufolge  leer  fahrende 
Locomotiven  bei  der  Fahrt  „Schornstein  voran“,  gestützt  auf  § 24 
alin.  3 mit  der  Geschwindigkeit  der  betreffenden  Zuggattung, 
bei  der  Fahrt  „Tender  voran“,  gestützt  auf  § 23,  mit  der  Fahr- 
geschwindigkeit von  20  Minuten  pro  Meile  befördert  werden 
durften. 

Das  neue  Bahnpolizei-Reglement  hat  offenbar  beabsichtigt, 
bei  der  Beförderung  leer  fahrender  Maschinen,  die  keinen  be- 
stimmten Fahrplan  einhalten,  und  daher  leichter  mit  den  Unter- 
haltungs-  und  Reparatur -Arbeiten  auf  der  Strecke  und  den  Rangir- 
Arbeiten  auf  den  Bahnhöfen  in  Collision  kommen,  eine  grössere 
Vorsicht  den  Beamten  zur  Pflicht  zu  machen,  keinenfalls  ist  es 
aber  wohl  Absicht  gewesen , mit  dieser  Vorschrift  so  hindernd  und 
einschneidend  in  die  Betriebs-Verhältnisse  einzugreifen,  wie  dies 
in  dem  einen  vorliegenden  Falle  nachgewiesen  ist,  und  sich  mit 
geringer-Mühe  auch  wohl  für  andere  in  coupirtem  Terrain  liegende 
Bahnstrecken  wird  nachweisen  lassen. 

Es  dürfte  daher  in  Frage  zu  ziehen  sein,  ob  sich  die  Absicht, 
ausgedehntere  Vorsichtsmaassregeln  einzuführen,  nicht  auch  ohne 
die  erwähnten  Nachtheile  erreichen  lässt,  und  dürften  sich  hierzu 
zwei  Wege  empfehlen;  der  eine  ist:  Fixirung  einer  durch  Zahlen 
bestimmten  Maximal -Fahrgeschwindigkeit  leer  fahrender  Ma- 
schinen. 

Die  im  § 24  des  neuen  Bahnpolizei- Reglements  für  die  Fahrt 
„Tender  voran“  bei  ganzen  Zügen  für  zulässig  erklärte  Maximal- 
Geschwindigkeit  von  24Km  pro  Stunde  würde  vielleicht  auch  als 
zulässige  Fahrgeschwindigkeit  leer  fahrender  Maschinen  ohne 
Rücksicht  auf  ihre  Stellung  zur  Fahrtrichtung  und  Zuggattung 
acceptirt  werden  können,  wenn  nicht  auch  die  Maximal-Geschwin- 
digkeiten ganzer  Züge  in  ebenem  Terrain  berücksichtigt  werden 
müssten , und  dadurch  z.  B.  den  Schnellzug-Maschinen , die  jetzt 
überall,  wo  der  Schnellzug  mit  75Km  pro  Stunde  fährt,  mit  60Km 
Geschwindigkeit  pro  Stunde  fahren  dürfen,  eine  zu  grosse  Be- 
schränkung auferlegt  würde.  Aehnliche  Einwendungen  lassen  sich 
wohl  gegen  jede  andere  Zahl  machen,  und  wird  sich  daher  wohl 
schwerlich  eine  bestimmte  Zahl  auffinden  lassen,  die  unter  allen 
Verhältnissen  ein  gleiches  Maass  der  Sicherheit  und  Vorsicht  mit 
einer  möglichst  geringen  Beschränkung  der  Betriebs-Erfordernisse 
verbindet. 

Ein  anderes  Mittel  zur  Verhütung  der  erwähnten  Uebel- 
stände  hat  die  weitere  Betrachtung  des  vorliegenden  Falles  an 
die  Hand  gegeben.  Wenn  man  nämlich  die  in  der  angegebenen 
Weise  berechneten  Fahrzeiten  leer  fahrender  Güterzug-Locomo- 
tiven  zwischen  je  zwei  benachbarten  Statiouen  in  Vergleich  stellt 
mit  der  Fahrzeit  des  betreffenden  Zuges  zwischen  denselben 
Stationen  in  derselben  Fahrtrichtung,  so  ergiebt  sich  in  dem  vor- 
liegenden Falle,  dass  das  Verhältniss  beider  zueinander  schwankt 
von  1 : 2,13  bis  1 : 31,00,  und  es  stellt  sich  als  Mittelwerth  in  der 
einen  Richtung  1 : 2,95,  in  der  entgegengesetzten  Richtung  1 : 4,40 
heraus. 

Im  Durchschnitt  würden  also  in  dem  vorliegenden  Falle, 
unter  Beobachtung  der  jetzt  geltenden  Vorschriften  des  Bahn- 
polizei-Reglements, die  leer  fahrenden  Güterzug -Locomotiven 
etwa  die  3^2  fache  für  die  Güterzüge  selbst  vorgesehene  Fahrzeit 
aufzuwenden  haben,  und  da  bei  dieser  Beschränkung  der  Betrieb 
nicht  gut  aufrecht  erhalten  werden  kann,  so  dürfte  es  sich  viel- 
leicht empfehlen  für  die  Fahrt  leerer  Locomotiven  in  coupirtem 
Terrain  die  doppelte  Fahrzeit  der  betreffenden  Zuggattung,  in 
ebenem  Terrain  dagegen,  wo  die  Maximal-Geschwindigkeiten  zur 
Anwendung  kommen  können  und  eine  so  grosse  Vorsicht  nicht 
geboten  ist,  die  D/g  fache  Fahrzeit  festzusetzen.  Es  bedürfte  dann 
keiner  weiteren  Tabellen , die  Controle  wäre  eine  ausserordentlich 
einfache,  und  die  jetzt  ausnahmsweise  für  Schnellzug-Locomotiven 
noch  zulässige  Maximal-Geschwindigkeit  von  75Km  pro  Stunde, 
die  bei  90Km  des  betreffenden  Zuges  zur  Anwendung  gebracht 
werden  darf,  sich  aber  mit  der  Betriebs-Sicherheit  wohl  kaum 
mehr  verträgt,  müsste  auf  60Km  pro  Stunde  verringert  werden. 
Ob  den  Locomotiven  bei  der  Fahrt  „Schornstein  voran“  nicht 
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noch  eine  besondere  Vergünstigung  eingeräumt  werden  darf, 
würde  vielleicht  einer  besonderen  Erwägung  zu  unterziehen  sein. 

Jedenfalls  bedarf  diese  Bestimmung  des  Bahnpolizei-Regle- 
ments einer  genauen  Beachtung  und  weiterer  sorgfältiger  Prüfung, 
die  auch  auf  anderen  Bahnstrecken  das  Vorhandensein  ähnlicher 
Unzuträglichkeiten  nachweisen  dürfte,  auf  deren  Beseitigung  dann 
Bedacht  zu  nehmen  sein  würde.  — 

GL  Dulk. 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  24.  October  1875.  (Bestrebungen  für  ein  absolutes 
Staatsbahnsystem;  Eisenbahn-Obligationen  im  Reichs- 
invalidenfond; Nordostsee-Canal;  De  sinfection  der  Vieh- 
wagen; Berliner  Stadtbahn;  Berliner  Nordbahn;  Halle- 
Guben  er  Bahn,  Affaire  Piltz;  Pos e n-B eigar d;  Neumünster- 
Oldesloe;  Hamburg-Hannover;  Werrabahn;  Continental- 
Pf  erdebahn- G e s ells  chaft.) 

Anlässlich  des  kürzlich  stattgehabten  fünfzigjährigen  Eisenbahn- 
Jubiläums  darf  auch  daran  erinnert  werden,  dass  die  Entwickelung  des 
Eisenbahnwesens  es  gewesen  ist,  welche  die  „Actie“  zur  Welt  gebracht 
hat.  Als  die  Stephenson’sche  Erfindung  die  ihr  gebührende  Würdigung 
fand,  zeigte  sich,  dass  das  Grosscapital  selbst  mit  der  Beihilfe  des 
Staates  allein  es  nicht  vermochte,  dem  Schienennetz  die  wünschens- 
werthe  Dichtigkeit  zu  verleihen.  Man  sah  sich  veranlasst,  das 
kleine  Capital  mobil  zu  machen  und  der  Appell  an  dasselbe  hat  die 
jetzt  so  viel  geschmähete  Actie  in  die  Existenz  gerufen.  In  der  Neuzeit 
zeigten  sich  indessen  mehrfach  Velleitäten,  aus  dem  Eisenbahn- 
Betrieb  eine  Staatsindustrie  zu  machen. _ Eigentlichen  Erfolg 
hatten  diese  Bestrebungen  aber  nochnichtaufzuweisen,  weil  man  in  dank- 
barer Erinnerung  an  die  Vergangenheit  und  in  Rücksicht  auf  die 
weitere  wünschenswerthe  Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes,  des 
Privatcapitals  dafür  nicht  glaubte  entrathen  zu  können.  Eigentümlich 
ist  es,  dass  trotz  der  Reminiscenzen,  welche  das  Eisenbahn- Jubiläum 
zu  Gunsten  der  Actie  wachzurufen  geeignet  ist,  dasselbe  im  Deutschen 
Reich  mit  einer  Agitation  zusammenfällt,  welche  auf  nichts  Geringeres 
abzielt,  als  das  gesammte  Eisenbahnwesen  zu  einem  Monopol  des 
Reiches  zu  machen.  Die  Frage,  ob  die  im  Privatbesitz  befindlichen 
Eisenbahnen  Reichs- Eigenthum  werden  sollen,  ist  urplötzlich . aufs 
Neue  Gegenstand  der  öffentlichen  Besprechung  geworden.  Die  oft 
inspirirte  „Weser  Ztg.“  und  der  hiesige  „Berl.  Börs.-Cour.“  brachten 
schon  vor  einiger  Zeit  mehrere  Artikel  über  den  gegenwärtigen  Stand 
und  die  Ziele  der  Reform-Gesetzgebung  im  Eisenbahnwesen“;  sie 
sprach  sich  für  den  Uebergang  sämmtlieher  für  den  durchgehenden 
Verkehr  und  die  Landesvertheidigung  bedeutsamen  Staats-  u.  Privat- 
bahnen in  das  Eigenthum  des  Reiches  aus.  Derselbe . absonderliche 
Plan  wird  jetzt  noch  eingehender  von  dem  Berliner  „Actionär“  erörtert 
und  hat  das  der  Regierung  stets  mit  Eifer  zu  Diensten  stehende 
Blatt  seine  Abhandlung  ganz  so  lancirt,  als  ob  es  sich  um  einen 
officio sen  ballon  d’essai  handele.  „Das  Reich  (so  erörtert  dieses  Blatt) 
kann  nicht  auf  Befugnisse  verzichten,  welche  den  Bauzustand  und  die 
Ausrüstung  der  Bahnen  betreffen;  diese  Befugnisse  berühren  aber  em- 
pfindlich die  Anlagekosten  der  Unternehmungen.  Das  Reich  muss 
einen  Einfluss  auf  den  Betrieb,  die  Fahrpläne,  die  Tarife  in  Anspruch 
nehmen;  ein  solcher  Einfluss  vermag  aber  die  Rentabili- 
täts-Verhältnisse zu  afficiren.  Und  so  weit  es  sich  um  wohl- 
erworbene Rechte  handelt,  drängt  sich  alsdann  die  Entschädig- 
ungsfrage auf.  Jeder  Gedanke  daran  lässt  jedoch  die  Möglichkeit 
vermissen,  einen  klaren  Blick  auf  die  Gestaltungen  der  Zukunft  zu 
thun.  Es  würde  sich  nur  übersehen  lassen,  dass  die  Anerkennung  einer 
Entschädigungspflicht  die  Quelle  unendlich  vieler  Entschädigungs- 
Ansprüche  und  damit  unendlicher  Verhandlungen,  Weiterungen  und 
Widerwärtigkeiten  werden  würde.“  Der  „Actionär“  führt  weiter  aus, 
dass  neben  einem  „den  berechtigten  Anforderungen  der  Zeit  und  des 
Verkehrs“  entsprechenden  Eisenbahn-Gesetze,  ein  anderes  Gesetz  zu 
erlassen  sei,  „welches  den  Eisenbahn-Interessenten  die  Wahl  lässt,  sich 
den  reichsgesetzlichen  Vorschriften  zu  unterwerfen,  oder  aber  ihr 
Eigenthum  an  das  Reich  abzutreten ; ein  Gesetz,  welches  den  Reichs- 
kanzler ermächtigt,  wegen  des  Erwerbs  der  sämmtlichen  Deutschen 
Bahnen  unter  billigen  Grundsätzen  zu  verhandeln  und  den  Erwerb, 
vielleicht  unter  Zustimmung  eines  ständigen  Ausschusses  der  Faetoren 
der  Reichsgesetzgebung,  in  der  Weise  zu  bewirken,  dass  die  Schuldtitel 
der  Gläubiger,  sowie  die  Actien  der  Actionäre  in  Reichs-Schuldtitel 
verwandelt  werden,  wird  ohne  Zweifel  in  wenigen  Jahren  das  Eigen- 
thum aller  Deutschen  Bahnen  auf  das  Reich  hinüberleiten.“  Der 
Actionär  berechnet,  dass  mit  Ausschluss  der  Bayerischen  Bahnen  und 
nach  Abzug  der  863  Km  im  Besitze  des  Reiches  befindlichen  Eisass- 
Lothringischen  Bahnen,  das  Deutsche  Eisenbahnnetz  rund  23  000Km 
umfasst,  welche  bei  einem  durchschnittlichen  Erwerbspreise  von 
225  000  Ji  pro  Kilometer  eine  Summe  von  5170  Millionen  ./A  ergeben 
würden. 

Auch  der  gegenwärtig  hier  tagende  bleibende  Ausschuss  des 
Deutschen  Handelstages  beschäftigte  sich  gestern  mit  der  Frage, 
ob  die  Interessen  des  Deutschen  Handelsstandes  den  Erlass  eines 
Deutschen  Eisenbahn-Gesetzes  nothwendig  erscheinen  Hessen.  Der 


Ausschuss  b ej  ahte  diese  Frage,  nahm  dann  aber  auch  noch  ein  zu  der 
Resolution  beantragtes  Amendement  an,  wonach  der  Uebergang 
der  Deutschen  Bahnen  an  das  Reich  eine  Forderung  der 
Zeit  und  als  die  nothwendige  Voraussetzung  zu  einer 
rationellen  Gesetzgebung  auf  demGebiete  des  Eisenbahn- 
wesens bezeichnet  wird. 

Nach  dem  Vorgänge  der  Berliner  Presse  muss  füglich  von  diesen 
Bestrebungen  ernsthaft’ Act  genommen  werden.  Ich  bin  aber  freilich 
überzeugt,  dass  man  an  maassgebender  Stelle  denselben  noch  absolut 
fern  steht  und  dass  dieselben  bisher  nur  von  solchen  Persönlichkeiten 
gefördert  wurden,  welche  sich  gern  tonangebend  machen  möchten.  Die 
wissenschaftliche  Ueberzeugung  steht  wohl  bei  den  meisten  ernsthaften 
Fachmännern  noch  dahin  fest,  dass  das  Eisenbahnwesen  weder  das  was 
es  geworden  ist,  noch  das  was  es  noch  werden  soll,  als  Staatsindustrie 
hätte  erreichen  können  bezw.  erreichen  würde.  Ich  meine,  man  braucht 
in  dem  Bestreben,  die  Actienbahnen  zum  Reichseigenthum  zu  machen, 
nichts  Anderes  zu  sehen  als  — eine  der  vielen  pathologischen  Er- 
scheinungen des  „Krachs“ ! — _ 

Die  Gründe,  welche  dafür  sprachen,  den  Eisenbahn-Obliga- 
tionen im  Reichsinvalidenfond  das  Asylrecht  zu  verlängern, 
haben  maassgebendeu  Orts  dazu  geführt,  dem  Reichstage  eine  dahin- 
gehende Novelle  zu  unterbreiten.  Danach  soll  dem  Invalidenfond  er- 
laubt sein,  Eisenbahn-Obligationen  bis  zum  1.  Juli  1880  (4  Jahre  länger) 
zu  besitzen.  Diese  Frist  ist  leider  sehr  kurz  bemessen. 

Seit  Jahren  beschäftigt  man  sich  mit  dem  Project  einer  Nor  d o st- 
see-K anal- Anlage , ohne  dass  es  bis  jetzt  gelungen  wäre,  in  der 
Wahl  der  vorgeschlagenen  Linien  zu  einem  definitiven  Resultat  ge- 
kommen zu  sein.  Wenn  es  jetzt  heisst,  dass  dem  Reichstage  ein  Plan 
über  die  Linie  Margarethen-Hasskrug  zur  eingehenden  Betrachtnahme 
zugehen  werde,  so  ist  zu  entgegnen,  dass  diese  Linie,  obwohl  sie  viele 
Vortheile  bietet,  keine  Aussicht  auf  Verwirklichung  hat.  Wie  es  heisst, 
würde  man  an  maassgebender  Stelle  der  Linie  Kiel-St.  Margarethen  den 
Vorzug  geben,  wenn  es  keinem  Bedenken  unterläge,  dass  diese  Linie 
bei  der  doppelten  Eigenschaft  Kiels  als  Kriegshafen  oder  Vorhafen  des 
Kanals  sich  auch  den  Handelsinteressen  günstig  erweisen  würde. 
Gegen  die  Beseitigung  dieses  Bedenkens  durch  Verbindung  des 
Canals  mit  einigen  günstig  gelegenen  Hafenplätzen  der  Holsteinischen 
oder  Schleswigschen  Ostseeküste  sprechen  jedoch  sowohl  finanzielle 
als  strategische  Gründe,  insofern  nämlich  dadurch  eine  bedeutende 
Ausdehnung  der  zum  Schutze  der  Canal  - Einfahrten  anzulegen- 
den Befestigungswerke  nothwendig  werden  würde.  Graf  Moltke  war 
von  Anfang  an  für  die  Linie  Margarethen-Eckernförde  mit  Zweigkanal 
nach  der  Kieler  Bucht.  Derselbe  hält  die  directe  Verbindung  des 
Kieler  Hafens  mit  dem  Kanal  für  eine  der  Grundbedingungen  der  An- 
lage. Die  Preussische  Regierung  hat  bis  jetzt  nur  die  Linie  Eckern- 
förde-  Brunsbüttel  (das  Lieblingsproject  des  früheren  Finanzministers 
v.  d.  Heydt)  und  St.  Margarethen-Kiel  vollkommen  vermessen  lassen,  und 
Hegen  für  beide  Linien  die  vollständigen  Kostenanschläge  vor.  Die- 
selbe hat  neuerdings  sich  sogar  mit  der  Frage  beschäftigt,  ob  es  sich 
empfehlen  würde,  an  Stelle  des  grossen  Nordostseecanals  eine  Ver- 
breiterung und  Vertiefung  des  bestehenden  Eiderkanals  treten  zu  lassen. 
Wenn  der  Reichstag  sich  nicht  ins  Mittel  legt  — was  jedoch  nicht  anzu- 
nehmen ist  — wird  der  grosse  Nordostseekanal  wohl  noch  auf  einige 
Zeit  ein  frommer  Wunsch  bleiben. 

Die  Ausschüsse  des  Bundesrathes  für  Handel  und  V erkehr  und 
für  Eisenbahnen  empfehlen  dem  Plenum  folgenden  Gesetzentwurf  zur 
Sicherstellung  der  Desinfection  der  Viehtransporte  au1 
den  Eisenbahnen:  §1.  Die  Eisenbahn- Verwaltungen  sind  verpflich- 
tet, Eisenbahnwagen,  in  welchen  Pferde,  Rinder,  Schafe,  Ziegen  oder 
Schweine  befördert  worden  sind,  nach  jedesmaligem  Gebrauche  einem 
Reinigungsverfahren  (Desinfection)  zu  entwerfen,  welches  geeignet  ist, 
die  den  Wagen  etwa  anhaftenden  Ansteckungsstoffe  vollständig  zu 
tilgen.  — Gleicherweise  sind  die  bei  Beförderung  der  Thiere  zum 
Füttern,  Tränken,  Befestigen  oder  zu  sonstigen  Zwecken  benutzten 
Geräthschaften  zu  desinficiren.  — Auch  kann  angeordnet  werden,  dass 
die  Rampen,  welche  die  Thiere  beim  Ein-  und  Ausladen  betreten  haben, 
sowie  die  Vieh-Ein-  und  Auslade-Plätze  und  die  Viehöfe  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  nach  jeder  Benutzung  zu  desinficiren  sind.  § 2.  Die 
Verpflichtung  zur  Desinfection  liegt  in  Bezug  auf  die  Eisenbahnwagen 
und  die  zu  denselben  gehörigen  Geräthschaften  derjenigen  Eisenbahn- 
Verwaltung  ob,  in  deren  Bereich  die  Entladung  der  Wagen  stattfindet. 
Erfolgt  die  letztere  im  Auslande,  so  ist  zur  Desinfection  diejenige 
Deutsche  Eisenbahn- Verwaltung  verpflichtet,  deren  Bahn  von  den 
Wagen  bei  der  Rückkehr  in  das  Reichsgebiet  zuerst  berührt  wird. 
Diese  Eisenbahn- Verwaltungen  sind  berechtigt,  für  die  Desinfection 
eine  Gebühr  zu  erheben.  § 3.  Die  näheren  Bestimmungen  über  das 
anzuordnende  Verfahren  über  Ort  und  Zeit  der  zu  bewirkenden  Desin- 
fectionen,  über  die  Höhe  der  zu  erhebenden  Gebühren,  sowie  über  Aus- 
nahmen von  der  gedachten  Verpflichtung  werden  auf  Grund,  der  von 
dem  Bundesrath  aufzustellenden  Normen  von  den  Landesregierungen 
getroffen.  §4.  Im  Eisenbahndienste  beschäftigte  Personen,  welche  die 
ihnen  nach  diesem  Gesetze  oder  den  auf  Grund  desselben  erlassenen 
Bestimmungen  vermöge  ihrer  dienstlichen  Stellung  oder  eines  ihnen 
ertheilten  Auftrages  obliegende  Pflicht  der  Anordnung,  Ausführung 
oder  Ueberwachung  einer  Desinfection  vernachlässigen,  werden  mit 
Geldstrafe  bis  zu  1000  JL  und  wenn  in  Folge  dieser  Vernachlässigung 
Vieh  von  einer  Seuche  ergriffen  worden,  mit  Geldstrafe  bis  zu  3000  Jft\ 
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oder  Gefäugniss  bis  zu  einem  Jahre  bestraft,  sofern  nicht  durch  die 
Vorschriften  des  Strafgesetzbuchs  eine  der  Art  oder  dem  Maasse  nach 
schwerere  Strafe  angedroht  ist.  § 5.  Der  § 6 des  Gesetzes  vom  7.  April 
1869,  Maassregeln  gegen  die  Rinderpest  betrefiend,  ist  aufgehoben. 

Der  erste  Spatenstich  zum  Rau  der  Stadtbahn  ist  am  Montage 
mit  besonderer  Feierlichkeit  gethan  worden,  wozu  der  Geburtstag  des 
Kronprinzen  und  der  Gedenktag  der  Schlacht  bei  Leipzig  passende 
Anknüpfungspunkte  boten.  Von  einem  Gesichtspunkte  aus  ist  es  sehr 
erwünscht,  dass  der  Bau  der  Stadtbahn  (und  zwar  an  zwei  Stellen  zu- 
nächst Krautstrasse  30  und  74)  noch  zur  Winterzeit  beginnt,  weil  dadurch 
nämlich  tür  den  Winter  vielen  hundert  Arbeitern,  welche  bei  dem  herr- 
schenden Arbeitsmangel  leicht  in  Noth  und  Elend  gerathen  können, 
Broderwerb  geschafft  wird. 

In  den  letzten  Tagen  ist  die  Uebergabe  der  Berliner  Nordbahn 
an  die  Preussische  V erwaltung  beendet  worden.  Die  Regierung  zahlt 
in  diesen  Tagen  eine  bedeutende  Summe  vom  Kaufgelde  aus,  wovon, 
nach  bereits  erfolgter  Befriedigung  der  sämmtlichen  kleineren  Gläu- 
biger bis  zum  Betrage  von  je  1500  Thlr.  nunmehr  die  übrigen  Gläubiger, 
bis  auf  die  fünf  grössten,  welche  vertragsmässig  den  Rest  des  Kauf- 
geldes unter  sich  theilen,  gedeckt  werden  sollen. 

Vorgestern  ist  vom  hiesigen  Stadtgericht  die  erstinstanzliche  Ent- 
scheidung in  dem  Processe  gefällt  worden,  welchen  die  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahngesellschaft  anlässlich  der  durch  den  Haupt- 
cassirer  Piltz  verübten  Unterschlagnng  wider  die  Preussische  Bank- 
anstalt Henckel-Lange  angestrengt  hatte.  Das  Petitum  der  Klage  ging 
auf  Zahlung  von  274  738  JL  70  §).  Es  ist  dies  die  Summe,  welche  die 
gedachte  Bank  am  1.  Februar  1875  an  Piltz  für  verkaufte  Effecten  und 
versilberte  Coupons  der  Bahn  ausgezablt  und  mit  welcher  Piltz  das 
Weite  gesucht  hat.  Das  Gericht  verurtheilte  die  Bank  kostenpflichtig 
zur  Zahlung  von  274  738  JL  70  c).  nebst  6 Proc.  Zinsen  seit  dem  20.  Januar 
1875.  Die  Bank  wird  den  Instanzenweg  beschreiten. 

Die  vom  Staate  genehmigte  Eisenbahn  von  Posen  über 
Schneidemühl  und  N eu  - Stettin  nach  Beigar d,  deren  Bau  von 
der  Königlichen  Ostbahn  ausgeführt  wird,  erhält  die  Richtung  von 
Schneidemühl  über  Jastrow  und  Ratzebuhr;  die  Richtung  über  Dt.  Crone 
ist  endgiltig  abgelehnt. 

Die  Neumünster-Oldesloer  Bahn  ist  in  voriger  Woche  von 
dem  Eisenbahn- Commissarius , Geh.  Reg.-Rath  Hoffmann  in  Altona, 
landespolizeilich  abgenommen  und  soll  zum  1.  Nov.  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  werden.  Auf  den  Bau  der  kaum  5 Meilen  langen 
Bahn  ist  eine  Zeit  von  3 Jahren  verwendet  worden.  Diese  Zeitausdeh- 
nung fällt  nicht  sowohl  der  Baugesellschaft  als  der  Gründerzeit  zur 
Last,  da  die  Lage  des  Bahnhofes  bei  Segeberg  immer  noch  nicht  defini- 
tiv bestimmt  werden  konnte,  weil  das  Griinder-Comite  für  eine  direete 
Bahn  Berlin-Kiel  s.  Z.  erhebliche  Prätensionen  erhob,  bis  schliesslich  die 
Preussische  Regierung  durch  eine  Entscheidung  ein  Ende  machte.  In- 
zwischen hatte  auch  die  Berlin-Kieler  Bahn  mit  all  ihren  hochfliegenden 
Projecten  ausgeathmet. 

Die  Ausmessungen  für  die  Bahn  Hamburg-Harburg-Hanno- 
ver  sind  nunmehr  beendet  und  hat  in  voriger  Woche  die  landespolizei- 
liche Begehung  durch  eine  Regierungscommission  und  Behörden  der 
betheiligten  Kreise  stattgefunden.  Bei  günstigem  Wetter  soll  noch  in 
diesem  Monat  mit  den  Erdarbeiten  hinter  Harburg  begonnen  werden. 

Die  Regierungen  der  bei  der  Werra  bahn  betheiligten  Staaten 
haben  nunmehr  den  von  der  jüngsten  Generalversammlung  der  Werra- 
bahn - Actionäre  beschlossenen  Statuten-Nachtrag,  nach  welchem  die 
Werrahahn  künftig  ihre  eigene  Direction  haben  soll,  genehmigt.  Dem- 
gemäss tritt  dieselbe  mit  dem  nächsten  1.  Januar  in  Wirksamkeit  und 
nimmt  ihren  Sitz  in  Meinigen. 

Die  Continent  al- Pferdeeisenbahn- Gesellschaft  hat  be- 
kanntlich ihren  Sitz  in  Berlin,  ihren  Betrieb  aber  in  Dresden  und  Han- 
nover. Einige  Actionäre  wollen  nun  den  Verwaltungsapparat  in  Berlin 
beseitigen;  die  Gesellschaft  soll  in  Liquidation  treten  und  es  sollen  sich 
dann  zwei  neue  Gesellschaften  bilden,  für  Dresden  und  Hannover,  wo- 
bei das  Actiencapital  in  der  Hauptsache  nach  dem  hier  und  dort  ver- 
wendeten Grundcapitale  zu  setzen  sein  wird,  d.  i.  für  Dresden  1 200  000 JL, 
für  Hannover  1 380  000  JL ; die  Actionäre  der  alten  Gesellschaft  sollen 
alsdann  Actien  der  beiden  neuen  Unternehmungen  erhalten. 

— St.  — Bebra-Friedländer  Eisenbahn.  Cassel,  24.  October. 
Die  am  31.  d.  M.  dem  Betriebe  zu  übergebende  Strecke  Bebra-Nieder- 
hohne der  Bebra-Friedländer  Bahn  ist  35  Km  (=  4,66  Meil.),  die  an  dem 
nämlichen  Tage  zu  eröffnende  Zweigbahn  Niederhohne-Eschwege  aber 
3,3T  Km  (=  0)i5  Meil.)  lang.  Die  ganze  Bebra-Friedländer  Bahn,  sammt 
der  Zweigbahn,  hat  eine  Länge  von  70, Km  (=  9,39  Meil.).  Hiezu  kommt 
dann  noch  die  13, 30  Km  (=  1,7?  Meil.)  lange  Strecke  Friedland-Göttingen, 
die  seit  einigen  Jahren  schon  im  Betrieb  befindlichen,  von  der  Königl. 
Eisenbahndirection  zu  Hannover  verwalteten  Arenshausen -Göttinger 
Bahn.  Mit  dem  1.  November  d.  J.  wird  sonach  das  im  Betriebe  befind- 
liche, der  Königl.  Direction  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  zu  Frankfurt 
a/M.  unterstellte  Bahnnetz  eine  Gesammtlänge  von  254, 38  Km  (=  33, 92 
Meil.)  haben. 

* Muldenthaleisenbahn.  (Frequenz  und  Einnahmen  im 
Monat  August.)  Befördert  wurden : 34453  Personen  und  4 674  420  k 
Güter,  wodurch  16  700  JL  68  d).  vereinnahmt  worden  sind. 


Ausland. 

Die  Poti-Tiüiser  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  ^definitiv  von  der 
Russischen  Regierung  die  Concession  für  den  Bau  der  Eisenbahn 
Tiflis -Baku  (520  Werst  = 74 2/7  Meilen)  erhalten.  Das  Baukapital 
ist  auf  24  Millionen  Rubel  normirt  und  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet, 
auf  der  neuen  Linie  nur  verzollte  Stahlschienen  in  Anwendung  zu 
bringen.  Die  Mehrkosten  dieser  Stahlschienen  sind  bereits  in  dem  Bau- 
anschlage  mit  in  Berechnung  gezogen.  Für  die  Poti- Tifliser  Gesellschaft 
ist  diese  Concessionsertheilung  eine  Lebensfrage  gewesen.  Es  verlautet 
nunmehr,  dass  diese  Gesellschaft  auch  die  Concession  für  den  Bau  der 
Strecke  Tiflis-Dschulfa  (Russisch-Persische  Bahn)  erhalten  wird. 

Literatur. 

- st.  - Lehrbuch  der  mechanischen  Technologie  von  E.  Hoyer 
Professor  am  Polytechnikum  in  Riga.  Mit  zahlreichen  Holzschnitten. 
Zweite  Lieferung.  Wiesbaden.  C.  W.  Kreidel’s  Verlag.  1875. 

Von  diesem  in  No.  52  Seite  538  besprochenen  Werke  ist  nunmehr 
die  zweite  Lieferung  erschienen. 

— st — Hamburgs  Handel  und  Schifffahrt  im  Jahre  1874.  Das 
handelsstatistische  Bureau  in  Hamburg  hat,  wie  für  die  Vorjahre,  so 
auch  für  das  Jahr  1874  eine  Anzahl  tabellarischer  Uebersichten  des 
Hamburgischen  Handels  veröffentlicht.  Diesem  umfangreichen  und 
sehr  interessanten  Werke  entnehmen  wir  nachstehende  Notizen. 

In  Hamburg  sind  angekommen: 

im  Jahre  1873  im  Jahre  1874 


darunter 


Schiffe 

Reg.-Tons 

Schiffe 

Reg.-Tons 

5 270 

18  87  057 

5 225 

2 094  102 

4 609 

1 771 228 

4 599 

1 991  690 

661 

115  829 

626 

102  412 

2 736 

486  151 

2 564 

452  618 

2 534 

1 400  906 

2 661 

1 641 484 

5 374 

1904  437 

5 238 

2 100 193 

3 620 

1 380  844 

3 506 

1424321 

1754 

523  593 

1732 

675  872 

2 823 

504  080 

2 578 

463  307 

2 551 

1 400  357 

2 660 

1 636  886 

beladene  Schiffe 
Schiffe  in  Ballast 
Segelschiffe 
Dampfschiffe  . 

Abgegangen  sind : 

Seeschiffe  überhaupt  . . 

(beladene  Schiffe 
Schiffe  in  Ballast 
Segelschiffe  . 

Dampfschiffe  . 

Im  Flussschifffahrts-Verkehre  mit  der  Oberelbe  sind  angekommen : 

1873  1874 

beladene  Fahrzeuge  3 713  3 472 

leere  Fahrzeuge 1 140  1 021 

Es  betrug  die  Tragfähigkeit : 

der  beladenen  Fahrzeuge Ctr. 

der  leeren  Fahrzeuge „ 

und  das  Quantum  der  ausgeladenen  Güter  . „ 

Abgegangen  sind: 

beladene  Fahrzeuge Anz. 

leere  Fahrzeuge „ 

Die  Tragfähigkeit  betrug: 

bei  den  geladenen  Fahrzeugen Ctr.  10  490  363 

bei  den  leeren  Fahrzeugen „ 1 466  835 

Quantum  der  ausgeladenen  Güter  ....  ,,  7 898  888 

Die  meisten  Schiffe  verkehrten  von  und  nach  Häfen  Grossbrittaniens 
und  Irlands.  Obenan  steht  vor  allen  London. 

Hamburg  besass  ult.  1874  an  eig.  Schiffen:  442  Seeschiffe  (darunter 
103  Dampfschiffe)  mit  215  744  Reg.-Tons  und  8 237  Mann  Besatzung : 
dann  2 722  Flussschiffe. 

Im  W aaren-V erkehre  betrug: 


8 986  857 
2831 364 
6 003  022 

4174 

776 


8 646  299 
2 433173 

5 340048 

3 618 
842 

8 980 125 
1604  586 

6 020614 


Netto  Ctr. 


das  Gewicht  der  Einfuhr  .... 
hiervon  Bau-  und  Brennmaterial 
andere  Rohstoffe  und  Halbfabrikate 
Verzehrungsgegenstände  .... 
Industrie-  und  Kunsterzeugnisse . . 

Manufacturwaaren 

Von  allen  Waaren  repräsentirt  das  grösste 
Quantum : 

Stein  und  Braunkohlen  . . .... 


1873 

68  641 138 


1874 

72054551 


Proc. 

45,  „ 

49,i 

21,7 

21,9 

25, 6 

2B,o 

5,4 

1,4 

1>S 

Ctr. 

1873 

1714407  140 


17 175  650 

1874 

1686  518330 

2,i 

34,o 
31,9 
13, 


Der  Werth  der  Einfuhr  betrug  . . . 
hiervon  Bau-  und  Brennmaterial  . . Proc.  2,, 

andere  Rohstoffe  und  Halbfabrikate  . „ 32, < 

Verzehrungsgegenstände „ 31, , 

Industrie-  und  Kunsterzeugnisse  . . „ 13, 9 j.u,7 

Manufacturwaaren „ 19, 0 17, 7 

Von  allem  Werth  repräsentirt  den  grössten 

Caffe . . JL  145  415  740 

In  Procenten  d.  ganzen  Werthes  d.  Einfuhr  8,62 

Ueber  die  Waaren- Ausfuhr  liegen  vollständige  Angaben  nicht  vor. 

Die  Auswanderung  über  Hamburg 

umfasste Schiffe  568  572 

womit  befördert Personen  69 176  43  443 

Briefkasteu. 

Herrn  B.  Biermann  in  Breslau.  Hinsichtlich  der  nach  Ihrer 
gefälligen  Mittheilung  Ihnen  durch  die  Post  nicht  zugestellten  Nummern 
unserer  Zeitung,  wollen  Sie  sich  gefälligst  an  die  Poststelle  wenden,  bei 
welcher  Sie  unsere  Zeitung  bestellt  haben. 
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Termin 

4.  Novbr. 
4.  „ 

4.  „ 

5.  » 

8.  „ 

9.  „ 

10.  „ 

13.  ,5 


Eisenbahn-Kalender. 

Snbmittirende  Bahn  (iegeostand  der  Submission  Seite 

zu  Breslau  Rechte  Oder-Uferbahn  Oberbau-Materialien.  900 
zu  Elberfeld  Bergisch-Märkische  E.  Nutzhölzer, 
zu  Chemnitz  Sachs.  Staatsbahn  . ^r“'S  . ..  qlo 

zu  Frankfurt  a/M.  Frankfurt-Bebraer  E.  Betnebs-Materahen  9 0 
zu  Stuttgart  K.  Württemberg.  E.  Scbienenbefest.gungsmittel  910 
Chemnitz  Sachs.  Staatsbahn  Kohlen  u.  Coaks  923 

zu  Berlin  Niederschl.-Märk.  E.  Nutzholzlieferung  924 

zu  Köln  Rheinische  E.  Werkstatts-Materalien  910 


15. 

15. 

15. 

15. 

15. 

16. 
17. 
20. 
22. 
22. 


Novbr.  zu  Münster 
zu  Breslau 
zu  Breslau 
„ zu  Berlin 

„ zu  Wien 

J;  zu  Münster 

,,  zu  Breslau 

„ zu  Breslau 

zu  Breslau 
zu  Münster 


Westfälische  E. 
Oberschlesische  E. 
Bresl.-Schweidn.-Freib. 
Niederschl.-Märk.  E. 
Galiz.-Carl-Ludwigsb 
Westfälische  E. 
Oberschlesische  E. 
Oherschlesische  E. 
Oberschlesische  E 
Westfälische  E. 


Werkstatts-Materalien  924 
Eisengusswaaren  924 
Werkstatts-Materialien.  901 
Billet-Cartons.  924 
Schienen  etc.  925 
Eisenguss  u.  Materialien  924 
Schwellen  910 

Schienen  No.  86 
Kleineisenzeug  No.  86 
Erdarbeiten  925 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Am  31.  d.  M.  wird  unsere  neue  Bahnstrecke  Bebra-Nieder- 

b0D luü^den  Personen- Verkehr  mit  sämmtlichen  Stationen 
Cornberg,  Sontra,  Hoheneiche,  Niederhone  und  Eschwege, 
h)  für  den  Gütervekehr  mit  vorläufiger  Ausnahme  der  Station 

Niederhone,  , . , ...  , 

maassgeblich  des  publicirten  Fahrplanes  dem  Betriebe  ubergehen. 

Die  Personen-  und  Güterbeförderung  erfolgt  unter  den  Be- 
stimmungen des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands jom^l.  Juli  ^ocaltarifeQ  der  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  bezüglich  der  neuen  Stationen 
herausgegebenen  Nachträge  können  zu  dem  Preise  von  25  S).  pro 
Exemplar  von  den  Expeditionen  bezogen  werden. 

Frankfurt  a/M.,  den  20.  October  1875. 

x raukiur  / , Königliche Eisenbahn-Direction. 

~ nPräukiurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Am  31.  Oct.  er.  wird  die  Theilstrecke  Bebra-Nied  er  höhne - 
F schwege  der  Bebra-Friedländer  Eisenbahn  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  werden  und  daselbst  vorläufig  folgender  1 ahr- 
plan für  gemischte  Züge  mit  ;H.  bis  IV.  Wagenclasse  zui  Aus- 
führung kommen : Vnrm  Nachm  Vorm. Nachm. 

Bebra  . • • 

Cornberg  . 

Sontra 

Hoheneiche  - 
Niederhohne 
Eschwege 

-fiVanlrfnrt  a/M..  den  22.  uctoner  icm. 

^ ran  ' Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Vereinigte  Südösterreichische  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Der  Verwaltungsrath  beehrt  sich  zur  Kenntniss  der  Herren 
Actionäre  zu  bringen,  dass  bei  dem  Umstande  als  sich  die  Betriebs- 
Ergebnisse  des  Jahres  1875  dermalen  noch  nicht  bestimmen  lassen, 
amSl.  November  d.  J.  eine  k Conto-Zahlung  auf  die  Dividende 
des  Jahres  1875  nicht  geleistet  wird. 

Wien,  im  Octobei  1875.  Der  Verwaltnngsrath. 

Tarifänderungen. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn-V erband. 

Für  die  Beförderung  von  eisernen  Brückentheilen  bei  Auf- 
gabe in  Quantitäten  von  5000  k und  darüber  kommt  ina  Verkehr 
zwischen  Dortmund  und  Warschau  vom  1.  November  1875  an  der 
Frachtsatz  der  Klasse  D ohne  Zuschlag  zur  Erhebung. 

Bromberg,  den  18.  October  1875. 

6 Königliche  Direction  der  Ostbahn 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Station  Münden  in 


Abf. 

7 35 

5 30 

)) 

8 23 

6 18 

?5 

8 45 

6 40 

55 

95 

7 

V 

9 24 

7 19 

Ank. 

9 31 

7 26 

Eschwege 

Abf. 

5 

9 40 

Niederhohne 

n 

5 10 

9 50 

Hoheneiche  . 

•n 

^ 32 

3 12 

Sontra  . 

57 

5 53 

9 33 

Cornberg  . 

55 

6 25 

±5 

Bebra  . . . 

Ank. 

6 50 

4=  30 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn-Verband. 

Vom  1 November  1875  ab  tritt  ein  directer  Frachtsatz  für 
die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  in  Wagenladungen  von 


10  000  k von  der  Station  Schulitz  nach  der 

Kraft.  „ ..  . 

Der  Frachtsatz  beträgt  für  die  Strecke  : 

Schulitz-Münden  180, 0 Jü,  Zuschlag  17, 2 pro  10  000  . 

"Ri-nrnhere-  den  19.  October  1875.  ,,  , 

B i o m b g , Königliche  Direction  der  Ostbahn 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Rheinische  Eisenbahn. 

0Ägenna«h Äerniol  Gütig 
vom  15 j (Tar,f  B.hn. 

1.  Nachtrag  I gütig  vomlöOclobercr.  enthaff  ermnssrgte  Satze 
für  Langendreer,  Bochum  und  Wattenscheid.  (Tauf  0,10  J&) 

K ö ln , den  22.  October  1875.  Die  Dir0ctioil> 

Berlin-Görlitzer "ündHalle-Sorau-Gubener  Eis^nbahiT 

Die  Lieferung  der  für  die  Berlin-Görlitzer  und  Halle- Sorau- 
Gubener  Eisenbahn  pro  1876  erforderlichen  Betriebs-Materialien, 
als-  Rüböl,  Petroleum,  diverse  Dochte,  Dochtgarn,  div.  Lampen- 
glocken und  Cylinder,  Streichhölzer,  Glasscheiben,  Stearinlichte, 
Schmieröl,  Talg,  Putzwolle,  Werg,  Deutsches  lerpentmol,  grüne 
undweisse  Seife,  Putzlappen,  Waschleder,  Putztucher,  Reisei 
besen  Spiritus,  Kupfervitriol,  Morsepapier,  Bittersalz,  Batterie- 
gläser gläserne  Ballons,  Zinkringe,  Kupferfahnen,  Hanf,  Hanf- 
flechten, Plomben,  Plombirschnur,  Bindfäden,  Bindestrange,  weisse 
Kreide  Klebestoff,  Wasserblei,  Schmirgelpapier,  diverse  Nagel, 
Signalleinen,  Kohlenkörbe,  Notizbücher, _ Haarbesen,  Handfeger, 
Schrubber,  diverse  Bürsten,  Pinsel,  Cylinderwischer  und  o z- 
kohlen  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben 

Francirte  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs-Materialien 
für  die  Berlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gubener 
Eisenbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem 

am  29.  October  c.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserer  Central-Materialien-Verwaltung,  Görlitzer  Bahnhof 
(Zimmer  38/39)  hierselbst  anstehenden  Termine  einzureichen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs-Bedingungen  liegen  bei  ge- 
nannter Dienststelle  zur  Einsicht  aus,  können  auch  gegen  Erstat  - 
ung  von  1 Ja.  Copialien  abschriftlich  daselbst  in  Empfang  ge- 
nommen werden. 

Berlin  den  14.  October  1875. 

ßeuiu'  Die  Direction. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Bekanntmachung,  Lieferung  von  Kohlen  und  Coaks 
(Cinders)  betreffend. 

Im  Wege  der  Submission  sollen  vergeben  werden:  _ 

1.  Die  vom  1.  December  d.  J.  bis  zum  31.  Mai  künftigen 
Jahres  zur  Locomotivheizung  erforderlichen  Steinkohlen  und 

Coaks  und  zwar : _ , . 

550  000  k Steinkohlen  pro  Werkeltag 

und 
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U>5  000  k Coaks  (grobe  Ciuders)  pro  Mouat 
' — letztere  in  gleichmässigen  wöchentlichen  Lieferungen.  — 

2.  Der  Bedarf  au  Feuerungsraaterial  für  Werkstätten  auf 
dieselbe  Zeit  und  zwar: 

1 005  000  k Stückrusskohle, 

565  000  k Scliachtrusskohle, 

705  000  k Klarkohle, 

1 415  000  k gewaschene  Schmiedekohle, 

190  000  k Gaskohle, 

400  000  k Schmiedecinder, 

50  000  k groben  Locomotivcinder, 
sämmtlich  in  gleichmässigen  wöchentlichen  Lieferungen. 

Offerten  auf  Lieferung  von  Stück-B  raunkoh  1 en  bester 
Qualität  zur  L ocomotivheizung  werden  ebenfalls  ange- 
nommen und  es  bleibt  Vorbehalten,  je  nach  den  sich  ergebenden 
Preisen  das  angegebene  Quantum  von  550  000  k Steinkohlen  pro 
Werkeltag  zu  reduciren,  um  dafür  eine  entsprechende  Quantität 
Braunkohlen  zu  vergeben. 

Sämmtliche  Preise  sind  pro  50  k und  zwar  für  Kohlen  aus 
dem  Zwickauer  und  Dresdner  Bassin  frei  Staatseisenbahn,  für 
Kohlen  aus  dem  Lugauer  Bassin  frei  Bahnhof  Lugau,  für  Kohlen 
aus  Schlesien  frei  Bahnhof  Löbau,  für  Böhmische  Braunkohlen 
frei  Grenz-Bahuhof  zu  stellen. 

Die  Angebote  werden  bei  Heizkohlen  nicht  unter  10  000  k 
pro  Tag  angenommen.  Dieselben  sind  versiegelt  mit  der  Auf- 
schrift: 

»Angebote  aufLieferungvon  Kohlen  (C in d e rs)  “ 
bis  spätestens 

den  9.  November  d.  J. 

portofrei  an  die  Unterzeichnete  Königl.  Generaldirection  einzu- 
reichen. 

An  diesem  Tage  wird  die  Eröffnung  der  eingegangenen 
Angebote  Vormittags  11  Uhr  im  Sitzungszimmer  der  II.  Abtheilung 
der  Königl.  Generaldirection  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Submittenten  stattfinden. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten,  welche  sich  bis  den 
24.  November  d.  J.  an  ihre  Angebote  zu  binden  haben,  bleibt  Vorbe- 
halten. Wer  bis  zu  diesem  Tage  keine  Antwort  erhält,  hat  sein  An- 
gebot als  nicht  berücksichtigt  anzusehen.  Exemplare  der  Lieferungs- 
bedingungen sind  sowohl  durch  das  Hauptbureau  der  Königl. 
Generaldirection,  als  auch  durch  die  Maschinenhauptverwaltung 
in  Chemnitz,  die  Maschinenhausverwaltung  auf  Bahnhof  Zwickau, 
die  Maschinenverwaltung  auf  dem  Sächsisch-Schlesischen  Bahn- 
hofe zu  Dresden  und  durch  die  Bahnhofs-Inspection  Lugau  zu 
beziehen. 

Dresden,  am  20.  üctober  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  Tschirschky. 


Königliche  NiederschSesisch-Märkisclie  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  pro  1876  erforderlichen 
Wer  ks  tat  ts -Nutzhölzer 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  10.  November  er..  Mittags  12  Uhr, 
im  Buieau  der  Unterzeichneten  in  Berlin,  Breslauerstrasse  17  an- 
beraumt, bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift. 

,, Submission  auf  Nutzholz-Lieferung“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  und  die  specielle  Bedarfs-Nach- 
weis111^ liegen  in  den  Wochentagen  im  Central-Bureau  der  König- 
lichen Direction  zu  Berlin  und  in  der  Ober-Maschinen-Verwaltung 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derselben 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang’  genommen  werden. 

Berlin,  den  18.  October  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

H.  Gust. 


Niederschlcsisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  jder  zur  Herstellung  der  Fahrbillets  erforder- 
lichen Cartons  für  das  Jahr  1876  und  die  nächstfolgenden  Jahre 
- etwa  40  000  Stück  jährlich  - soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : 

Montag,  den  15.  November  d.  J.,  Vormittags  IV  L Uhr, 
m unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  88/89  hierselbst  an- 
beraumt, bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift:  r 

„Submission  auf  Lieferung  von  Billet-Cartons“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  nebst  Muster  liegen  in  den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Er- 
stattung der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  15.  October  1875. 

, , Königliche  Direction 

der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Werkstätten  zu  Breslau,  Stargard, 
Ratibor  undGlogau  auf  das  Jahr  1876  erforderlichen  Eisenguss- 
waaren  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  aufLieferung  von  Eisengffsswaaren  pro  1876“ 
versehen,  bis  zum  Submissionstermine  am 

Montag,  den  15.  November  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  unser  maschinentechnisches  Bureau 
hiei selbst  einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  persönlich 
erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen.  Später  ein- 
gehende Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  dem  vorbezeichneten 
Bureau,  sowie  bei  den  Betriebs-Maschinenmeistereien  zu  Stargard, 
Ratibor  und  Glogau  einzusehen  ; auch  werden  Exemplare  derselben 
auf  portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 

Breslau,  den  22.  October  1875. 

Königliche  Direction. 


Unter  Ausschluss  der  besonders  zum  Verding  kommenden 
Materahen,  als:  Eisen,  Stahl,  Blech,  Kupfer  und  Eisengusssachen 
soll  dre  Lieferung  der  im  Jahre  1876  für  die  Westfälische  Eisen- 
bahn erforderlichen  übrigen  Werkstatts-Materalien,  als- 
Metalle,  Werkzeuge,  Farben  und  Chemikalien,  Gummi-  und 
Lederwaaren  , Hohlzkohlen  und  Hölzer  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verduDgen  werden.  Die  Lieferungsbedingungen  liegen 
bei  unserem  Ober-Maschinenmeister  Tacke  zu  Paderborn,  sowie 
in  unserem  Central-Bureau  hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch 
auf  portofreie,  an  unseren  Bureau-Vorsteher,  Rechnungsrath  von 
Griesbach  hier  zu  richtende  Schreiben,  gegen  Erstattung  der  Ge- 
bühren mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materalien“ 


bis  zu  dem 


am  15.  November  er.,  Vormittags  9 Uhr, 
im  Geschäftslocale  des  Ober-Maschinenmeisters  Tacke  zu  Pader- 
born anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden  portofrei 
dortselbst  einzureichen. 

Münster,  den  20.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Bekanntmachung', 


Die  Lieferung  der  im  Jahre  1876  für  die  Westfälische  Eisenb. 
erforderlichen  Eisen-,  Stahl-  und  Kupfer-Materialien, 
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sowie  Eisenguss  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden.  . T . 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  bei  unserem  Ober-Maschi- 
nenmeister  Tacke  zu  Paderborn,  sowie  in  unserem  Central-Bureau 
hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  unseren 
Bureau-Vorsteher,  Rechnungrath  von  Griesbach  hier  zu  richtende 
Schreiben , gegen  Erstattung  der  Gebühren  mitgetheilt.  Offerten 
auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Lieferung  von  Eisen-,  Stahl- 
und  Kupfer-Materalien,  sowie  Eisenguss“ 
bis  zu  dem 

am  16.  November  er.,  Vormittags  9 Uhr, 

im  Geschäftslocale  des  Ober-Maschinenmeisters  Tacke  zu  Pader- 
born anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  portofrei  dort- 
selbst  einzureichen. 

Münster,  den  20.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  W estfalischen  Eisenbahn. 


Bekanntmachung. 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten,  sowie  der  Durchlässe, 
WegeunterführungeD  und  kleineren  Brücken  des  Looses  VI  von 
Station  244  + 50  bis  Station  271  + 50  sowie  des  Looses  VII  von 
Station  271  + 50  bis  Station  282  auf  der  II.  Bau- Abtheilung  der 
Neubaustrecke  Ottbergen-Northeim  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Das  Loos  VI,  rot.  2700  m lang,  enthält  rot.  64  590  Ckm  zu 
lösender  und  zu  bewegender  Bodenmassen  nebst  rot.  1800  Ckm 
Äd  auerwerk. 

Das  Loos  VII,  rot.  1100  m lang,  enthält  rot.  91  347  Ck™ 
Bodenmassen  nebst  460  Ckm  Mauerwerk. 

Die  Zeichnungen,  Massendispositionen  und  Bedingungen 
sind  in  uoserm  Central-Bureau  hierselbst  und  auf  dem  Ab- 
theilungs-Bureau  zu  Carlshafen  einzusehen;  letztere  können  auch 
von  unserem  Bureau-Vorsteber,  Herr  Rechnungsrath  von  Griesbach 
hierselbst  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  1 Js>.  für  jedes  Loos 
bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem 

am  22.  November  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Subinitteuten  er- 
öffnet werden,  an  uns  einzusenden. 

Den  Offerten  ist  der  Nachweis  über  Qualification  und  Leistungs- 
fähigkeit beizufügen,  widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksich 
tigung  finden  können. 

Münster,  den  19.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfalischen  Eisenbahn. 


sehen  blaue  Telegraphenfarbe,  12  000  Blatt  Copir -Papier 
und  35  200  k Deutsches  Terpentinöl 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
Offerten  sind  zu  dem 

Mittwoch,  den  17.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

in  dem  Geschäftslocale  unseres  betriebstechnischen  Bureaus  auf 
dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden  Termine  portofrei,  versiegelt 

und  mit  der  Aufschrift : . , 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Betriebs- 
materialien“ 

an  das  betriebstechnische  Bureau  der  Reichs  - Eisenbahnen  hier- 
selbst einzusenden.  Die  Eröffnung  der  Offerte  erfolgt  zu  der 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
anwesenden  Submittenten.  Die  Submissions-  und  Contractsbe- 
dingungen  werden  auf  portofreie  an  die  Drucksachen-Verwaltung 
der  Reichs-Eisenbahnen  hierselbst  zu  richtende  Schreiben  gegen 
Erstattung  der  Herstellungskosten  von  1,50  Jk  m baar  0(ier  111 
Reichs-Postmarken  zugesendet. 

Strassburg,  den  15.  October  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothnngen. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringcn. 

Die  Lieferung  von 

520  Klaftern  buchenes  Brennholz,  66  140  Stück  Reiser- 
wellen, 3 300  Mille  Zündhölzern,  211  200  k Brennöl, 
307  200  k Petroleum,  10  000 m Banddochte,  140  k Fadeu- 
dochte,  3 100  Stück  Pechfackeln,  470  Stück  Lampen- 
glocken, 16  300  Stück  Glascylindern,  15  800  k Talg, 
187  700k  Schmieröl  I. Sorte,  256  300 k Schmieröl  II.  Sorte, 
117  200  k Putzwolle,  200  k Cocusseife,  70  k harte  Talg- 
seife , 23  700  k grüne  Seife , 38  500  Stück  Strauchbesen, 
18  400  Bogen  Schmirgelleinwand,  1 600  k Palmfett, 
1 960  k Graphit,  280  Stück  Schwämme,  510  Stück  Wasch- 
leder, 250k  Bindfaden, 4 870kPlombirschnur,  51 1000  Stück 
Bleiplomben,  9 150  k Fruchtgummi,  260  k Drahtnägel, 
370  k Bindestränge,  8 850  m Packleinwand,  640  Stück 
Wagendeckenleinen,  4 700  k Kupfervitriol,  50  k Bitter- 
salz, 35  400  Stück  Telegraphen -Papierstreifen,  875  Fla- 


Lieferiuigsaiisschreibung. 

Wir  benötbigen  pro  1876  lieferbar  franco  loco  Krakau  ab 
April  dess.  J.,  2700  Tonnen  Bessemer-  und  100  Tonnen  Puddel- 
stahlschienen  nebst  dem  erforderlichen  Kleinmateriale. 

Versiegelte  Offerten,  welche  mit  einer  50  Kr.  Stempelmarke 
zu  versehen  sind,  werden  von  unserem  Einreichungsprotocolle, 
Wien,  Kärnthnerring  No.  7 bis  zum 

15.  November  d.  J.,  12  Uhr  Mittags, 

entgegen  genommen.  ..  , ... 

Lieferungsbedingnisse  und  sonstige  nähere  Auskünfte  ertheiit 

unsere  hiesige  Bau- Abtheilung. 

Wien,  am  17.  October  1875. 

General-Direction  . 
der  K.  k.  priv.  Galizischen  Carl-Ludwig-Bahn. 


Wichtig  für  Industrielle,  Lieferanten,  Unternehmer,  Besitzer 
von  Privilegien  über  Erfindungen,  Buchhändler  und  Autoren 
von  literarischen  Fachwercken. 

Industrielle,  Lieferanten  und  Unternehmer,  welche  Inventarsgegen- 
stände oder  Verbrauchsmaterialien  für  Eisenbahnen  liefern,  *esp.  A 
beiten  zu  übernehmen  wünschen,  ferner  Besitzer  von  Privilegien  über 
Erfindungen,  Buchhändler  und  Autoren  sowie  Industrielle,  welche  ihie 
Erzeugnisse  besprechen  lassen  oder  zu  verbreiten  wünschen,  ubeihaupt 
all  Diejenigen,  welche  an  der  Entwicklung  des  Ungarischen  Verke  rs- 
wesen  ein  Interesse  haben,  empfehlen  wie  unser 

" ' itffalirt 


tmEmmneiiii: 

welche»  alle  Erlässe  des  Königlich  Ungarischen  Comm™attons- 
Ministeriums,  alle  Verfügungen,  Kundmachungen  so^ffbei  u£  L 
Schreibungen  der  Bahnverwaltungen  nach  dem  ebenfalls  bei .uns  in 
Ungarischer  Sprache  redigirten  „Központi  vasuti  es  Kozlekedesi  Kor- 
töny“  (ein  von  Seite  des  Königlich  Ungarischen  Communications- 
Ministerium  anerkanntes  und  den  Eisenbahnen  empfohlenes  Fachblatt, 
welchem  alle  Einschaltungen  officiell  zugennttelt  werden) 
treuer  Uebersetzung  bringt,  demnach  aus  erster  Quelle  1 

Ferner  empfehlen  wir  unseren  officiellen  erstenUnganschen  „Eisen- 
bahn- und  Dampfschifffahrts-Courier“  weicherauf  allen  Eisenbahn-  und 
Dampfschiffstationen  aufliegt,  auch  sonst  sich  einer  Srosse^7ewnn^eD,l 
erfreut,  demnach  zur  Verbereitung  von  Geschäfts-Annoncen  beso  e 

emPBespreIhungen,  Reclame,  Annoncen  werden  billigst  berechnet. 

Pränumerat.  auf  das  „Ungarische  Centralblatt  ganzjährig  8 F ., 

halbSnumerat.  auf  den  „Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt-Courier“ 
ganzjährig  4 Fl.  j)je  Administration 

Budapest,  Jägergasse  No.  9. 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Newsta  dt-E  b ers  walde, 

Halle  ajS.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 
Steiupappen  | Asphalt  platten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
concessionirt  durch  die  Köuigl.  Regierung  I Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  | Mauern  und  Gebäuden. 

m oo7-,Fei‘tige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

\döö(o\  unter  langjähriger  Garantie. 

Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

. Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
\ eichen  m Brock  s Patent  sehr  hillig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

D,  Eimichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Phosphorbronze  Porsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 

Patent-  Billet-  Druckmaschine 

fiir  EiseiitoaSmeii. 

f Beistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 

amgeschachtelt.  Deichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
Dis  zu  .hu  9J9.  Selbstthatige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

Intern.  Patent-  & Maschiueii-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 

T . r Triage  von  R.  Gaertner  in  Berlin  erscheint  und  sind  die  bereits  ausgegebenen 
Lieferungen  1 und  2 durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen : 

Die  Locomotiveu. 

Eine 

Sammlung  ausgeführter  Zeichnungen 

mit 

beschreibendem  Text 

zui  Benutzung  im  Constructions-Saal  und  in  technischen  Lehranstalten  nach  zuverlässigen 

Quellen  bearbeitet 
von 

„ „ A..  ,.  . a t ’ p Carl  ScliaUenbrand, 

Vollständig  m 4 Lieferungen  - jede  aus  einem  Heft  Text  von  5—6  Bogen  in  gr.  8.  mit  zahl- 
reichen Holzschnitten  und  einem  Heft  Kupfertafeln  von  10  Blatt  in  Quer-Folio  bestehend  — 
zum  Snbscriptionspreise  von  a 8 JL  Nach  Ausgabe  der  4.  (letzten) Lieferung  tritt  ein  erhöhter 

Ladenpreis  ein. 


Der  Maschinenmeister  einer  mitt- 
leren Eisenbahn  Norddeutschlands  würde 
seine  Stellung  aufgeben,  falls  sich  ihm  eine 
passendere  darböte.  Gefällige  Offerten  resp. 
Mittheilungen  von  Bahn -Verwaltungen  sind 
erbeten,  unter  der  Chiffre  S S.  104  an  die 
Exp.  d.  Ztg.  einzusenden. 

Morsepapierrollen 

liefert  als  Speeialitätin  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 
Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen : 
Reformen 
im 

Eisenbahn-  Güter- V erkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenbahn-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Georg  Höper  & Co. 


Phosphorbronce-Giesserei.  iseriohn. 

Privilegirte  Fabrikanten  von 

Montefiore  & Dr.  Künzd’s  Phosphorbrouce. 

Specialitäten: 

Acliseillag-er  für  jede  vorkommende  Belastung  und  Umdrehung  (dreimal  dauerhafter,  als  Rotliguss), 

Zahn-  und  Kaminräder  \r.  \ . . . 

Pnmpen-Cylinder  j Gleiche  Festigkeit  wie  die  des  geschmiedeten  Eisens  wird  garantirt. 

Die  amtlichen  Festigkeits-Ermittelungen  beziehen  sieh  nur  auf  unsere  Legirungen. 

Hieizu  eine  Beilage  von  Carl  Schleicher  & Schüll  in  Düren  (Rheinpreussen)  betreffend  Gummi-Tauen-Rollenpapier. 


Verantwortlicher  Eedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  Zu  Leipzi/Ä» 


■ u.nd  ^erauBSeoeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

lg  (Redaetionsbureau:  Lessingsstrasse  No.20E  - Cummissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Gieseske  &Devrient  in  Leipzig . 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montag!«  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  j ede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  nnd  Beilagen  franco 
einzusenden  sind.  .. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  IV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  90. 


Inserate 
werden  k 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  auf  genommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Bachhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen. zu  aeu 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deu  tscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang 


— r— — — p — Stationen  der  Strecke  Aue-Jäeersgrün-Schöneck  der  ChemDitz-Aue-Adorfer  E. ; Magdeburg- 

Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwal  g ■ Station  Lustenau.  Oesterreichisch-Dngarische  Correspondenz : Eisenbahn-Com- 

Halberstädter  Eisenbahn,  Grauhof-Lautenthal  eröffnet ; . VVj,em^Tje;cilsräthe  (Eisenbahn-Erforderniss),  Subventionen  und  Zinsgarantien,  Saybusch-Bielitz 

missarien  , einbeitliehe  Instructionen  aus  dem  Oester Teehnisch-polizeiliebe  Prüfungen,  Sehmalspur- 
und  Friedland-Dzieditz,  Bremskmtte  Verordnung  betr  Türkenkrach,  Strousberg’s  Verlegenheiten,  Wien-Con- 

bahnen,  Locömotiv  Statistik,  die  m Sid  er  Dambrowa  Courcberieht  Bahneröffnungen,  Münster-Oldesloe.  Oldenburgische  Eisenb.,  Jahres- 

atantinopei,  Temesvar-Orsova , ChoUen-Br«n« Eisenbahn,  Mangelnde  Gleisverbindung 
bericht  pro  1874.  Elsass-Lotbnngische  , 0 , - eröffnet  • Beschleunigung  der  Beförderung  der  Reisenden.  Italien,  Turin-Cirie.  Spanische 

«»  Berlin.  BwltdUl.  Li,e,..u,.  M.A.b.ri.b,,  OfH.Ml.A.zrig.». 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die  am  7 Septembar  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffn ete  45  Km  lange  Theilstrecke  An e- Jager  sgu  n- 
Schöneck  der  am  20Py.  M.  in  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  aufgenommenen  C hemm  tz  - Au  e - A d o r fer  Eisen- 

bahn  lat  S.aatalalnlini«  Zwiekan  Schwarzenberg),  Bockau 

stelle),  Wolfsgrün,  Eibenstock,  Schönbeide,  Wilscbhaus  (Haltestelle),  Rautenkranz,  Jagersgrun,  Hammerbrnck  (Haltestelle), 
und  Scböneck.  — Berlin,  den  24.  October  1875. 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-GeseUschaft  wird  die ; 17.25 
strecke  von  Gr  au  bof  (westlich  Vienenburg,  an  der  Linie  Vienenburg-Rmgelheim-Hi  desheim)  nach  Lautenthal  mit  den  Nationen 

Grauhof,  Langelsheim  und  Lautenthal 

am  25.  October  <1.  J.  für  Jen  Güterverkehr,  die  Station  Grauhof  gleichzeitig  für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden.  - 
Berlin,  den  24.  October  1875.  

Nach  der  Mittheilung  der  Verwaltung  der  Vorarlberger  Bahn  ist  an  deren  Flügelbahn  Lautrach-St.  Margarethen  zwischen 
den  Stationen  Fussach  und  St.  Margarethen  die  Station  Lust  enau  angelegt  und  am  15.  October  d.  J.  für  den  Peisonen-  nnd  G 

verkehr  ei  öffnet  worden. 

Berlin,  den  25.  October  1875. 


Die  geschäftsfnhrende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -V  erwaltrmgen. 


Ocsterreirhisch-f  ngarische  Corresjumdeiiz. 

Wien,  25.  October  1875.  Eis  e nb  ahn- Commissarien;  Ein-  j 
heitliche  Instructionen;  Aus  dem,  Oe sterr ei ch.  Reichs- 
rathe:  Eisenbahn-Erforde  miss;  Subventionen  und  Zins- 
garantier^  Saybusch-Bielitz  und  Friedland-Dzieditz; 
Bremsknittel;  Currendirung  entlassener  Eisenbahnbe- 
diensteter,  Verordnung  betreffend;  Technisch.- polizei- 
liche Prüfungen;  Schmalspurbahnen;  Locomotiv- Stati- 
stik; Die  in  1875  eröff netenBahnlinien;Tarifreform;  Dire  c- 
toren-  Conferenz;  Türkenkrach;  Strousbergs  Verlegen- 
heiten; Wien-Const  an  tinopel;  Temesvar-Orsova;  Chotzen- 

Braunau;  Demblin -Dambrcwa;  Coursb  eriebt. 

Die  General-Direction  unseres  Oesterreiehischen  Eisenbahnwesens 
wird  demnächst  mit  der  Errichtung  von  Eisenbahn-  Commissarien 


an  den  frequentesten  Eisenbahn-Kreuzungsstationen  beginn  en.  Der  Wir- 
kungskreis dieser  Behörden , welche  theilweise  den  Deutschen  Keichs- 
eisenbahn-Commissariaten  nachgebildet  sind,  wird  che  unmittelbare 
Controle  des  Bahnbetriebes,  und  zwar  namentlich  die  Beaufsichtigung 
des  Verkehrsdienstes , die  Revision  der  Bahnanlage  m baulicher  und 
constructiver  Hinsicht,  die  Erprobung  und  zeitweilige  Revision  der  Loco- 
motivkessel  und  der  Dampfkraniche  in  dem  ihnen  zugewiesenen  be- 
zirke, respective  auf  den  ihnen  unterstehenden  Bahnabschmtten  um- 
fassen . . 

Die  ausserordentliche  Directoren  - Converenz  der  Ungarischen 
Bahnen  hat  die  einheitliche  Feststellung  der  Instructionen 
aus  Anlass  der  regierungsseitig  gewünschten  Uebersetzung  der  be- 
stehenden in  die  Ungarische  Sprache  beschlossen.  Es  wurden  o b ach- 
comites  für  die  Bahnerhaltung , den  commerziellen  Verkehrs-  und  Ma- 
schinendienst und  das  Materialwesen  zur  mentorischen  Umarbeitung  fast 
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aller  in  dieso  Zweige  einschlagenden  Instructionen  mit  der  Weisung  ge- 
wählt, dass  der  regierungsseitig  bestimmte  kurze  Termin  so  ziemlich 
eiugehalteu  werde.  Nur  wenige  Instructionen  sind  durch  die  verschie- 
denen Einzeluverhältnisse  der  Bahnverwaltungen  von  der  künftigen 
Gleichförmigkeit  ausgeschlossen.  Es  ist  zu  hoffen,  dass  auch  die  Oester- 
reichischen  Bahnen  das  nicht,  hoch  genug  anzuschlagende  Ziel  gleich- 
förmiger Instructionen  anstreben  werden. 

Im  Oesterr.  Reichsrathe  hatsichder  Finanzminister  über  das  Eisen- 
bahn - E rfordern  iss  wie  folgt  geäussert:  Eine  schwer  in  die  Wag- 
schale fallende  Post  bilden  die  Eisenbahnen  Während  im  Jahre  1868 
die  Post„Eisenbahn-Subventiouen  und  Bauvorschüsse  für  Eisenbahnen“ 
mit  einem  Activ- Saldo  von  1 600  (WO  Fl.  abschliesst,  weil  damals  eine 
Rückzahlung  von  gewährten  Subventionen  eintrat,  steigern  sich  die  Er- 
fordernisse tür  die  Eisenbahnen  von  da  an  progressiv,  und  zwar  beträgt 
die  Summe  im  Jahre  1869:  4 834  060  Fl.,  im  Jahre  1870:  5 689  ( >00  Fi.  und 
im  Jahre  1871 : 5 779  OüO  Fl.  Im  Jahre  1872  betrugen  die  Subventionen 
für  Eisenbahnen  103579  000  Fl.,  im  Jahre  1873:  16  890  000  Fl.  und  in  den 
Jahren  1874  und  1^75  werden  sie  die  Summe  von  18  000  000  Fl.  jedenfalls 
übersteigen,  so  dass  wir  seit  dem  Jahre  18  18  nach  Abzug  der  inzwischen 
eingetretenen  Rückzahlungen  an  rückzahlbarenEisenbahn-Subventionen 
die  Netto-Summe  von  rund  73  000  0i0  Fl.  verausgabt  haben.  Ich  ver- 
kenne nicht  das  Schwergewicht  dieser  Summe , ich  glaube  wohl , dass 
vielleicht  bei  der  Concessionirung  einzelner  Linien  hin  und  wieder  eine 
vorsichtigere  Auswahl  hätte  getroffen  werden  können,  dass  vielleicht 
bei  der  Bemessung  der  Garantiesummen  manche  Ersparnisse  möglich 
gewesen  wären.  Ich  möchte  aber  doch  glauben,  dass  selbst  diese  Fehler 
nicht  so  enorm  schwer  ins  Gewicht  fallen,  gegenüber  der  Fruchtbarkeit 
der  in  den  Eisenbahn-Subventionen  zum  Ausdrucke  gelangten  Capitals- 
Anlage,  ohne  welche  — und  darüber  scheint  mir  ein  Zweifel  kaum  zu- 
lässig — die  seit  dem  Jahre  1863  stetig  fortschreitende,  natürliche 
Steigerung  der  Steuereinnahmen  schwerlich  in  gleichem  Maasse  ein- 
getreten wäre. 

Die  unter  dem  Titel  Subventionen  in  den  Staatsvoranscblag  für 
das  Jahr  1876  eingestellte  Summe  beziffert  sich  19  269  200  Fl..  Da  der 
vom  Reichsrathe  für  das  laufende  Jahr  bewilligte  Betrag  für  Eisen- 
bahnen 17  694  000  Fl.  betrug,  so  stellt  sich  ein  Mehrerfordemiss  von  nur 
1 575  01  0 Fl.  heraus.  Hieran  ist  hauptsächlich  die  Gisela-Bahn  schuld, 
für  welche  allein  2 Mill.  Fl.  veranschlagt  sind ; ohne  diese  neue  Bahn 
würde  sich  das  Subventionsconto  gegen  1875  um  ein  Beträchtliches  ver- 
mindert haben. 

Bei  der  Berathung  des  Postens  ,, Ei  senbahn-Zinsengaran- 
tien  “ im  Ungarischen  Finanz-Ausschusse  wurde  bemerkt,  es  gebe  keine 
„absurdere  Lage  als  die  jetzige,  wo  die  (garantirten)  Eisenbahnen  ein- 
ander Concurrenz  bieten“,  eine  richtigere  Tarif-Politik  und  die  Eisen- 
bahn-Fusionen (auch  jene  der  Theiss-  und  Ostbahn)  urgirt  und  schliess- 
lich auch  die  Meinung  aussprechen,  dass  die  der  Regierung  seinerzeit  er- 
theilte  Vollmacht  zur  Austragung  verschiedener  Eisenbahn- Angelegen- 
heiten gegenwärtig  nicht  mehr  zu  Recht  bestehe.  Finanzminister  Szell 
sagte  hierüber:  „Die  Ermächtigung  bezüglich  der  Eisenbahn-Entschädi- 
gungen und  Investitionen  ist  auch  meiner  Meinung  nach  erloschen;  die 
Ursache,  dass  man  davon  keinen  Gebrauch  machen  konnte,  liegt  darin, 
dass  die  Frage  der  Ansprüche  nicht  zu  gehöriger  Zeit  aur  Reife  ge- 
bracht werden  konnte;  ferner  weil  — da  man  bestrebt  war,  die  neue  In- 
vestitionslast auf  ein  Minimum  zu  reduciren  — vor  der  Effectuirung 
neue  Verhandlungen  nothwendig  waren. 

Die  Regierung  wird  im  Reichsrathe  eine  Vorlage  wegen  des  Aus- 
baues de r Linie nSaybusch-Bielitz  der  Ferdinands-Nord- 
bahn einb ringen.  Die  Gesellschaft  beansprucht  nämlich  die  Gewährung 
der  Steuerfreiheit,  welche  erst  der  parlamentarischen  Bewilligung  unter- 
zogen werden  muss.  Auch  bezüglich  der  Fortsetzung  derLinieO  st  r au- 
Friedland  nach  Dzieditz  dürfte  eine  Vorlage  ins  Abgeordneten- 
haus gelangen.  Die  Bestrebungen  wegen  Ertheilung  der  Staatsgarantie 
wurden  aufgegeben  Dagegen  beabsichtigt  man , die  Steuerfreiheit  zu 
erwirken.  Die  Linie  soll  mit  Hilfe  der  reichbegüterten,  Anrainer  all- 
mählig  nach  Maassgabe  der  aufzubringenden  Geldmittel  ausgebaut 
werden. 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  mit  Erlass  vom  15/6 
75  einer  Bahn  Verwaltung  die  Rangirung  von  Zügen  mittels-t 
Anwendung  des  Bremsknittels  mit  der  Aufforderung  genehmigt, 
für  diese  Art  des  Vorschubdienstes  nur  mit  dem  Verfahren  vertrautes 
Personal  zu  verwenden,  dasselbe  auch  anfänglich  von  diesfalls  erfah- 
renen Bediensteten  ausländischer  Bahngesellschaften  unterweisen  zu 
lassen. 

Mit  Erlass  vom  8/6.  75  hat  die  Ungarische  General  -Iuspection 
erklärt,  dass  die  Currendirung  der  strafweise  entlassenen  Be- 
diensteten nicht  bezweckt,  dass  dieselben  für  immer  vom  Eisenbahn- 
dienste ausgeschlossen  werden,  sondern  damit  die  Bahnverwaltungen 
sich  bei  deren  etwaiger  Neubewerbung  um  einen  Dienst  informiren 
können 

Das  K.  k.  Handelsministerium  hat  am  6/10  75  eine  umfang- 
reiche Verordnung  über  die  Vornahme  der  technisch-poli- 
zeilichen Prüfungen  und  dieCollaudirung  der  Eisenbah- 
nen erlassen,  auf  die  wir  wegen  ihrer  Umständlichkeit  nur  verweisen, 
ohne  sie  deshalb  genügend  excerpiren  zu  können. 

Die  Leitung  der  General-Inspection  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen hat  bei  der  Anlage  von  Localbahnen  überall , wo  dieselben 
Terrain- Schwierigkeiten  begegnen,  die  Errichtung  schmalspu- 


riger (1  Meter)  Bahnen  empfohlen.  Spricht  ;für  diese  Anschauung 
bei  den  derzeitigen  finanziellen  Verhältnissen  schon  das  Kostenerspar- 
niss  an  und  für  sich  — eine  solche  Bahnanlage  kommt  um  60  bis  100  Proc. 
billiger  zu  steben  als  eine  normalspurige  so  muss  noch  in  Betracht 
gezogen  werden,  dass  soeben  in  der  Schweiz,  welche  im  Eisenbahnbau 
gewiss  in  erster  Reihe  steht,  die  Linie  Lausanne-Echallens  mit  Per- 
sonenverkehr schmalspurig  angelegt  wird.  Das  Gleiche  ist  auch  bei  der 
Rhone-Simmenthal-Bahn  der  Fall. 

Die  den  beiden  Reichshälften  gemeinsamen  und  die  Oesterreicbi- 
schen  Eisenbahnen  besassen  im  Jahre  1871  zusammen  eine  Anzahl  von 
2012  Locomotiven.  Die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven 
der  Oesterreichischen  Bahnen  war  457106  Pferdekräfte  Im 
Jahre  1874  war  die  Zahl  der  Locomotiven  auf  2 734  gestiegen  und  die 
Locomotiven  der  Oesterreichischen  Bahnen  besassen  eine  Leistungs- 
fähigkeit von  680085  Pferdekräften.  Die  Locomotiven  von  je  201  bis 
250  Pferdekräften  waren  die  zahlreichsten,  nämlich  1834.  Die  Zahl  der 
Locomotiven  von  je  300  Pferdekräften  und  mehr  war  206. 

Vom  Januar  bis  Ende  September  1875  wurden  in  chronologischer 
Reihenfolge  dem  Betriebe  übergeben:  Meilen 

2.  Januar : Stry-Stanislau  (Erzherzog-Albrechtbahn)  ....  14, u 

1.  Juli:  Reichenberg-Seidenberg  (Süd-Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn)   5,26 

1.  Juli:  Eisenbrod-Tannwald  ( Süd -Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn) . . . . , 2,4j 

26.  Juli:  Chotzen-Braunau  (Oesterreichische  Staatsbahn)  . . 14,00 

6.  August:  Hallein-Bischofshofen-WörglundBischofshofen-Selz- 

thal  (Kaiserin-Elisabethbahn)  .......  35, 88 

23,  August:  Krima-Neudorf-Raitzenhain  (Buschtehrader  Bahn)  . 1,90 


Zusammen 
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Es  giebt  dies  immerhin  um  6,«  Meilen  mehr,  als  im  ganzen  Jahre 
1874  zur  Eröffnung  gelangten.  Gegen  die  ersten  drei  Quartale  1873 
bleibt  die  Meilenzahl  dagegen  weit  zurück,  da  in  jener  Zeitperiode 
141,42  Meilen  dem  Verkehre  übergeben  worden  sind,  gegen  156, 82  Mei- 
len, welche  vom  Januar  bis  Ende  September  1872  eröffnet  wurden.  In 
Ungarn  wurde  in  diesem  Jahre  keine  einzige  Meile  Eisenbahn  dem  Be- 
triebe übergeben. 

Im  Ungarischen  Communications-Ministerium  fand  in  Angelegen- 
heit der  Tarif reform  eine  Conferenz  statt,  in  welcher  regierungs- 
seitigbetont wurde,  dass  der  überwiegend  aus  Massengütern  bestehende 
Verkehr  der  Ungarischen  Bahnen  allerdings  zu  einem  den  billigen 
Transport  dieser  Güter  begünstigenden  einfachen  System  dränge,  doch 
sei  andererseits  die  hohe  Wichtigkeit  der  einheitlichen  Reform  auf 
einem  weiteren  Eisenbahngebiet  vor  allem  ins  Auge  zu  fassen.  Aus 
diesen  Gründen  begrüsse  die  Ungarische  Regierung  den  von  den  Oester- 
reichischen Bahnen  ausgearbeiteten  Tarifentwurf  als  einen  wesent- 
lichen Fortschritt  gegenüber  den  jetzigen  Verhältnissen  und  halte 
denselben,  falls  daran  die  im  Interesse  der  speciell  Ungarischen  Ver- 
kehrsverhältnisse bedingten  Modificationen  vorgenommeu  werden,  für 
eine  geeignete  Grundlage  der  in  beiden  Gebieten  der  Monarchie  ein- 
heitlich durchzuführenden  Tarifreform  Die  anwesenden  Vertreter  der 
Bahnen  hoben  hierauf  einstimmig  die  ausschlaggebende  Tragweite  der 
einheitlichen  Reform  hervor  und  wiesen  darauf  hin,  dass  der  vorgelegte 
Entwurf,  schon  mit  Berücksichtigung  der  Ungarischen  Zustände  ge- 
schaffen, ein  Compromiss  zwischen  den  divergirenden  Verhältnissen 
der  Bahnen  herzustellen  geeignet  sei.  Im  Verlaufe  der  Verhandlung 
wurden  die  Postulate  des  Ungarischen  Communications  - Ministeriums 
dahin  formulirt,  dass  principiell  die  Umwandlung  der  Classe  A des 
Entwurfes  in  eine  Normalclasse  für  Wagenladungsgüter  a 50<)0  k anzu- 
streben wäre.  Nachdem  gegen  diesen  V orschlag  das  Bedenken  geäussert 
wurde,  das  besonders  die  Böhmischen  Bahnen  in  Folge  ihres  wichtigen 
Stückgutverkehrs  kaum  in  der  Lage  sein  würden,  sich  einer  derartigen 
Modificirung  des  Systems  anzuschliessen,  wurde  eine  Einigung  über 
die  Güter  erzielt,  deren  Eintheilung  in  billigere  Taritclassen  durchzu- 
führen sei.  Dies  war  speciell  für  Kohlen,  Briquettes,  Coaks,  Metalle, 
Futterkräuter,  Gras  und  Klee,  Tabak  und  Eisenbahn- Fahrzeuge  der 
Fall.  Die  besprochenen  Modificationen  sollen  nun  einer  gemeinsamen 
Conferenz  der  Eisenbahn-Directoren  vorgelegt  werden. 

In  der  jüngsten  Oester  reiehischenDirectoren-Conferenz 
kamen  folgende  Gegenstände  zur  Verhandlung:  1.  Verwendung  des 
Seeman’schen  Bremsschuhes.  Mit  diesem  Bremsschuh  werden 
Versuche  auf  gemeinsame  Kosten  der  Oesterreichischen  Bahnen  ge- 
macht werden.  Die  Kosten  werden  pro  rata  der  Bahnlänge  vertheilt. 
2.  Verladung  von  Getreide  a la  rinfusa.  Es  wurde  be- 
schlossen, ein  Comitd  aus  Mitgliedern  der  Südbahn,  Elisabethbahn, 
Carl-Ludwigbahn,  Lemberg-Czernowitz- Jassy  Bahn  und  Oesterreichi- 
schen Staatsbahn  mit  der  näheren  Behandlung  dieses  Gegenstandes  zu 
betrauen.  Da  derartge  Transporte  auf  den  Russischen  und  Amerikani- 
schen Bahnen  üblich  sind,  wird  es  nunmehr  Aufgabe  des  Comitös  sein, 
sich  die  nöthigen  Informationen  bei  diesen  Verwaltungen  zu  holen  und 
nach  Thunlichkeit  die  praetischen  Erfahrungen  der  erwähnten  Bahnen 
bei  den  eventuellen  Anträgen  an  die  Directoren-Conferenz  zu  berück- 
sichtigen. 3.  Tränkung  des  Borstenviehes.  Es  wurde  beschlossen, 
anstatt  des  beantragten  Raummaasses  (60  Meilen)  das  Zeitmaass  für 
die  Tränkung  des  Borstenviehes  zu  bestimmen  und  die  Gebühr  von 
50 Kr.  pro  Etage  anzunehmen.  4.  Schiedsgerichte  für  Streitig- 
keiten aus  dem  Frachtgeschäfte.  Da  man  sich  über  diesen 
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übenden  Eiseubahnan^bluss^^rst  ihre  gjaubwür^i^verBicher^11!!^ 
J““f  SÜÄU-*  fieser  Angelegenheit  offieieU 

|e°ebenebab“  den  betreuenden  Abmachungen  nicht  entgegenkommen 
zAönncn.  inneu  die  Geldverlegenheiten  des  grossen  Eisen- 

V^fi^i&te“cSSelbe,  wie  der  letzte  Ausweis  über  den  Stand  der 

finanziellen  ISäl^sJsSoÄ^  darauf' SSi Einfluts^übt. 
ß Die  Turnau-Krfluper  Bahn  lässt  dagegen  aut  alle  seine  fur^uss- 
_ , , * WofTirnns  162T6I1  1111(1  will  siö  Ilicllt  6D6P  8.UI 

elnfremdesSchieneDgeleise  übergehen  lassen,  bis  die  abständige  Fracht 

ÄTkt  Dip  Danzieer  Firma,  welche  den  Transport  vermittelt,  will 
die  für  die  letzte  Waggonsendung  entfallende  F rächt  selbst  bezahlen, 
alferdie  T ur  nau-Kr  alup  er  fordert  auch  die  rückständigen  Summen, 

und  so  wird  es  wahrscheinlich  zu  einem  interessanten  Processe  kommen. 

'Rinpm  Bukarester  Telegramme  zufolge  hat  die  Rumänische  Regier 
uns'  mit  den  verschiedenen  Eisenbahnverwaltungen  ein  TJeheremkommen 
getroffen  wonach  vom  1.  November  angefangen  der  directe  Per  sonen- 

getronen,  wtmcu-  wien  und  Constantinopel  via  Lemberg- 

Bukarest -Rustschuk  beginnt.  Ein  Eisenbahnverkehr  via  Lemberg  be- 
steht schon  seit  Jahren.  Nun  erfolgt  die  Abänderung  der  Route  nach 
der  Richtung,  dass  von  Wien  bis  Constantinopel  mit  Ausnahme  einer 
verhältnissnfässig  kurzen  Strecke  immer  auf  der  Eisenbahn  gefahren 
und  nicht  wie  bisher  von  Varna  aus  bis  Constantinopel  die  Seefahrt 

benD?e Tonische  Begehung  der  Temesvar  - Orsovaer  Bahn 
findet  ietzt  statt.  Die  Bauschwierigkeiten  sind  keineswegs  so  gering,  as 
man  bisher  allgemein  geglaubt  hat;  es  gilt  dies  insbesondere  von  der 
Theihätrecke  Karansebes -Orsova.  Die  erste  Strecke  von  Temesvar  bis 
Karansebes  wird  schon  im  künftigen  Herbst  practe^el  ^ ^16  Bato- 
höfe  auf  dieser  Strecke  werden  nächst  den  Ortschaften  Remete,  Refcas, 
rr  Rplinty  errichtet  dagegen  soll  die  Erncbtuüg  eines  Bahn- 

hotbs  in  der  Temesvarer  Fabrik- Vorstadt  in  finanzieller  Beziehmg  auf 
=olche  Hindernisse  stossen,  dass  man  wahrscheinlich  den  ganzen  Plan 
fallen  lassen  dürfte.  Ueber  Karansebes  hinaus  ist  man  bezüglich  des 
Baues  auf  enorme  Schwierigkeiten  gestossen,  so  dass  die  Kosten  sich 
weit  höher  belaufen  werden,  als  dieselben  im  Voranschläge  pralmnm 
waren  Die  Bevölkerung  von  Buzias  und  dessen  Umgegend  hegt  jetzt 
den  Wunsch,  dass  dieser Curort  durch  eine  Flugeihahn  m das  Schienen- 
netz einbezogen  werde,  doch  soll  dieser  Wunsch  wenig  Aussicht  auf 
EiSllung  haben,  da  die  Einrichtung  einer  Flügelhahn  einen  Kostenauf- 
wand von  40  1 000  Fl.  verursachen  würde  und  eine  Verzinsung  dieses 
Canitales  hierbei  kaum  zu  erwarten  wäre.  Die  Oesterreichische  Staats- 
hX-GeLSft  beabsichtigt  die  Bohrung  de.  grossen ^700  -langen 
Tunnels,  dessen  Herstellung  2»/.  Jahre  m Anspruch  nehmen  wird,  schon 

in  der  allernächsten  Zeit  zu  beginnen.  . , . , -kt.  j 

In  ähnlicher  Weise,  wie  kürzlich  auf  der  Oester eichischen  Nord- 
westbahn und  früher  hei  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,  fand  auf  der 
Kaschau - Oderherger  Bahn  die  Verschiebung  einer  eisernen 
Brücke  statt  Es  war  dies  die  Auswechslung  einer  hölzernen  Eisen- 
bahnbrücke durch  eine  aus  Eisen  construirte  in  Nahe  v^Jabiunka 
welche  gleichfalls  durch  Verschiebung  bewerkstelligt  wurde.  Die 
Änwefte  der  neuen  Gitterbrücke  beträgt  156  Fuss,  Are  ganze  Lange 
165  Fuss,  ihre  Lichtenhöhe  45  Fuss  und  die  Steigung  1:  7ü.  Die  Eis en- 
construction  wurde  von  der  Trziniczer  Fabrik  des  Erbherzogs  Albrecht 
geliefert.  Mit  der  Verschiebung  würfle  um  b Uhr  früh  begonnen  und 
hat  selbe  nur  drei  Stunden  in  Anspruch  genommen.  . 

Wie  der  N.  Fr.  Pr.“  aus  Braunau  geschrieben  wird,  durfte  die 
zweite  Bahnverbindung  mit  Preussen  in  der  Richtung  bis  nach  Glatz, 
welche  jetzt  als  Sackbahn  in  Ottendorf  endet  und  deren  Fortsetzung 
eist  kl  fünf  bis  sechs  Jahren  in  Aussicht  gestellt  wurde,  sich  schon 
ietzt  verwkklichen.  Die  General-Bau-Unternehmer  Hogel  und  Lager 
welche  bekanntlich  auch  die  Chotzen-Braunauer  Bahnstrecke  ausgefuhrt 
haben,  lassen  nämlich  von  Ottendorf  bis  zur  Landesgrenze 
künftigen  Grenzbahnhofe  die  technischen  Vorarbeiten  vornehmen  und 
deren  Ingenieure  sind  gegenwärtig  mit  der  Tracirung  dieser  Lime  be- 
schäftigt Ebenso  wird  auch  von  Pr eussischer  Seite  die  Arbeit  in  An- 
griff genommen,  und  die  betreffenden  technischen  Organe  smd  zu  den 
Vermessungen  in  Neurode  eingetroffen.  . . , . , , 

Ueber  eine  neue  Ru  ssisch-Oesterreichische  Anschluss- 
bahn schreibt  die  „Presse“ : Die  Russische  Regierung  tat,  wie  man  uns 
meidet,  vor  Kurzem  eine  Bahn  von  Demblm  (Ivangorod)  bis  Dambrowa 
concessionirt,  deren  Bedeutung  für  Oesterreich  nicht  zu  unterschätzen 
ist  Durch  diese  Linie  wird  eine  bedeutende  Concurrenzlinie  für 
Warschau -Wiener  Bahn  geschaffen,  welch’  letztere  bis  heute  aus- 
schliesslich den  Verkehr  zwischen  Russisch-Polen,  West-Russland  und 


(Demblin)  concessionirt,  wahrend  die  besagte  kürzere  R ° Pr 

Hnrtsetzun  2 bis  Lukow  zum  Anschlüsse  an  die  Terespoler  Bahn  er- 

heTscht  Diese  dürfte  aber  ebenfalls  bald  concessionirt  werden,  zumal 

die  Fortsetzung  von  Iwangorod  bis  Lukow  nur  wenige  Mei  b - 

KeWaUs  Se  aber  lese  projectirte  Linie  vor  drei  Jahren  voü- 

^DfeNi^hPePlöTngder  November-Coupons  hat dieSüdbahn 
auf  101  und  der  Mindereinnahme,  in  Folge  der  jüdischen  Feiertage,  ie 

etwas  an. 


T,,n  Bodenbacher  Bahn.  Die  am  30.  October  stattfindende  Ge- 

der  Abmachung  mitgetheilt  und  sind  aus  dem  uns  z g . . -p 

tocoUe  über  dil ^Verhandlungen  mit  der  Regierung  nur  noch  einige  Er- 

iS* 

ElSÄÄ 

und  ihrem  Zugebör  bücherlich  eingetragene  Pnoritats-Obliga- 
<üefIbe 

ss 

Qno  Deutscher  Reichswährung  im  Gesammt-Nominalbetrag 
ioOlOO  Reichsmark  b)  Die  demnächst  fällige  Rückzahlung  des  der 

: Bahngesellschaft  aus  den  Staatsvorschusscassen  gewahrte^ 

i im  derzeit  noch  aushaftenden  Betrage  von  1 ^A  OO  FL  c;  D.e  von  der 
Bahngesellsehaft  contrahirte,  bis  einschliesslich  Februar  1«  succe 
i KivefäUiewerdende  Wechselschuld  im  Gesammtbetrage  von  1<97*(W11. 
d)  Die  Rückzahlung  des  von  der  Sächsischen  Creditbank  zu  Dresden  an 
die  Bahngesellsehait  geleistete«  Vorsehns.es  ‘“»tlSnf im  Betrage 

über  den  finanziellen  und  Betriebsstand  der  Bak  bis  EAe  beptembe 
i87ö  hpip-pffeben  Die  Einnahmen  betrugen  1 174  544  II.  und  aie  ^us 
gaben  547  971.  Fl.  Der  Beftiebsüberschuss  für _die  Ze^om  ^ 
bis  Ende  September  1875  betragt  daher  “"“n“0“ 

40  514  Fl.  als  Reingewinn  auf  die  Braunkohlenwe rk e n Dux  e 
Hauptbilanz  repräsentirt  sich  folgendermaassen . _c  *7  j 2<  i5  Fl 
Linie  Dux-Bodenbach  5 685  733  Fl.,  Lime  Osse Anlagen 
Schleünbahnen  1211843  Fl.,  zusammen  10  9oo843,  jNeu01^°, 

127  65t? Fl  Kohlenwerke  1832  489  Fl.,  Tracirungskosten  21321  11, 
Cnrsverlust  bei  der  Begebung  der  Schuldobligationen  Emission  1 74 

114  873  Fl.;  Cassabestände  38  765  Fl  ;Effecten-Conto.  (eigene  cu^ 

Obligationen, Emission  1874)'159! 4950F 1:1 La.twagen-Conto  1 .48o31 F 
Locomotiven-Conto  458840  Fl.,  Vorrathe  an  Matenalien  PULl  i 11 
Vorräthe  an  Inveetarien  72  539  Fl.,  Ziasenconto  28n  340  Fl, 
hitore»  525  394  Fl,  Betri.bsdefidte  ans  de»  Jahr« ; ^8^^  73, 
259  91>s  Fl. , zusammen  2 1 9oT  4 <4  ±1.  -vf*  s s 1 v , a • 

6 6WOOOFl,Prioritäts-ObUgationen9  900000  Fl,  zusammen  6 oOOOOOFl, 

Schnld-Obligationen,  Emissm» 

S oTIfi",  diverse  Editoren  427  166  FL,  B ettiebsüberschnss  br.  Ende 
September  1875  626  573  Fl.,  zusammen  22  957  474  1 1. 

i «ich* 

| wird  vielmehr  erst  demnächst  eröffnet  werden,  wie  wir  bencüugena 
i bemerken. 
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— U.  Oldenburgische  Eisenbahn.  (Jahresbericht  pro 
1874.)  Die  Ausdehnung  der  von  der  Grossherzogi.  Oldenburgischen 
Eiseubahn-Directiou  verwalteten  Bahnen,  das  Eigenthums-Yerhältniss 
der  letzteren  und  das  Abrechnungs-Verfahren  hat  im  Jahre  1 874  eine 
Veränderung  nicht  erlitten.  Das  verwendete  Anlage-Capital  für  die 
im  Betriebe  gewesenen  25, m Meil.  betrug  7 284 '21)0  Thlr.  = 287462  Thlr. 
pro  Meile  Bahnlänge;  vom  Oldenburgischen  Staate  sind  hiervon 
4 529  693  Thlr.  verwendet. 

Au  Transportmitteln  sind  im  Jahre  1874  hinzugekommen  105  Güter- 
uud  15  Erdtrausportwagen,  so  dass  am  Jahresschlüsse  vorhanden  waren: 
20  grössere  Locomotiven,  16  Tender  zu  denselben,  6 grösssere  und 
16  kleinere  Tender-Locomotiven,  85  Personen-,  13  Gepäck-,  520  diverse 
Güter-,  sowie  150  Erdtransport-Wagen.  Die  Anzahl  der  im  Jahre  1874 
von  den  Zügen  durchfahrenen  Meilen  betrug  lu3  495. 

Die  Verkehrs-Ergebnisse  des  Jahres  1874  waren  recht  befriedigend, 
es  sind  134  492  Personen  = 12, 97  Proc.  mehr  befördert  und  für  Personen- 
Beförderung  55046  Thlr.  = 16,96  Proc.  mehr  eingenommen  als  im  Jahre 
1873.  Der  Güterverkehr  hat  an  der  Beförderung  um  215  966  Ctr.  = 
ljssProc^abgenommen,  dagegen  sind  aber  die  Einnahmen  aus  demselben 
um  41470  Thlr.  = 12, s2  Proc.  gestiegen.  Die  Gesammt-Einnahme 
erhöhte  sich  um  110190  Thlr.  = 14, 60  Proc.,  die  Ausgabe  um  75846  Thlr. 
= 22.  l00  Proc.  und  der  Ueberschuss  um  34  344  Thlr.  = 8,37  Proc. 

Es  sind  befördert  worden:  3446  Personen  in  der  I.  Classe,  226  637 
in  der  II.  Classe,  887  826  in  der  III.  Classe  und  53288  Militärs,  zusammen 
1 171 197  Personen,  53  583  Ctr.  Gepäck,  298  Equipagen,  165  Eisenbahn- 
Fahrzeuge,  42  Militär-Fahrzeuge,  16  Leichen,  1375  Hunde,  5992  Pferde, 
28  661  Binder,  3533  Kälber,  16  367  Stück  Schafe,  11511  Stück  Schweine, 
117  Ziegen,  7,„  Ctr.  Geflügel  und  5 Ladungen  (850  Stück)  Gänse;  ferner 
82  341  Ctr.  Eilgut,  296  375  Ctr.  Frachtgut  der  Normalclasse,  9 790  719 
Ctr.  der  ermässigten Classe  und  691  948  Ctr.  Kohlen,  zusammen  10  861  383 
Ctr.,  sowie  319  895  Ctr.  frachtfreies  Bau-  und  Betriebs-Dienstgut.  Jede 
Person  hat  durchschnittlich  4,08  Meil.  und  jeder  Centner  Gut  4,87  Meil. 
durchfahren,  es  kommen  auf  jede  Betriebsmeile  191042  Personen-  resp 
2 088  772  Centnermeilen;  dabei  sind  eingenommen  pro  Person  und 
Meile  2,09  Sgr.  resp.  pro  Centner  und  Meile  2,4g  Sw. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-Transporte  379  551 
Thlr.,  für  Beisegepäck  15  926  Thlr.,  für  den  Transport  von  Extrazügen, 
Salonwagen  etc.  1864  Thlr.,  für  Equipagen  3781  Thlr.,  für  Vieh  38  : 21 
Thlr.,  für  Güter  366  868  Thlr.,  an  Nebengebühren  aus  dem  Güter-Ver- 
kehre  5779  Thlr.,  für  Post-Transporte  1508  Thlr.,  für  Material-Trans- 
porte 30  328  Thlr,  aus  sonstigen  Quellen  21  265  Thlr.,  zusammen 
864  990  Thlr.  = 34  135  Thlr.  pro  Betriebsmeile,  7 Thlr.  13  Sgr.  2 Sw. 
pro  Nutzmeile  resp.  18  Sgr.  1 Sw.  pro  Wagenmeile. 

Ausgegeben  wurden:  für  die  allgemeine  Verwaltung  40169  Thlr. 
(1585  Thlr.  pro  Meile),  132  927  Thlr.  für  die  Bahnverwaltung  (5246  Thlr. 
pro  Meile),  sowie  247  466  Thlr.  für  die  Transportverwaltung  (9766  Thlr. 
pro  Meile  resp.  2 Thlr  4 Sgr.  7 Sw.  pro  Nutzmeile  zusammen  420  562 
Thlr.  = 16  597  Thlr.  pro  Betriebsmeile,  3 Thlr.  19  Sgr.  9 Sw.  pro  Nutz- 
meile resp.  8 Sgr.  10  Sw.  pro  Wagenmeile.  Dieselben  betrugen  48, 6 Proc 
der  Einnnahmen. 

_ Hiernach  betrug  der  Ueberschuss  444  428  Thlr.  = 17  460  Thlr.  pro 
Meile  Bahnlänge.  Derselbe  verzinst  das  verwendete  Anlage-Capital  mit 
6, os  Proc.  Von  dem  Ueberschusse  kommen  auf  die  Strecke  Oldenburg- 
Bremen  193  928  Thlr.,  auf  die  Strecke  Oldenburg-Leer  86638  Thlr.,  auf 
die  Strecke  Oldenburg- Wilhelmshafen  106  410  Thlr.,  auf  die  Strecke 
Sande-Jewer  18  609  Thlr.  und  auf  die  Strecke  Hude-Brake  38  843  Thlr. 

Verwendet  wurde  der  Ueberschuss  wie  folgt:  zur  Verzinsung  der 
von  Bremen  gemachten  Anlagen  34  903  Thlr.,  an  Preussen  für  den 
Betrieb  der  Wilhelmshafen-Oldenburger  Bahn  91  652  Thlr  , für  die  Mit- 
benutzung des  Bahnhofs  Leer  1479  Thlr.,  für  Mitbenutzung  sonstiger 
Bahnanlagen  576  Thlr.,  zur  Ergänzung  des  Betriebsmaterials  und  der 
Bahnanlagen  36  078  Thlr.,  an  die  Oldenburgische  Landescasse  abge- 
liefert 265  367  Thlr.,  für  Herstellung  einer  Glockensignal- Anlage  von 
Bremen-Neustadt  nach  Leer  14  373  Thlr. 

Die  an  die  Oldenburgische  Landescasse  abgelieferten  265367  Thlr. 
ergaben  5,sc  Proc.  des  speciell  von  Oldenburg  verausgabten  Anlage- 
Capitals  gegen  5,67  Proc.  im  Jahre  1873.  Wäre  der  zur  Ergänzung  des 
Betriebs-Materials  der  Bahnanlagen  und  Herstellung  der  Glockensignal- 
Anlage  verwendete  Betrag  von  50  452  Thlr.  zur  Ablieferung  an  die 
Landescasse  gelangt,  so  würden  sich  statt  des  obigen  Besultats  6,97  Proc 
ergeben  haben. 

* Eisass -LothringiseheEisenbahn.  InMühlhausen  ist  ein  zweiter 
Bahnhof  errichtet  worden,  welcher  die  Bezeichnung  Mühlhausen-Wanne 
führen  wird,  und  auf  welchem  vom  1.  November  d.  J.  ab  alle  in  Mühl- 
hausen abgehenden  undankommenden  Wagenladungsgüter  angenommen 
und  ausgeliefert  werden  sollen,  während  die  Eilgüter  und  Stückgüter  wie 
seither  auf  dem  Stadtbahnhofe  zur  Abfertigung  gelangen. 

Alle  Wagenladungen  sind  somit  auf  Mühlhausen-Wanne  zu  kartiren 
und  die  auf  den  Wagenladungs- Verkehr  der  Station  Mühlhausen  Bezug 
habenden  Corresondenzen  von  denjenigen  des  Eil-  und  Stückgut- Ver- 
kehrs getrennt  zu  halten  und  an  die  Güter-Expedition  Mühlhausen- Wanne 
zu  richten. 

Münster-Rotterdam.  (Vom  Niederrheine.)  Die  definitive 
Constituirung  der  Gesellschaft  für  den  Ausbau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Botterdam  über  Arnheim  nach  Münster  ist  in  Haag  am 
23.  d.  M.  erfolgt. 


* Holländische  Eisenbahn.  Wie  der  Administrationsrath  der 
genannten  Bahn  mittheilt,  sind  in  letzterer  Zeit  wiederholt  Sendungen, 
bestimmt  nach  Stationen  der  Linien  Amsterdam-Botterdam,  Haarlem- 
Uitjeest  und  Helder-Zaandam,  anstatt  nach  Haag  nach  Amsterdam 
resp.  Botterdam  dirigirt  worden  und  mussten  daselbst  dann  per  Boll- 
fuhrwerk  nach  dem  Bahnhot  der  Holländischen  Eisenbahn  herüberge- 
schafft werden,  dain  Amsterdam  und  Botterdam  z.  Z eine  Gleisverbindung 
zwischen  den  verschiedenen  Bahnhöfen  nicht  ex  istirt,*  in  Amsterdam 
sogar  nicht  zwischen  den  beiden  Bahnhöfen  der  Holländischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft selbt  wie  noch  besonders  hervorgehoben  wird. 

Mit  Bücksicht  auf  die  mit  der  Umladung  und  Ueberfuhr  per  Boll- 
fuhrwerk  verbundene  Verzögerung,  Spesen  und  sonstigen  Unzuträg- 
lichkeiten, macht  die  genannte  Verwaltung  deshalb  darauf  aufmerksam, 
dass  vorläufig  der  einzige  Anschlusspunkt  ihrer  vorerwähnten  Bahn- 
linien mit  anderen  Bahnen  Haag  ist;  dahingegen  sind  Utrecht  und 
Amersfoort  Anschlusspunkte  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Amster- 
dam, Weesp,  Naarden -Bussum,  Hilversum  und  Baarn  der  seit  dem 
16.  November  1874  für  den  Güterverkehr  eröffneten  Holländischen 
Ostbahn. 

Ausland. 

— r—  Belgien.  Durch  Gesetz  v.  9.  Juli  1875  sind  einzelne  Abän- 
derungen der  am  25.  April  1870  zwischen  dem  Staate  einerseits  und  der 
Gesellschaft  der  Eisenbahnen  der  Kohlenbecken  von  Hennegau  und  der 
Sociöte  generale  d’Exploitation  de  chemins  de  fer  anderseits  abgeschlos- 
senen Convention  genehmigt  worden. 

Unter  diesen  Abänderungen  ist  hervorzuheben,  dass  die  Sectionen 
von  Boom  nach  Malderen  und  von  Malderen  nach  Alost  nicht  zur  Aus- 
führung zu  kommen  haben , dagegen  aber  an  ihre  Stelle  eine  Bahn  von 
Boom  über  Saint-Amand  und  Mariakerke  nach  Baesrode  (Station  der 
Bahn  von  Micheln  nach  Gent)  und  eine  Bahn  von  Boom  über  Opwyck 
und  Moorseele  nach  Alost  (Station  der  Bahn  Dendre-et-Waes). 

^ — r — Frankreich.  Eisenbahngesellschaft:  (Orleans  — 
Chälons-sur-Marne)  Tramways.  Diese  Gesellschaft  wurde  er- 
mächtigt, am  21.  September  er.  die  zwischen  Bellegarde  und  Orleans 
(Bahnhof  von  Aubrais)  gelegene  Strecke  dem  Betriebe  zu  eröffnen. 

Mit  dieser  4,7  Km  langen  Section  ist  das  letzte  noch  rückständige 
Stück  der  Eisenbahn  Orlöans-Chalon  in  Betrieb  gesetzt  resp.  die  directe 
Verbindung  zwischen  den  Linien  von  Paris  nach  Avricourt  und  von 
Paris  nach  Orleans,  welche  die  Eisenbahn  von  Orleans  nach  Chälons-sur- 
Marne  vermitteln  soll,  hergestellt. 

Durch  Decrete  des  Präsidenten  der  Kepublik  vom  9.  bezw.  14.  Sep- 
tember 1.  J.  ist  die  Herstellung  von  Tramways  in  Nizza  bezw.  Dün- 
kirchen genehmigt  worden. 

J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  40. 

— r — Frankreich.  Das  Journal  officiel  No.  41  enthält  folgende  Mit- 
theilung : Im  J.  1865  haben  die  Eisenbahngesellschaften  in  Folge  Anregung 
Seitens  der  Enquete-Commission  über  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen Maassnahmen  getroffen,  um  die  Beförderung  der  Beisenden  II. 
und  III.  Classe  zu  beschleunigen. 

Es  wurden  auf  den  grossen  Linien  directe  Züge  mit  Wagen  aller 
Classen  eingeführt;  bei  einigen  Eilzügen  wurden  auch  Beisende  in 
II.  Wagenclasse  befördert 

Diese  allerdings  anerkennenswerthen  Verbesserungen  genügen 
jedoch  nicht  mehr  den  Bedürfnissen  des  Publikums. 

In  England  führen  sämmtliche  Eilzüge  ohne  Unterschied  Wagen 
II.  Classe  und  oft  solche  III.  Classe  mit  sich. 

Die  Benützung  stärkerer  Locomotiven  wird  in  vielen  Fällen  ge- 
statten, die  Zuglast  unbeschadet  der  Geschwindigkeit  zu  erhöhen.  Der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  die  Administratoren  der  Eisen- 
bahngesellschaften veranlasst  in  Erwägung  zu  nehmen,  in  welchen  Eil- 
zügen — vorbehaltlich  einer  ausgedehnteren  Modification  des  gegen- 
wärtigen Systemes  — Personenwagen  II  Classe  eingestellt  werden 
könnten. 

— r — Italien.  Der  Verwaltungsrath  der  Eisenbahn  von  Turin 
nach  Cirie  hat  kürzlich  mit  der  Banca  Industriale  Subalpina  eine  Con- 
vention abgeschlossen,  welche  die  Beschaffung  der  zum  Baue  der  wei- 
teren Strecke  Cirie-Lanzo  erforderlichen  Mittel  zum  Gegenstände  hat. 
Für  die  beabsichtigte  1 1 Km  lange  Strecke  ist  der  Kostenbetrag  von 
1 100  000  Lire  veranschlagt.  Die  staatliche  Subvention  von  1000  Lire 
per  Kilometer,  wie  solche  grundsätzlich  derartigen  Eisenbahnen  zuge- 
standen ist,  ist  nachgesucht  worden.  Die  Bewilligung  des  Gesuches 
nach  dessen  Vorlage  bei  dem  nächsten  Zusammentritt  der  Kammer, 
steht  ausser  Zweifel.  Hierauf  sollen  alsbald  die  Arbeiten  in  Angriff  ge- 
nommen werden.  Man  hofft  dieselben  innerhalb  des  ersten  Semesters 
des  Jahres  1876  vollenden  zu  können. 

— r — Spanische  Nordbahn.  Seit  10  Jahren  hat  die  Spanische 
Nordbahn  ihren  Actionären  weder  Zinsen  noch  Dividende  bezahlt , und 


* Siehe  die  Anschlüsse  der  Holländischen  Eisenbahn  auf  Seite  141  des 
Koch’schen  Handbuchs  für  Eisenbahn-Güterverkehr  (Eisenbahn-Stations-Ver- 
zeichnisses). 
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so  das  zur  Herstellung  ihres  Netzes  aufgewendete  Kapital  von  100  Mül. 
ohne  Ertrag  gelassen.  Die  von  den  Betheihgten  gebrachten  Opfer  muss- 
ten endlich  zum  Vortheile  des  Unternehmens  Wirkung  äussern,  so  dass 
nunmehr  die  Zukunft  der  Gesellschaft  nicht  mehr  zweifelhaft  ist. 

ln  Folge  der  carlistischen  Insurrection  war  der  Verkehr  auf  eine 
Läno-e  von&l97  und  zwar  auf  dem  besten  Theile  des  Netzes  zwischen 
Miranda  und  Irun  fortgesetzt  unterbrochen.  Gleichwohl  erscheint  der 
Ertrag  der  543  Km  der  Hauptlinie  ungeachtet  dieser  Unterbrechung  und 
der  durch  den  Krieg  hervorgerufenen  Störungen  nicht  ungünstig. 

Die  Gesammtbrutto- Einnahme  des  Jahres  1871  belief  sich  auf 
17  723  734  Frcs.  Unter  Hinzurechnung  der  Ueberschüsse  aus  den  Vor- 
jahren und  der  anderweitigen  Einnahmen  ergiebt  sich  die  Summe  von 
21059077  Frcs. 

Die  Betriebsausgaben  einschliesslich  der  Entschädigungen  betrugen 
7 21 1 689  Frcs.,  so  dass  sich  die  Netto -Einnahme  auf  13  745  388  Frcs. 

stellk)ie  Anleben  hervorgerufenen  Lasten  beanspruchten  die 

Summe  von  10  425  763  Frcs.  „ 

Es  ergiebt  sich  hiernach  ein  Einnahmsuberschuss  von  3419  025  r res. 

Die  Gesellschaft  hat  auch  diesen  Ueberschuss  zur  Reserve  über- 
wiesen, so  dass  letztere  nunmehr  den  Betrag  v.  12  780  310  Frcs.  erreicht. 

J.  d.  Ch.  f.  No.  40. 

r Türkei.  (Smyrna  nach  Ai'din.)  Nach  dem  Geschäfts- 
berichte vom  14.  Septbr.  1.  J.  betrugen  die  Einnahmen  des  abgelaufenen 
Semesters  28  406  Pfd.  St.  - um  3 239  Pfd  St.  weniger  als  in  dem  ent- 
sprechenden Semester  des  J.  1874.  Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf 
25  964  Pfd.  St.  gegen  27  861  Pfd.  St.  im  J.  1874. 

Die  Direction  hat  die  Garantie- Abgleichung  pro  1873  empfangen, 
weniger  5000  Pfd.  St„  welche  noch  von  der  Türk.  Regierung  zurückge- 
halten wurden.  Die  Türkische  Regierung  schuldet  noch  als  Garantie  von 
3 Semestern  150  883  Pfd.  St. 

M.  d.  J.  M.  No.  39. 


Technisches. 


* Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung 
am  12.  October  1875.  Vorsitzender  Herr  Hart  wich,  Schriftführer 
Herr  Streekert.  Herr  Dr.  Engel  hielt  einen  Vortrag  über  die  am 
1 December  d.  J.  im  Deutschen  Reiche  vorzunehmende  Volks-  und 
Gewerbezählung.  Er  brachte  dabei  zur  Sprache,  dass  das  Eisen- 
bahnwesen deshalb  wesentlich  bei  dieser  Zählung  interessirt  sei,  weil, 
nach  einem  Beschlüsse  des  Bundesraths  des  Deutschen  Reiches,  die  ge- 
werblichen Verhältnisse  der  den  Eisenbahn-,  Post-  und  Teiegraphen- 
verwaltungen  unterstehenden  Werkstätten  gleichfalls,  wenn  auch  auf 
separatem  Wege,  mit  erforscht  werden  sollen.  Nachdem  der  Vor- 
tragende das  Wesen,  die  Methoden  und  die  Bedeutung  der  Volkszäh- 
luDgen  sowohl,  als  auch  der  Gewerbezählungen  kurz  erläutert  hatte, 
ging  er  über  zur  Beleuchtung  jenes  separaten  Wbges,  auf  welchem  mit 
den  einfachsten  Mitteln  die  beste  Information  über  die  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  unterstehenden  Werkstätten  zu  gewinnen  sei.  Er  schlug 
hierzu  die  Anwendnung  eines  besonderen,  den  V erhältnissen  dieser  W erk- 
stätten  angepassten  Fragebogens  vor,  von  welchem  so  viele  Exemplare 
an  jede  einzelne  Verwaltung  zu  geben  wären,  als  sich  grosse  oder 
kleine,  mit  oder  ohne  Motoren  arbeitende  Werkstätten  irgend  welcher 
Art  in  deren  Bereich  befinden.  (Ein  solcher  von  dem  Vortragenden 
ausgearbeiteter  Fragebogen  wurde  vorgelegt.)  Jede  Werkstätte  habe 
die  Fragen  des  Fragebogens  innerhalb  bestimmter  Frist  genau  zu  be- 
antworten und  an  die  Centralverwaltung  zurückgelangen  zu  lassen. 
Hier  könnten  nun  entweder  sämmtliche  Fragebogen  zu  einem  Ge- 
sammtbilde  vereinigt,  oder  aber  es  könnten  auch  die  einzelnen  Frage- 
bogen, nach  sorgfältiger  Prüfung  an  der  Centralstelle,  an  das  Königl. 
statistische  Büreau  zur  weiteren  Verarbeitung  eingesendet  werden,  das 
sich  nach  und  nach  zu  einer  förmlichen  Zählfabrik  gestalte.  Redner 
wies  weiter  nach,  dass,  wenn  es  sich  bei  dieser  Aufnahme  um  weiter 
nichts  handelte , als  die  Kenntniss , wie  viel  Personen  die  Eisenbahn- 
Werkstätten  beschäftigen , welche  Motoren  siebenutzen,  mit  welchen 
Werkzeugsmaschinen  sie  arbeiten,  dies  kaum  die  grosse  Mühe  lohnen 
würde , die  man  sich  zur  Erforschung  genannter  Dinge  gäbe ; aber  er 
führte  auch  aus,  dass  die  Ziele  einer  Gewerbestatistik  viel  höhere  seien, 
dass  mittelst  der  Kenntnisse,  die  sie  verschafft,  Fragen  grösster  staats- 
wirthschaftlicher  oder  gewerb-  und  handelspolitischer  Bedeutung  be- 
antwortet werden  können  und  dass  die  hierüber  gerade  in  der  Gegen- 
wart laut  werdenden,  so  verschiedenen  Ansichten  nicht  wenig  ihren 
Grund  in  dem  seit  1861  immer  fühlbarer  gewordenen  Mangel  positiver 
Nachweise  der  Bedeutung,  sowie  der  Leistungs-  und  Concurrenzfähig- 
keit  der  einzelnen  Industriezweige  hätten.  Durch  einige  graphische 
Darstellungen  aus  Preussen  und  den  Vereinigten  Staaten  von  Ame- 
rika belegte  er,  wie  man  dergleichen  Verhältnisse  auch  graphisch 
zur  schnellen  und  eindringlichen  Veranschaulichung  bringen  könne. 
Zum  Schlüsse  lud  Redner  die  Anwesenden  zu  einem  Besuche  der  von 
ihm  dirigirten  Zählfabrik  ein,  sobald  das  gewerbestatistische  Material 
der  bevorstehenden  Zählung  aus  allen  Theilen  des  Landes  daselbst  ein- 
getroffen und  in  Bearbeitung  genommen  sein  werde. 

Herr  Plessner  machte  hierauf  eingehende  Mittheilungen  über 
den  Bau  der  Uetli-Bahn  bei  Zürich  und  das  beim  Befahren  dieser  Bahn 
zur  Anwendung  gekommene  System  der  Berglocomotive  von  Kraus  & Co. 


in  München.  Der  Bau  der  Bahn,  welche  lediglich  dem  Touristenver- 
kehr dient,  wurde  im  Jahre  1862  beschlossen  und  zugleich  den  Herrn 
Culmann , Pestalozzi  und  Oberingenieur  Tobler  der  Auftrag  zu  T heil, 
das  geeignetste  Locomotivsystem  für  deren  Betrieb  zu  ermitteln.  Die 
eigenthümlichen  Terrainverhältnisse  bedingten,  dass  von  dieser  91/« 
Kilometer  langen  Bahn  U/s  Kilometer  vollständig  in  der  Ebene  liegen 
und  auf  8 Kilometer  Länge  399“  Höhe  erstiegen  werden  mussten.  Da 
man  weder  eine  Seil-  noch  eine  Zahnradbahn  nach  dem  System  dei 
Rigi-Bahn  wünschte,  so  war  zunächst  zu  untersuchen,  ob  es  möglich 
sei,  auf  gewöhnlichen  Schienen-Geleiseu  mit  einer  Berglocomotive  eine 
so  grosse  Adhäsion  zu  erzielen,  um  die  Zugwiderstände  zu  überwinden, 
welche  bei  einem  Zuge,  bestehend  aus  2 Personenwagen  a 100  Ctr. 
Eigengewicht  mit  zusammen  80  Passagieren  gleich  120  Ctr.  Belastung 
und  einer  im  dienstfähigen  Zustand  360  Ctr.  wiegenden  Maschine  ent- 
stehen. Die  Commission  kam  zu  dem  Resultate,  dass  eine  Steigung  von 
70  und  sogar  von  75  per  mille  vollkommen  sicher  mit  gewöhnlichen 
Maschinen  befahren  werden  könne,  wenn  die  Bremsen  stark  genug 
seien  und  mit  Sandbestreuen  der  Schienen  nachgeholfen  werden  würde ; 
sie  fand  dies  Ergebniss  ihrer  Untersuchungen  bestätigt  auf  der  kleinen 
normalspurigen  Bahn  von  Enghien  (Französische  Nordbahn)  nach 
Montmorency,  auf  welcher  eine  Maschine  von  31,4  Tonnen  Gewicht, 
versehen  mit  einer  Lochatelier’schen  Dampfbremse  einen  Zug  von  54 
Tonnen  Gewicht  mit  30  Kilometer  Geschwindigkeit  pro  Stunde  fortbe- 
wegte und  bei  einer  Schmalspurbahn  bei  Tavaux  im  Aisne-Departement, 
auf  welcher  bei  einer  Steigung  von  75  pro  mille  eine  Maschine  mit  ge- 
wöhnlicher Backenbremse  einen  ihr  gleichschweren  Zug  mit  10  Kilo- 
meter Geschwindigkeit  per  Stunde  fortschaffte.  Der  Maschinenfabrik 
Krauss  & Co.  wurde  hiernach  die  Aufgabe  gestellt,  für  die  9167“  lange 
Uetli-Bahn,  welche  auf  einer  Länge  von  8000“  eine  Steigung  von  70 
pro  mille  (1: 14)  und  Curven  von  150  und  eine  solche  sogar  von  165“ 
Radius  hat,  eine  Locomotive  herzustellen , welche  einen  Zug  vun  18  bis 
20  Tonnen  Eigengewicht  mit  20  Kilometer  Geschwindigkeit  per  Stunde 
sicher  zu  Berg  und  zu  Thal  schafien  und  an  jeder  beliebigen  Stelle 
zum  Stillstand  bringen  könne.  Eine  Probefahrt  mit  der  hiernach  con- 
struirten  Maschine  und  der  spätere  Betrieb  der  Bahn  zeigten , dass  die 
Aufgabe  vollständig  gelöst  war.  Um  die  Verwendung  leichterer  Schie- 
nen zu  ermöglichen,  war  die  Maschine  mit  drei  gekuppelten  Achsen  als 
Tendermaschine  hergestellt,  dieselbe  hat  2“  Radstand,  Ü,91om  R tr cl d u. r cli - 
messer,  0,33om  Cylinderdurchmesser,  0,610  Kolbenhub,  72  □“  Heizfläche 
und  13  Atmosphären  Dampfdruck;  im  leeren  Zustand  ein  Gewicht  von 
370  Ctr. , im  dienstfähigen  dagegen  500  Ctr.  und  verbraucht  für  die 
Bergfahrt  6,s  Ctr.  Kohlen  und  3,8Ctr.  Wasser.  Die  Sandkasten  kommen 
nicht  zur  Anwendung,  der  Erfinder  brachte  einen  Apparat  an  die  Ma- 
schine,  durch  welchen  die  Schienen  während  der  Fahrt  stark  genässt 
beziehungsweise  gewaschen  wurden;  wodurch  vorzügliche  Eifolge 
gegen  das  Schleudern  erzielt  wurden.  Die  Bremsvorrichtungen  be- 
stehen in  einer  Luftbremse  und  einer  Backenbremse  mit  Hebelbe- 
wegung. Die  hier  erlangten  Resultate  zeigen , wie  die  Theorie  durch 
die  practische  Ausführung  ihre  Bestätigung  erhält;  dass  also  das  ße- 
fahren  der  Steigungen  bis  zu  1:14  (70  pro  mille)  durch  Locomotiven 
gewöhnlicher  Construction  mit  leichten  Personenzügen  mit  vollkom- 
mener Sicherheit  möglich  ist.  Hierdurch  wird  der  Bau  schwieriger  Ge- 
birgsbahnen, welche  lediglich  dem  Touristenverkehr  dienen,  sowie  die 
Herstellung  provisorischer  Bahnanlagen,  welche  z.  B.  während  eines 
langandauernden  Tunnelbaues  auf  der  Hauptbahn  zweckmässig  er- 
scheinen, wesentlich  erleichtert  und  gefördert  werden. 

Juristisches. 

Reehtsfall.  Die  Verbindlichkeit  einer  Eisenbahngesell- 
schaft zum  Schadenersatz  für  diebei  dem  Eisenbahnbetriebe  her- 
beigeführte  Tödtung  und  Körperverletzung  beschränkt  sich,  nach  einem 
Erkenntniss  des  Reichs-Ober -Handelsgerichts  vom  I.  Sept. 
d J auf  den  eigentlichen  Betrieb  der  Eisenbahn  als  Transpo  rt- 
mittel.  — Der  Bremser  A.  bei  der  X-Bahn  fuhr  als  Bremser  mit  dem 
am  16.  Juli  1873  von  B.  (nach  P.)  abgegangenen  Zuge  nach  A.,  wo  er 
Vormittags  8 Uhr  26  Min.  am  17.  dess.  Mts.  eintraf  Er  hatte  hierauf 
erst  wieder  Dienst  bei  dem  Abends  von  P.  abgehenden  Zuge.  In  der 
Zwischenzeit  verfügte  er  sich  in  einen  provisorisch  zum  Uebernachten 
hergerichteten  Gepäckwagen,  um  sich  auszuruhen.  Gegen  2 _Uhr  Nach- 
mittags wollte  er  aus  dem  Wagen  aussteigen  , wozu  er  sich  eines  btuhls 
bediente,  der  wegen  des  Mangels  von  Wagen-Trittbrettern  zum  Zwecke 
'des  Aus-  und  Einsteigens  vor  dem  Wagen  stand;  der  Stuhl  neigte  sich 
auf  die  Seite , und  in  Folge  dessen  fiel  A.  rückwärts  so  heftig  zu  Boden, 
dass  er  bedeutende  Verletzungen  erhielt.  A.  beanspruchte  hierauf  auf 
Grund  des  Reichs-Haftgesetzes  .(§  1)  von  der  Eisenbahngesellschatt 
Schadenersatz,  mit  der  Behauptung,  dass  er  während  seines  Aufent- 
halts auf  dem  Bahnhofe  zu  P.  sich  in  Ausübung  seines  Dienstes  befun- 
den habe,  und  machte , da  die  Eisenbahn-Directiop  sich  weigerte , eine 
Entschädigung  zu  gewähren,  seinen  Anspruch  gerichtlich  geltend.  Der 
Kläger  wurde  jedoch  in  zweiter  Instanz  mit  seinem  Anspruch  zurück- 
gewiesen, und  dieses  Urtheil  wurde  auf  die  Nichtigkeitsbeschwerde  des 
Klägers  vomReichs-Ober-Handelsgericht  bestätigt.  „Würde  man  auch“, 
führt  das  Erkenntniss  des  Reichs-Ober-Handelsgerichts  aus,  „mit  dem 
Kläger  annehmen,  dass  er  während  seines  Aufenthalts  auf  dem  Bahn- 
hofe zu  P.  sich  in  Ausübung  seines  Dienstes  befunden  habe  , so  könnte 
i doch  auf  den  fraglichen  Unfall  der  § 1 des  Reichsgesetzes  vom  l.  Juni 
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1871  keine  Anwendung  finden,  welcher  voraussetzt,  dass  der  Unfall  „bei 
dem  Betriebe  einer  Eisenbahn“  eingetreten  ist.  § l des  Reichs-Haft- 
gesetzes  ist  nach  seiner  Intention  und  Entstehungsgeschichte  auf  den 
eigentlichen  Betrieb  der  Eisenbahn  als  Transportanstalt  zu  beschränken. 
Dazu  mögen  auch  gewisse  präparatorische  Acte  gehören,  aber  immer 
nur  insofern,  als  sie  unmittelbaren  Bezug  auf  jenes  Geschäft  haben. 
Einleuchtend  fällt  darunter  nicht  jede  Thätigkeit  der  bei  der  Eisenbahn 
angestellten  Beamten  und  Arbeiter,  sondern  es  kommt  auf  die  Umstände 
des  einzelnen  Falles  an;  mithin  ist  es  unrichtig,  wenn  der  Kläger  seine 
Klageforderung  schon  um  (deshalb)  deswillen  für  begründet  nach 
Maassgabe  von  § 1 cit.  hält,  weil  er  sich  zur  Zeit  des  Unfalls  im  Dienste 
befunden  habe.“ 

Literatur. 

Nachtrag  II  zum  Eisenbahn  - Stations  - Verzeichniss  von 
Dr.  jur.  W.  Koch,  umfassend  die  Bahn-  und  Stations-Eröffnungen  von 
Mitte  Juli  bis  Ende  Octoberd.  J.  ist  soeben  erschienen  und  wird 
gegen  Francoeinsendung  des  Betrags  von  25  Pf.  durch  die  Redaction 
franco  unter  Kreuzband  an  die  genau  anzugebende  Adresse  des  Be- 
stellers versandt. 

— n — Eine  übersichtliche  Zusammenstellung  aller  Leipzig  berüh- 
renden Eisenbahn -Bahnlinien  mit  sämmtlichen  Stationen  ist  soeben 
unter  dem  Titel  „Leipziger  Taschenfahrplan“  im  Verlage  von  Edw. 
Schloemp  in  Leipzig  erschienen  und  kann  seiner  Billigkeit  wegen  (Preis 
15  Pf.)  allen  Geschäftsleuten  und  Reisenden  empfohlen  werden.  Eine 
zweite  auf  Pappe  gezogene  Ausgabe  desselben  Tableaus  (Preis  50  Pf.) 
eignet  sich  zum  Aufhängen  in  Comtoir  und  Bureau. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  27.  October  1875  Das  Roheisen-  und  Metall-Geschäft  batte  auch 
in  dieser  Woche  einen  ruhigen  Verlauf  genommen.  Bei  fast  unveränderten 
Preisen  bleiben  Um-ätze  gering. 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  83 — 84  Pfd.  Wallaro  93  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Engli-ci'es  88 — 89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 

OFFICIELLE 

Bekanntmachung.  ! 

Mit  Genehmigung  d<  s Königl.  Preussischen  Handels-Ministe-  ! 
riums  und  des  Königl.  Sächsischen  Finanz-Ministeriums  werden 
die  Lieferfristen  für  die  über  die  diesseitige  Bahn  expedirten  Güter 
verlängert : 

1.  im  Transitverkehr  der  Station  Berlin  für  Fracht  und  Eil- 
gut um  24  Stunden; 

2.  im  Transitverkehr  der  Station  Dresden  für  Frachtgut  um 
24  Stunden,  für  Eilgut  um  12  Stunden. 

Berlin,  am  16.  Octoher  1875.  _ 

Direction  der  Berlin-Dresdner  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Main-Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von : 

1.5  Stück  Schnellzugs  - Locomotiven  und  Tendern,  nebst 
einem  Satz  Reservestücke; 

2.  8 Stück  Personenwagen  III.  Classe; 

3.  6 Stück  Gepäckwagen  ; 

4.  11  Stück  bedeckten  Güterwagen, 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  können  gegen 
Einsendung  von 

3 jKd.  für  die  Locomotiven  und  Tender, 

2 Jt>.  für  die  Wagen 

von  dem  Unterzeichneten  bezogen  werden.  Termin  zur  Eröffnung 
der  Offerten  in  dem  Geschäftszimmer  des  Unterzeichneten  ist  auf: 

1.  Locomotiven  und  Tender  etc. 

Montag,  den  8.  November  1875, 

2.  W agen 

Mittwoch,  den  10.  November  1875,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumt. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Loc  omotiven  bzw.  Submission 
auf  Wagen“ 

bis  zu  dem  festgesetzten  Termine  an  den  Unterzeichneten  ein- 
zusenden, 

Casse  1,  den  18.  Octoher  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

Bü  te. 


Englische  Marken  Ji  91 — 94  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94,50  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  ruhig.  Bancazinn  in  Holland  521/a — 523/4  PI.  Hier  Bancazinn  Ji  96 
bis  99  pro  50  k.  Straits  'in  England  81 — 82  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  Ji  93  — 95  pro  50  k.  Secunda  Ji  90  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  fest,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,75  bis  25, 
geringere  Marken  Ji  24 — 24,50  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  10  sh.  Hier  am 
Platze  erstere  Ji  26 — 27  letztere  Ji  25,50 — 26  pro  50  k.  Im  Detail  verhält- 
nissmässig höher. 

Bruchzink.  Ji  16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte , G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  22 — 22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24,50 
bis  25.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25,50 — 26.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  27 — 27,50.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Brueh-Blei.  Ji  19 — 19,50  pro  50  k. 

Tz  Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  verblieb  in  ruhiger  Stimmung.  Warrants 
60  sh.  6 p.  Langloan  und  Coltness  70  — 75  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare 
bleibt  ^knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken 
.^6  4,90 — 5,50  pro  50  k.  Englisch  Roheisen  .A  4 — 4,50  pro  50  k.  Oberschle- 
sische Coaks-Roheisen  Ji  3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei-Roheisen  Ji  3,70 — 4 
pro  50  k.  GrauesHolzkohlen-Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen-Roheisen 
Ji  4,40  bis  4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  .A  6,50,  zum  Verwalzen  .A4, 75 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Engl.  Nuss-  u.  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
lität werden  hier  bis  Ji  75,  Coaks  .A  65 — 70  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,40 — 1,70  pro  50 k 
loco  hier. 

ANZEIGEN. 

Main-Neckar  Bisenbahn. 

Verkauf  alter  Materialien. 

Die  auf  verschiedenen  Stationen  der  Main-Neckar  Eisenbahn 
lagernden  alten  Materialien  und  zwar: 

440  000  k Eisenschienen  und  Schienenstücke, 

5 000  „ Stahl  schienen, 

10  000  „ Brückenträger  von  Gusseisen,  8 Stück, 

9 000  „ 8 Satz-Wagenräder  mit  Achsen  und  Bandagen, 
10  000  „ Radbandagen  aus  Gussstahl, 

10  000  „ Radbandagen  aus  Eisen, 

32  000  ,,  Schmiedeeisenabfälle, 

10  000  „ Gusseisenahfälle, 

33  000  „ Drehspäne  von  Eisen, 

2 200  „ Feuerbüchsen  alte,  von  Kupfer, 

5 500  „ Hartgussherzstücke  etc. 

sollen 

Dienstag,  den  9.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
durch  Submission  vergeben  werden. 

Der  Hauptmagazin- Verwalter  in  Darmstadt  wird  über  die 
vorerwähnten  Materialien  bis  zum  bezeichneten  Termin  Auskunft 
geben ; die  Verkaufsbedingungen  und  ein  Verzeichniss  der  zum 
Verkaufe  kommenden  Materialien  können  auf  portofreie  Anfragen 
von  demselben  bezogen  werden. 

Die  Offerten  müssen  bis  zum  obengenannten  Termine  bei 
dem  Hauptmagazin- Verwalter  in  Darmstadt  francirt,  verschlossen 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Verkauf  alter  Materialien  betreffend“ 
eingereicht  werden. 

Darms  tadt,  den  26.  October  1875. 

Der  Betriebs-Inspector. 

Gessner. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  pro  1876  erforderlichen 
W er  kstatts -Nutzholz  er 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termiu  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  10.  November  er.,  Mittags  12  Uhr, 

im  Bureau  der  Unterzeichneten  in  Berlin,  Breslauerstrasse  17  an- 
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beraumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift. 

„Submission  auf  Nutzholz-Lieferung 
versehen,  eingereicht  werden  müssen.  . 

Die  Submissionsbedingungen  und  die  specielle  Bedarfs-Nach- 
weisun°-  liegen  in  den  Wochentagen  im  Central-Burean  der  König- 
lichen Direction  zu  Berlin  und  in  der  Ober-Maschinen-Verwaltuug 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derselben 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  18.  October  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen- Verwaltung. 

H.  Gust. 

Bekanntmachung  ” 

Die  Lieferung  der  pro  1876  für  die  unter  Verwaltung  der 
Königlichen Eisenbahn-Directiou  stehenden  Bahnen  erforderlichen 
Betriebsmaterialien  und  zwar: 

A.  Beleuchtungsmaterial:  Dochte,  Glascylinder,  Milch- 

glocken,  Stearinlichte,  Petroleum,  Keibzündhölzer,  ralfimrtes 
Küböl,  Wachsdochte,  Pechfackeln.  . 

B.  Schmiermaterial:  Maschinenöl,  Wagenschmieröl, 

Talg. 

C.  Putz- und  Verpackungs-Materi  al:  Putzöl,  Hanf, 
Patent- Verpackungsschnur,  bunte  Putzwolle,  weisse  Seife, 
Schmierseife,  Keiserbesen. 

D.  Diverses  Material:  Bindfaden,  Telegrapheo-Papier- 
streifen,  Eruchtgummi,Plombirbleie,  Handfeger,  Schaffnerlatemen, 
Reiserwellen,  Bittersalz, 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen,  denen  das  Verzeichniss  sämmt- 
licher  Materalien  beigefügt  ist,  können  im  Bureau  der  Ober-Be- 
triebs-Inspection  bierselbst,  sowie  in  den  Stations-Bureaus  zu  Tiier, 
Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Bingerbrück  eingesehen,  auch  von 
ersterer  Stelle  auf  portofreien  Antrag  bezogen  werden. 

Offerten  sind  an  die  Ober-Betriebs-Insp  ection  hier- 
selbst  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs- 
Materalien“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

4.  November  er.,  Vormittags  9 Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  anstehenden  Termin  einzureichen, 
in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden. 

Später  eingehende  oder  den  Lieferungs-Bedingungen  nicht 
entsprechende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Saarbrücken,  den  19.  October  1875 

Königliche  Ob  er-B  etrieb  s-In  sp  6 ctto  n. 

I.  V.:  Sobeczko, 

~ Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  des  Bedarfes  an  Werkstätten-Materalien,  Vor- 
rathsstücken und  Werkzeugen  für  das  Jahr  1876  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Hierzu  sind  zwei 
Termine  und  zwar: 

1.  auf  Dienstag,  den  9.  November  1575, 

für  Schmiede-,  Walz-,  Facon-  und  Roheisen,  Stahl,  Bleche,  Drähte, 
Kupfer,  Eisenguss,  besondere  Metalle,  Trag-  und  Spiralfedern, 
Bufferböcke,  Achslagerkasten,  Hölzer  und  Glaswaaren , 

2.  auf  Dienstag,  den  16.  November  1875, 

für  Holzkohlen,  Lacke,  Farben,  Chemikalien,  Droguen,  Gummi-, 
Leder-,  Polster-,  Posamentir-,  Seiler-  u.  Kurzwaaren,  sowie  Pinsel, 
im  Bureau  der  hiesigen  Werkstätten-Verwaltung  anberaumt,  bis 
zu  welchen  Terminen  die  Offerten  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstätten- 
Materialien  pro  1876,  zum  Submissionstermine,  am 
...  November  1875  gehörig“ 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen  sind. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Bedarfs-Nachweisung liegen 
in  meinem  Bureau,  sowie  auf  den  Stationen  Trier,  Neunkirchen, 


St.  Wendel  und  Bingerbrück  zur  Einsicht  aus  und  können  auch 
auf  portofreie  an  mich  zu  richtende  Schreiben  unentgeltlich  be- 
zogen werden. 

Saarbrücken,  Bahnhof,  den  22.  October  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Fink  i' ein. 


Königl.  Sächsische  Staatseisenbahuen. 

Die  Lieferung  von 

7 000  k Talg, 

4 500  k Terpentinöl  und 
19  400  k Kienöl 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  ist  Termin  auf 

Donnerstag,  den  11.  November  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 

im  Conferenzzirnmer  des  Personenbahnhofs  zu  Chem- 
nitz anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  fraukirt,  verschlossen 
und  mit  entsprechender  Aufschrift,  welche  die  Art  des  offerirten 
Materials  erkennen  lässt,  versehen  bei  der  Unterzeichneten  Maschi- 
nen-Hauptverwaltung  einzureichen  sind.  Au  dieser  Stelle  liegen  die 
speciellen  Lieferungsbedingungen  zur  Einsicht  aus , welche  aber 
auch  auf  portofreies  Ansuchen  von  da  bezogen  werden  können. 
Chemnitz,  am  22.  October  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Berg  k. 


Bekanntmachung. 

Verkauf  von  Altsckienen. 

Die  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  Gesellschaft  hat  ^ circa 
17  000  Zoll-Centner  Altschienen  in  Längen  von  18'  bis  21'  zum 
Vei kaufe  an  Meistbietende  erliegen. 

Offerte  auf  das  ganze  Quantum  oder  auf  beliebige  Ineil- 
mengen  aussen  mit  der  Aufschrift . 

„Offerte  auf  Altschienen“ 
versehen,  wollen  bis  zum 

12.  November  1875, 


hierher  vorgelegt  werden.  _ . 

Die  Submissions  Bedingungen  können  im  hierortigen Kanzler- 
Expedite  erhoben  oder  über  Einsenduog  einer  3 Kr.  Posimarke 
bezogen  werden. 

Präs:,  am  28.  October  1875. 

8 ’ Die  General-Direction  der 


RSiciuische  Sttsenbahn. 

Material- Verding  pro  1876. 

Der  für  das  Jahr  1876  erforderliche  Bedarf  an  Materialien 
für  die  Betriebs-  und  Werkstätten-Verwaltung,  hest-heud  in 
Metallen,  Materialien,  Färb -waaren,  Posamentierwaaren,  leinenen 
und  wol  enen  Geweben,  Seiler  waaren,  Leder,  Holz,  Glaswaaren 
und  BürsO-nwaaren , sowie  an  eisernen  und  blechenen  Geiathen, 
soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Das  Verzeichniss  der  zu  verdingenden  Gegenstände,  sowie 
die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  Anfragen  mit- 
gstheilt. 

Lieferungslustige  ersuchen  wir,  ihre  Offerten  bis  zum 
13.  November  er. 


an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  15.  October  1875. 


Die  Direction. 


Eölu-^mdencr-üiseiihabn-Geseilschaft. 

Materialien-Bedarf  pro  1876. 

Die  Lieferung  der  für  unsere,  Hauptmagazme  in  Deutz,  Dor  - 
mund  und  Minden  pro  1876  erforderlichen  Materialien,  als:  M<  - 
talle,  Material-  und  Farbewaaren,  Oele  und  Fettwaaren,  Seilweik 
Bürstenwaaren,  Leder,  Glaswaaren,  Leinwand,  Wollenzeuge  un 
verschiedene  sonstige  Artikel,  soll  unter  deu  auf  unsera  Haup 
Stationen  zur  Einsicht  offen  gelegten,  sowie  von  unserer  Magazin 
Controle  hierseihst  kostenfrei  zu  entnehmenden  Bedingungen, 
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welchen  eine  speeieÜe  Bedarfs-Nachweise  boigedruckt  ist,  vergeben 
werden.  Die  diesfallsigen  Offerten  müssen  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  aufLieferung  von  Materialien  etc.  pro  1876“ 
versehen,  spätestens  bis  zum  15.  November  er.  in  unserem  Ge- 
schäftslocale hierselbst  abgegeben  werden. 

Der  Zuschlag  wird  bis  zum  10.  December  er.  ertheilt,  bis  zu 
welchem  Tage  die  Submittenten  an  ihre  Anerbietungen  gebunden 
bleiben. 

Es  wird  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  die  Lieferungsbe- 
dingungen in  einzelnen  Punkten  gegen  die  früheren  abgeändert 
worden  sind. 

Köln,  den  25.  October  1875. 

Die  Direction. 


Köln-)lindcner  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen,  drei  Millionen  Kilo  alte  eiserne,  für  unsere 
Zwecke  nicht  mehr  brauchbare  Schienen  zu  verkaufen.  Offerten  auf 
das  Ganze  oder  auf  Quantitäten  von  mindestens  x/4  Million  Kilo 
werden  bis  zum  19.  October  er.  von  uns  entgegen  genommen.  — 
Die  Schienen  werden  franco  Waggon  einer  beliebigen  Station  der 
unter  unserer  Verwaltung  stehenden  Bahnen  gegen  BaarzahluDg 
überwiesen,  und  muss  deren  Empfangnahme  bis  spätestens  Ende 
d.  J.  bewirkt  sein.  Als  Caution  sind  10  Proc.  des  Kaufwerthes  in 
baar  oder  in  solid  avalirten  Sichtwechseln  bei  uns  zu  hinterlegen. 

Köln,  den  26.  October  1875. 

Die  Direction. 


K.  k.  priv.  Kronprinz  liudoIf-Bahn. 
Tyreslieferung. 

Offerte  auf  die  ganze  oder  tkeilwei-e  Erstehung  der  Liefe- 
rung eines  Jahresbedarfes  von: 

12  Stück  Badreifen  (Tyres)  mit  1472  bis  1474  im  liebten 
Durchmesser  für  Locomotivräder, 

16  Stück  Kadreifen  (Tyres)  mit  1389  bis  1392  mm  im  lichten 
Durchmesser  für  Locomotivräder, 

120  Stück  Kadreifen  (Tyres)  mit  1075  bis  1078  mm  im  liebten 
Durchmesser  für  Locomotivräder, 

90  Stück  Radreifen  (Tyres)  mit  892  bis  885  mm  im  liebten 
Durchmesser  für  Tenderräder, 

280  Stück  Radreifen  (Tyres)  mit  892  bis  895  mm  im  liebten 
Durchmesser  für  Wagenräder, 
werden  bis 

20.  November  1875 

bei  der  Gefertigten,  Wien,  I.  Bezirk,  Kantgasse  No.  3 angenom- 
men, woselbst  auch  die  Lieferungsbedingnisse  eingesehen  oder 
über  schriftliches  Verlangen  ei  hoben  werden  können. 

Wien,  am  26.  October  1875. 

Die  General-Birection. 
(Nachdruck  wird  nicht  konorirt.) 


Obemblesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

1.  4 185  000  k Schienen  von  Stahl  oder  Eisen  für  Breit- 

spur-Balinen, 

2.  290  790  k Schienen  von  Stahl  oder  Eisen  für  Schmal- 

spur-Bahnen, 

3.  197  059  k Laschenbolzen,  Hakennägel,  Tiref'onds  und 

Unterlagsplatten  für  Breitspurbahnen, 

4.  9 500  k Lascbenbolzen  und  Hakennägel  für  Schmal- 

spur-Bahnen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist 

ad  1.  und  2.  auf  Sonnabend,  den  20.  November  er.,  Vormit- 
tags 11  Uhr, 

ad  3.  und  4.  auf  Montag,  den  22.  November  er.,  Vormittags 

11  Uhr, 

in  unserm  General-Bureau  im  neuen  Verwaltungs-Gebäude  kier- 


selbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  ver- 
siegelt mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
resp.  Kleineisenzeug“ 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welhem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit- 
tenten eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe- 
rücksichtigt. 

Die  Submissions  - Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
oben  bezeichneten  Bureau  zur  Einsicht  aus  uud  können  daselbst 
auch  Copien  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  22.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


Berlin-Stettiner-Eiscnbahn. 

Schienenlieferung. 

Für  die  neuen  Eisenbahnstrecken  der  Berlin  Stettiner  Eisen- 
bahn von  Angermünde  nach  Freienwalde  a/O.  und  Wriezen  nach 
Frankfurt  a/O.  wird  die  Lieferung  von  1 479  500  k Schienen  aus 
Walzeisen  erforderlich,  welche  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden  soll. 

Offerten  sind  mit  bezüglicher  Aufschrift  bis  zu  dem 
am  Montag,  den  22.  November  er.,  Mittags  1 Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  Lindenstrasse  14,  IV  hierselbst 
anstehenden  Termine  portofrei  einzusenden.  Die  Submissions-Be- 
dingungen liegen  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch  gegen 
Einsendung  von  1 Mark  per  Post  bezogen  werden. 

Stettin,  den  22.  October  1875. 

Der  Baudirector  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn. 

(B  8267.)  Sch o rss. 


Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  115  000  1.  m oder  4 269  950  k Bessemer 
Gussstahl  Schienen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen weiden. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
Bureau  hier  zur  Einsicht  offen  und  werden  auch  auf  portofreie 
Requisition,  von  unserem  Bureau- Vorsteher,  Recbnungs  Rath  von 
Griesbach,  gegen  Erstattung  der  Copialen  von  1 Jfo.  in  Abschrift 
mitgetheilf. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Gussstahl -Eisenbahn- 
schienen“ 

bis  zu  dem 

am  25.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  Central- Bureau  anstehendem  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden  sollen,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  27.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


König!.  Sachs.  Staatseisenbahnen. 

Ein  Masehinen-Ingenieur,  welcher  Erfahrungen  im  Eisen- 
bahnfaeh  besitzt,  wird  als  Assistent  für  das  Bureau  des  Unterzeich- 
neten Ober-Maschinenmeisters  zum  baldigen  Antritt  gesucht. 

Diejenigen  geniessen  den  Vorzug,  welche  auch  hinreichende 
Erfahrung  im  Verwaltungsfach  besitzen. 

Bewerber  wollen  sich  unter  Beifügung  von  Zeugnissen,  An- 
gabe ihrer  Referenzen  und  Gehaltsansprüche  schriftlich  oder  münd- 
lich bis  spätestens  Mitte  November  bei  mir  melden. 

Chemnitz,  am  26.  October  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen. 

Bergk. 


Verlegt  und  herauRgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureaü : Lessingsstrasse  No.  20).  - Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  &Devrient  in  Leipzig. 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  oml  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  IV.  Kocli, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Fetitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  5.  November  1875.  (Schluss  der  Nummer:  3.  November  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt  • Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen : Bayerische  Verkehrs-Anstalten,  Station  Falls-Gefrees  eröffnet  üebersicht  der  entbehrlichen 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direction  der  Königlich  B ayerischen  Verkehrs- Anstalten  ist  deren  bwhenge ' Jerso^' 
Haltestelle  Falls-Gefrees,  zwischen  den  Stationen  Marktschorgast  und  Stambach  an  der  Lmie  ßämbergFo  g g ( 
Bekanntmachung  vom  31.  Mai  d.  J.  in  No.  44  S.  429  dieser  Zeitung)  als  Station  für  Personen-,  Guter-  und  Vieh-Verkehr  einge 

richtet  und  wird  als  solche  am  16.  November  d.  J.  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  25.  October  1875.  , n. 

Die  geschaftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbalm -Verwaltungen. 

Fournier. 

Üebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 

A.  Entbehr  liehe  Wagen.  (Ende  October.) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn:  20  Stück  4 rädrige  offene  halbhochbordige  Güterwagen,  60  Stück  4 rädrige  bedeckte  Güterwagen,  10  Paar 

Langholzwagen  mit  Drehschemel.  Jeder  Wagen  hat  eine  Tragfähigkeit  von  2ü0  Gentner.  offene  Viehwagen  70  Lang- 

Magdeburg-Halberstadt  und  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn:  150  offene  Kohlenwagen,  loO  hochwandige  offene  Vienwagen,  g 

bolzwagen. iederschlesiscb_MärkisCbe  Eisenbahn : 15  Etagewagen  für  Gänse  und  Schweine,  20  Kalkwagen,  50  Steuerverschlusswagen,  10  Lang- 
bolzwagen, 10  offene  Vieh-  und  Strobwagen  und  1000  Braunkohlenwagen  =PnWädvifre  und  500  vierrädrige  offene  Giiter- 

Preussische  Ostbahn:  50  seebsrädrige  und  1000  vierrädrige  bedeckte  Guterwagen,  50  sechn adlige  unü  ouu  vieirau  g 

wagen,  20  vierrädrige  Langbolzwagen,  4 seebsrädrige  bedeckte  Vieh-,  Etage-  und  Gansewagen,  30  vi  r g 

.Rheinische  Eisenbahn : 500  vierrädrige  offene  Güterwagen.  , e •„  xr  Wasenl. 

Saarbrücker  Eisenbahn :.  100  Stück  Kohlenwagen  der  Serie  L.,,25  Stück  Schienenwagen  r „ ,'Ä  Kg  Langbolzwagen  und 

Warschau -Wiener  und  Warschau  - Bromberger  Eisenbahn:  67  gedeckte  Guterwagen,  300  Kohlenwagen,  58  Languoizwagen 

12  Kalkwagen. 

B Verlangte  Wagen.  . 

Magdeburg-Halberstadt  und  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn : 100  bedeckte  Güterwagen,  10  offene  sec  sra  nge  oren. 

Rheinische  Eisenbahn : 50  Scbienenwagen  ä 71/a  m innerer  Kastenlänge.  


Berliner  Briefe. 

Berlin,  31.  October  1875.  (Strousberg’sche  Catastrophe; 
September-Einnahmen;  Zahlungsmodus  bei  0 ester reich  i- 
seben  Silber  - Coupons;  Militärbabn;  Berlin  - Hamburg; 
Breslau-Ereiburg;  Kreuzburg-Posen;  Pommersebe  Cen- 
tralbahn; Cuxhavener  Eisenbahn;  Hessische  Ludwigs- 
Eisenbahn.) 

Das  Hauptereigniss  der  Woche,  das  auch  noch  einige  Zeit  im  Vor- 
dergründe des  Interesses  stehen  dürfte,  ist  die  Strousberg’sche 
Catastropbe  mit  all’  den  sensationellen  Einzelheiten  derselben.  Es 
ist  keine  Frage,  dass  dem  gefallenen  Löwen  die  Eselstritte  nicht  er- 
spart bleiben  werden,  wie  es  auch  andererseits  an  Stimmen  nicht  fehlen 
wird,  welche  der  ausgedehnten  schöpferischen  Thätigkeit  des  vielge- 


nannten Mannes  schwungvolle  Würdigung  werden  zu  Theil  lassen 
werden.  Anzuerkennen  ist  ja  auch  jedenfalls,  dass  der  erfindungsreiche 
Schöpfer  des  Generalentreprise-Baues  und  der  Stammpriontaten  vieles 
und  vielerlei  geschaffen  hat.  Gleichzeitig  darf  aber  auch  nicht  vergessen 
werden,  dass,  wenn  sich  auch  an  Strousberg’s  Namen  nicht  wie  bei 
manchen  seiner  Adepten  die  Erinnerung  .an  Bahnruinen  knüpft,  seine 
Thätigkeit  doch  für  das  Eisenbahnwesen  insofern  eine  ruinöse  gewesen 
ist,  als  er  in  die  Eisenbahn-Industrie  Primaten  hineingetragen  hat 
welche  einer  übermässigen  Projectenmacherei  Vorschub  leisteten  imd 
dadurch  den  solide  geleiteten  älteren  Bahn-Gesellschaften  das  Dasein 
erschwerten.  Die  gegenwärtig  bei  manchen  Bahnunternehmungen 
schwer  empfundene  Erweiterungspolitik  früherer  Jahre 
zumeist  einer  Zwangslage,  welche  die  ursprünglich  von  Stiousberg 
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in  Scene  gesetzte  moderne  Eisenbahn- Gründerei  geschaffen  hatte.  Die  I 
historische  Wahrheit  verlangt,  dass  dieses  ansgesprochen  wird,  obgleich  I 
zur  richtigen  Vertheilung  von  Licht  und  Schatten  auch  zugestanden 
werden  darf,  dass  Stroussberg’ s System  nie  so  verhäugnissvoll  geworden 
wäre,  wenn  nicht  weniger  geniale  Nachbeter  sich  desselben  bemächtigt 
hätten.  Obgleich  Strousberg  seine  Wirksamkeit  in  den  letzten  Jahren 
schon  erheblich  hatte  einschränken  müssen,  so  ist  er  doch  immer  noch 
hei  einer  Unzahl  von  Unternehmungen  engagirt,  wodurch  die  Cata- 
strophe  zu  einer  sehr  weit  verzweigten  wird. 

An  laufenden  Engagements  hmterlässt  Stroussberg  1.  den  Bau  der 
Fortsetzungsstrecken  derYV  aa  g t h al  b ahn  (gemeinsam  mitUngarischen 
Magnaten,  die  gewisse  Garantien  für  den  Bau  übernommen  haben  und 
einer  Bankengruppe,  welche  die  auszugebenden  und  ausgegebenen 
Partial-Obligationen  lombardirt  hat),  2.  den  Bau  einer  Eis  enbahn  - 
strecke  in  Frankreich  (gemeinsam  mit  den  Belgischen  Concessio- 
nären),  3.  die  Bauvollendung  der  Mehltheuer -Weidaer  Eisen- 
bahn, 4 die  Bubnaer  Waggonfabrik  bei  Prag,  von  der  gleich- 
namigen liquidirenden  Actiengesellschaft  übernommen,  5.  die  Herr- 
schaft Zbirow,  6.  die  Herrschaft  Li  ssainder  Provinz  Posen,  7. die 
Elbinger  Waggonfabrik  (der  in  Concurs  gerathenen  Elbinger 
Actiengesellschaft  für  Eisenbahnbedarf  abgekauft).  Last  not  least  wird 
sich  die  Concursverwaltung  das  neugegründete  Unternehmen , welches 
den  Titel  einer  „Deutsch-Böhmischen  Eisen-  und  Stahl-In- 
dustrie, Act. -Ges.“  führt,  näher  besehen  müssen.  In  welchen  for- 
mellen Beziehungen  diese  in  zwölfter  Stunde  gegründete  Actiengesell- 
schaft. zur  Stroussbergsehen  Masse  auch  stehen  mag  — soviel  ist  gewiss, 
dass  ein  sachlicher  Zusammenhang  besteht  und  dass  die  Actiengesell- 
schaft, welche  ja  doch  in  Stroussberg  selbst  verkörpert  ist,  ebenso  der 
gerichtlichen  Liquidation  anheimfallen  muss , wie  dessen  sonstige  En- 
gagements. Das  gedachte  Actienunternehmen  — für  sich  allein  schon 
ein  Monstrum  — setzt  sich , wie  in  Erinnerung  gebracht  werden  mag, 
zusammen  aus  der  Eisengrube  im  Siegener  Lande,  der  Neustädter  Hütte 
(beide  bis  zum  Jahre  1871  im  Besitze  Dr.  Stroussbergs , dann  an  die 
„Deutsche  Actien-Gesellschaft  für  Eisen-  und  Stahl-Industrie“  verkauft 
und  aus  deren  Liquidationsmasse  wieder  zurückgekauft ! , der  Marien- 
hütte in  Danzig,  ferner  aus  Kohlenbergwerken  und  Eisengruben  in 
Böhmen,  Coaksöfen  in  Frankenthal,  der  Holubkauer  Waggonfabrik  und 
dergl  mehr.  Der  Grundbesitz  des  Dr.  Stroussberg  in  Preussen  allein 
wird  auf  ca.  60  000  Morgen,  der  in  Oesterreich  (Herrschaft  Zbirow)  auf 
80  000  Morgen,  derjenige  in  Russisch -Polen  auf  90  000  Morgen  ver- 
anschlagt. Die  Belastung  aller  dieser  Güter  mit  Hypotheken  ist  selbst- 
verständlich eine,  dem  Monstre-Maassstab,  der  überhaupt  an  alleStrouss- 
berg’schen  Verhältnisse  anzulegen  ist,  entsprechende.  Zu  diesen  Hypo- 
theken gehört  unter  anderen  die  aus  der  Rumänischen  Eisenbahn- Affaire 
stammende  Hypothek  auf  Zbirow  zu  Gunsten  der  Rumänischen 
Eisenbahn-Actien-Gesellschaft.  Für  die  diesseitigen  Gläubiger 
mag  zunächst  die  Meldung  vonlnteresse  sein,  dass  die  Massenverwalters- 
wahl in  Prag  auf  den  13.  November  anberaumt  ist,  dass  ferner  die 
Gläubiger-Anmeldungsfrist  bis  zum  26.  Januar  1876  läuft  und  die  Liqui- 
dirungstagfahrt  am  14.  Februar  stattfindet.  Die  ausländischen  (im 
Oesterreichischen  Sinne)  Gläubiger  haben  in  Prag  einen  Vertreter  zu 
bestellen.  Provisorischer  Massenverwalter  ist  Dr.  Trogg,  dessen  Stell- 
vertreter Dr.  Novotny,  Concursleiter  der  Landesgerichtsrath  Kutschera, 
sämmtlich  in  Prag.  Die  Passiva  werden,  wie  in  Wien  und  in  Prag  cour- 
sirende  Gerüchte  besagen , auf  25  Millionen  Gulden  geschätzt.  Hier  in 
Berlin  findet  morgen  eine  per  Circular  zusammenberufene  Gläubiger- 
Versammlung  statt.  Das  hiesige  Stadtgericht  hat  sich  bisher  Mangels 
Kostendeckung  noch  nicht  zur  Verhängung  des  Concurses  verstanden. 

Die  September-Einnahmen  der  Preussischen  Eisen- 
bahnen haben  nach  der  Tabelle  des  Staatsanzeigers  insgesammt  ein 
günstigeres  Resultat  als  im  Vorjahre  ergeben,  weil  der  Zutritt  neuer 
Strecken  das  kilometrische  Gesammterträgniss  immer  weniger  ungünstig 
beeinflusst.  Die  neu  eröffneten  Linien  nehmen  seit  August  ihrer  Kilo- 
meterzahl nach  ab , und  die  Einnahmen  heben  sich,  jedoch  so  langsam, 
dass  vorläufig  noch  immer  nicht  auf  bessern  Reinertrag  geschlossen  wer- 
den kann.  Am  günstigsten  ist  dieses  Verhältniss  bei  den  Staatsbahnen 

fewesen,  deren  kilometrische  Mindereinnahme  von  100  Jk  im  August  auf 
7 Ji  im  September  gefallen  ist.  Die  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Privatbahnen  haben  im  September  d.  J.  nur  96  Km  oder  nur  etwa  3% 
mehr  als  im  Vorjahr  im  Betriebe:  am  ungünstigsten  verhielten  sich  wie 
bisher  die  unter  eigener  Verwaltung  stehenden  Privatbahnen,  welche  im 
vergangenen  Monat  209  JL  pro  Kilometer  weniger  als  im  Vorjahre  ein- 
genommen haben.  Die  Bergisch  - Märkische  hatte  im  September  pro 
Kilometer  173  Jk  Mindereinnahme  (und  bis  Ende  September  nur  1142  Ji 
Mehreinnahme),  die  Ruhr-Siegbahn  — 307  Ji  rund  -+-  6421  Jk),  die  Rhei- 
nische Eisenbahn  — 278  Jk  (und  — 128  M),  die  Berlin-Potsdam-Magde- 
burger  Eisenbahn  — 626  Jk  rund  — 4046  Jk) , ferner  die  Berlin  - Ham- 
burger Eisenbahn  — 1456  Jk  (und  9528  Jk),  die  Berlin- Stettiner  Eisen- 
bahn— 355  Jk  (und  — 1165  Jk),  die  Breslau -Schweidnitz -Freiburger 
Eisenbahn  — 226  Jk' ( und  — 2454  Jk),  die  Venlo -Hamburger  Eisen- 
bahn — 116  Jk  (und  nur  fl-  2411  Jk),  1 die  Köln-Mindener  hatte  nur  + 
17  Ji  erzielt  (und  bis  Ende  September  — 534  Jk),  die  Magdeburg-Halber- 
städter  Eisenbahn — 110  Ji  (und  — 188  Jk),  Uelzen-Langwedel  — 226  Jk 
(und  — 1718  Jk),  Magdeburg-Leipzig  — 284  Jk  (und  — 207  Jk)\  günstige 
Resultate  wiesen  dagegen  auf  die  Oberschlesische  Eisenbahn  im  Sep- 
tember + 95  Jk  und  bis  Ende  September  + 1994^,  Altona-Kiel  + 
201  Ji.  und  + 1022  Jk),  Glückstadt- Elmshorn  + 112  Jk  und  + 829  Jk, 


Cölu-Giessen  + 518  Jk  und  + 3762  Jk,  die  Mahrisch-Posener  Eisenbahn 
+ 139  Jk  und  + 877  Jk,  Nordhausen-Erfurt  + 149  Jk  und  + 429  Jk,  die 
Ostpreussische  Südbahn  + 44  Jk  und  + 2798  Jk,  die  Rechte-Oder-Ufer- 
Bahn  + 88  Jk  und  + 175  Jk,  Cell -Trier  + 183  Jk  und  + 2070  Jk  die 
Thüringische  Eisenbahn  + 166  Jk  und  + 2364  Jk  und  Tilsit-Insterburg 
+ 159  JL  und  + 996  Jk 

Betreffs  der  Auszahlung  der  Oesterreichischen  Priori- 
täten - Coupons  in  Gulden  oder  in  Thalern  hat  das  hiesige 
Kammergericht  am  18.  October  er.  ein  definitives  Urtheil.  gefällt.  Die 
Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahngesellschaft  war  beim  hiesigen  Stadt- 
gericht auf  Zahlung  in  einem  Bagatellprocess  belangt,  der  Kläger  aber 
abgewiesen  worden.  Das  Kammergericht  hat  das  stadtgerichtliche 
Urtheil  aufgehoben  und  die  verklagte  Gesellschaft  nach  dem  Klage- 
anträge verurtheilt.  Bei  der  Publication  der  Urtheilsgründe  schloss 
sich  das  Kammergericht  zwei  Argumenten  des  Klägers  an ; es  stützte 
sich  auf  die  im  Coupon  ersichtliche  Correspondenz  zwischen  Zahlungs- 
ort und  Währung  (so  dass  dem  Zahlungsort  Berlin  die  Thalerwährung 
entspricht!;  sodann  berief  es  sich  auf  das  Handelsgetzbuch  Art.  336 
Al.  1 und  Ä.  L -R.  1„  16  § 76.  Dagegen  ging  das  Kammergericht  auf 
den  dritten  Grund  des  Klägers,  den  Text  der  Schuldverschreibung  selbst, 
nicht  ein. 

Die  Eröffnung  der  Militär- Eis  enbahn  von  Berlin  nach  dem 
Schiessplatze  bei  Zossen  (45, 5 Km)  hat  nunmehr  stattgefunden  und  auf 
der  Strecke  von  Zossen  bis  Schiessplatz  (die  Station  Sperenberg  liegt 
dazwischen)  auch  für  den  Privatverkehr,  zu  welchem  Zwecke  ein  Per- 
sonengeld- und  ein  Gütertarif  aufgestellt  sind. 

Die  Berlin-Hamburger  Bahn  soll  beabsichtigen,  die  kleine 
Strecke  Büchen-Lauenburg  an  die  Hannoversche  Staatsbahn  abzu- 
treten. Es  ist  dieser  Verkauf  bei  den  jüngst  erwähnten  Verhandlungen 
wegen  Betheiligung  der  drei  concurrirenden  Bahnen  an  den  Baukosten 
der  Elbbrücke  zwischen  Lauenburg  und  Hohnstorf  in  Anregurg  ge- 
kommen. Dadurch  würde  namentlich  die  bisherige  Eigentümlichkeit 
fortfallen,  dass  der  bisherige  Traject,  resp  später  die  Elbbrücke 
abwechselnd  alle  3 Jahre  eine  andere  Verwaltung  hätte,  nämlich  so: 
es  stand  die  Traject- Anstalt  drei  Jahre  unter  der  Hannoverschen  Staats- 
bahn, drei  Jahre  unter  der  Berlin-Hamburger  und  drei  Jahre  unter  der 
Lübeck-Büchener  Eisenbahngesellschaft  Die  genannte  Büchen-Lauen- 
burger  Bahnstrecke  hat  nur  eine  Länge  von  16  Km. 

Die  5 Proc.  Prioritäts-Obligationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  - Gesellschaft,  deren  Ausgabe  der 
letzteren  im  Betrage  von  12  750  000  Jk  durch  Privelegium  vom  21.  Juli 
1875  gestattet  worden  ist,  treten  an  Stelle  der  gemäss  früherer  General- 
versammlungs-Beschlüsse zur  Ausgabe  bestimmt  gewesenen  Stamm- 
actien  Lit.  C mit  9 750  000  Jk,  und  Lit.  D mit  3 000  000  Jk  Nach  dem 
genannten  Privilegium  ist  denjenigen  18  000  000  Jk,  welche  für  den  Bau 
der  Strecke  Stettin-Swinemünde  veranschlagt  sind,  soweit  sie  in  Priori- 
täts-Obligationen ausgegeben  werden  sollten,  sowohl  für  Capital,  als 
für  Verzinsung  und  Amortisation  das  Vorzugsrecht  vor  jenen  5 Proc. 
Prioritäts  - Obligationen  Vorbehalten  worden.  An  diesem  Vorbehalt 
haben  die  Bankinstitute,  welche  sich  zur  Uebernahme  der  Anleihe 
bereit  erklärt  hatten,  Anstoss  genommen.  Es  schweben  daher  zwischen 
der  Direction  der  Freiburger  Eisenbahn  und  dem  Handelsminister  zur 
Zeit  Verhandlungen,  um  eine  Aenderung  des  Privilegiums  und  den 
Fortfall  jenes  Vorbehaltes  herbeizuführen. 

Die  Eröffnung  der  Kreuzbur g-Posener  Eisenbahn,  welche 
ursprünglich  auf  den  1.  October  er.,  demnächst  auf  den  1.  November 
festgesetzt  worden,  wird,  wie  man  aus  Posen  schreibt an  diesem 
Zeitpunkte  schwerlich  erfolgen  können.  Es  sollen  nämlich  die  mit 
besonderen  Schwierigkeiten  verknüpften  Erdarbeiten  auf  der  Strecke 
Schildberg- Ostrowo  noch  sehr  im  Rückstände,  auch  die  Empfangs- 
gebäude und  Gütei’schuppen  auf  mehreren  Stationen  unvollendet  sein, 
so  dass  trotz  des  grossen  Eifers,  mit  welchem  in  letzter  Zeit  der  Bau 
seiner  Vollendung  entgegengeführt,  die  Bahn  wohl  kaum  den  15.  No- 
vember betriebsfähig  sein  wird.*) 

In  dem  Concurse  über  das  Vermögen  der  Pommerschen  Cen- 
tralbahn ist  die  Masse  insoweit  flüssig  gemacht  worden,  um  mit  einer 
vorläufigen  Vertheilung  vorgehen  zu  können.  Nach  dem  betreffenden 
Vertheilungsplan,  welcher  im  Bureau  für  Concurssachen  des  hiesigen 
Stadtgerichts  den  Interessenten  zur  Einsicht  aufgelegt  worden,  gelangen 
für  jetzt  zur  Auszahlung  1846316  Jk,  davon  erhalten  die  bevorrechtigten 
Gläubiger  189  626  Jk,  und  die  Gläubiger  ohne  V orrecht,  welche  zusammen 
2 672  089  Jk  zu  fordern  haben,  1 658  695  Jk  oder  62  Proc.,  behalten  also 
noch  zu  fordern  1 013  394  Jk,  worauf  noch  weitere  Zahlungen  aus  der 
Masse  bevorstehen. 

In  der  General-Versammlung  der  Cuxhavener  Eisenbahn  in 
welcher  9275  Actien  mit  1875  Stimmen  vertreten  waren,  ist  unter  ent- 
sprechender Abänderung  der  Statuten  die  Ausgabe  von  8 Mill.  Thaler 
Stamm-Prioritäten  unter  den  vom  Vorstande  vorgeschlagenen  Moda- 
litäten nach  kurzer  Discussion  einstimmig  genehmigt  worden.  Dennoch 
scheint  die  Ausführung  der  dieser  Gesellschaft  concessionirten  Linie 
Harburg-Stade  nicht  zu  Stande  kommen  zu  sollen.  Wie  wenigstens  aus 
angeblich  unterrichteter  Quelle  verlautet,  würde  der  Preussische  Han- 
delsminister nicht  ferner  auf  eine  Verlängerung  der  Concession  ein- 

*)  Wie  uns  die  Direction  unterm  19.  October  schrieb,  sollte  voraussicht- 
lich am  15.  November  die’ Eröffnung  der  Posen-Kreuzburger  Eisenbahn  er- 
folgen. Die  Redaction, 
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„ehen  welche  mit  Schluss  dieses  Jahres  ablauft.  Es  wurde  hieraus  die 
Folgerung  zu  ziehen  sein,  dass  die  Bahn  Harburg-Stade  nun  doch  end- 
lich auf  Staatskosten  gebaut  werden  soll.  ,.  Vovrotilf-iiTifr  der 

Von  den  bedeutenden  Projecten,  an  welchen  die  _ Vei  waltung  der 

Hessischen  Ludwigsbahn  betheiligt  ist,  werden  einige,  jedoch  nur 

diejenigen  Neubauten  einen  Aufschub  erleiden  welche  als  dm  wenigst 
rentablen  erscheinen.  Bis  auf  Weiteres  verschoben  ist  der  Bau  der 
Westerwaldbahn  von  Limburg  nach  Wissen  und  Siegen,  dei  Bau  de 
Bahnlinie  Mainz- Wiesbaden  mit  der  stehenden  Rhein  brücke : und  als 
davon  abhänig  ,da  in  diesem  Falle  der  bestehende  Zustand  noch  genügt) 
ist  dfe  UmtuSrung  der  Bahnlinien  durch  die  Festung  um  Mainz  auf 
eben  so  lange  verschoben.  Ausgebaut  werden  die  Linien  V lesbaden- 
Niedernhaufen  und  Frankfurt  - Niedernhausen  - Limburg,  ii’ankfurt- 
Mannheim  und  die  gleichfalls  durch  die  Staatsvertrage  zwischen  Baden 
und  Hessen  festgestellten  Bahnen  durch  den  südlichen ^ Odenwald,  an 
welchen  die  Ludwigsbahn  mit  der  staatlich  subventionirten  Linie 
Erbach-Eberbach  betheiligt  ist.  Eben  so  werden  die  Verbmd^gslim^ 
über  Niederrad  - Sachsenhausen  und  der  Ostbahnhot  Fi anktm t im 
Interesse  des  Verkekrs  ohne  Zögerung  hergestellt  weidem^  Die  Aus- 
führung jener  aufschiebenden  Beschlüsse  kann  na/ tinlich  : nu: r mit  G 
nehmigung  der  Regierungen  der  beiden  interessirten  Staaten  erfolge  . 
Man  boffirandessen,  dass  von  dieser  Seite  Hinternisse  gegen  ^ese  die 
Solidität  des  mit  den  Landesinteressen  so  sehr  verwachsenen  Untei- 
nehmens kräftigenden  Maassnahmen  nicht  entgegengestellt  werden. 
Auf  der  Nassauischen  Strecke  Frankfurt-Niedernhausen .ist  der  grösste 
Theil  der  Gelände  in  diesen  Tagen  m das  Eigenthum  dei  Bahn  uber- 
gegangen. 

* Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Am  1.  November  d.  J.  wird 
die  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  Altena  unterstellte  Strecke 
Attendorn-Olpe,  mit  der  Haltestelle  Listernohl  und  der  Station 
Olpe  für  den  Personen-,  Privatdepeschen-  und  Güterverkehr  eröffne  . 
Bekanntmachung  siehe  unten. 

gtb. — Oberhessische  Bahnen.  Giessen,  30.  October.  Die 

heute  dahier  abgehaltene  ausserordentliche  Generalversammlung  der 
Oberhessischen  Eisenbahngesellschaft  war  von  69  Actionaren  mit  zu- 
sammen 20  208  Actien  besucht.  Auf  jede  Actie  kam  nach  § des  Sta- 
tuts je  eine  Stimme.  Der  auf  der  Tagesordnung  figurir  ende  Antrag,  die 
beiden  176  Km  langen  Linien  Giessen-Fulda  und  Giessen-Gelnhausen 
an  die  Hessische  Regierung  zu  verkaufen,  wurde  unter  gleichzeitiger 
Annahme  des  betreffenden  Vertragsentwurfs  mit  allen  gegen  34  Stim- 
men angenommen.  Der  Reehnungs-Prufungsausschuss,  der  mit  der  Vor- 
berathung  der  Vorlage  betraut  worden  war,  hatte  die  Annahme  auf  das 
Wärmste  empfohlen , zumal  der  Vertrag  den  Actionaren  manche  indi- 
recten  Vortheile  gewähre.  Nach  den  Stipulationen  des  Vertrags  ist  der 
Kaufpreis  der,  dass  die  Regierung  die  sammtlichen  81 143  Stuck  Actien 
(3Va  procentig)  einlösst,  und  zwar  durch  Umtausch  von  je  2o  denselben 
a 600  J4  gegen  je  24  Staatsobligationen  ä 5U0  Ji.  (4  procentig).  Diel  er- 
zinsung  beginnt  am  15.  Mai  1876.  In  die  Decharche-Commission  wur- 
den 5 Personen  gewählt.  — Nach  Artikel  III  des  Vertrags  werden 
sämmtliche  Beamte  und  Bedienstete  der  Oberhessischen  Bahnen  von 
der  Staatsregierung  übernommen.  Auf  diese  Weise  ist  also  Garantie 
dafür  geschaffen,  dass  die  bisherige  ausgezeichnete  \ erwaltung  und 
Betriebsleitung  dem  Unternehmen  erhalten  bleibt. 

Ausland. 

-St  - Schweizerische  Westbabnen.  Die  von  den  Actionären 
am  26.  Juni  1875  ernannte  Untersuchungs-Commission  hatte  am  2ö. 
August  1875  Bericht  erstattet,  welcher  nun  von  Seite  des  Verwaltungs- 


rathes  eine  Erwiderung  erfährt.  Der  Verwaltungsrath  hält  nämlich  die 
Arbeit  der  genannten  Commission  für  nicht  vollständig,  weil  darin 
wichtige  Thatsachen  gar  nicht  erwähnt  und  verschiedene  Aufführungen 

mch^gen  des  yerwaltungsrathes  sind  die  Ursachen  der  finan- 

ziellen Lage  der  Gesellschaft  zweierlei  Art  und  zwar  solche , welche 
dem  Unternehmen  schon  innewohnend  und  bleibend  und  solche,  welche 
nur  zufällig  und  vorübergehend  sind.  Zu  den  ersteren  gehören: 

1)  Die^nlagekosten  des  Bahnnetzes,  verglichen  mit  der  Einnahme 

und  g6 ^?ey ’ der  Lasten  der  Gesellschaft  durch  die  Fusion, 

ohne  dass  irgend  ein  Gegenwerth  geboten  wurde voll 

3)  Der  Umstand,  dass  diese  kostspieligen  Limen  noch  nicht  voll- 
endet sind,  wofür  noch  bedeutende  Ausgaben  bevorstehen  ; 

4)  Das  Missverhältnis  zwischen  dem  Capital  der  Gesellschaft  und 

^er6Zu  den  zufälligen  und  vorübergehenden  Ursachen  gehören: 

1)  Der  Kauf  der  Jougne-Linie; 

2)  Der  Kauf  der  Broye-Linienj 

3i  Der  Kauf  der  „Ligne  d’Italie ; . . ■,  ... 

4)  Der  von  den  Herren  Laurent,  Bergeron  und  Cie.  in  Accord  über- 
nommene Betrieb  der  Linien.  . 0 

Nach  detaillirter  Erörterung  dieser  einzelnen  Punkte  werden  noch 
verschiedene  Angaben  des  Commissions-Berichtes  besprochen  und  ein- 
zelne Ungenauigkeiten  desselben  berichtigt. 

-?•-  Belgien.  (Vergleichende  Zusammenstellung  der  Ein- 
nahmen der  Belgischen  Verkehrsanstalten  in  den  Jahren 

1874  und  1873.) 

Verkehr.  Einnahmen. 

1873. 

26  408  855 
166;398 


Staatsbahnen. 


Personenverkehr  . . 

Gepäck-  l Minima  . 
verkehr  ( Centner  . 
Kleine  Güter  (Kilo)  . 
Grosse  Güter  (Tonnen) 


1874. 

29  457  707 
170  861 
151 407 
209  327  214 
13  287  652 


Geldsendungen  (Graupe)  1 002  776 


Equipagen 
Pferde  und  Vieh  . . 
Ausserord.  Einnahmen 


380 
36  751 


143  133 
196  592  899 
13  775  425 
1 248  710 
379 
36  208 


1874. 

24  929  327 
83  229 
688  568 
5 024  542 
39  329  920 
304  148 
16  944 
685  223 
2 721  893 


1873. 

23  258  093 
88  837 
660  937 
4 733  890 
40  960  647 
338  427 
16  480 
646  989 
1 940  274 


Post 


Sa  Frcs.  73  783  794  72  644  575 

sohin  1874  mehr  um  1 139  219  Frcs. 

. . 8 840  022  8 356  772 


sohin  1874  mehr  um  483  250  Frcs. 

2 750  223  2 569  540  2 013  140  1 878  369 


2 569  510 
1 059  514 


Telegraphenwesen 
Privatcorrespondenzen 
Dienstcorrespondenzen  1 248  954 

sohin  1874  mehr  um  134  771  Frcs. 
Einnahmen  der  conces sionirten  — im  Staatsbetriebe 
stehenden  Bahnen.  lg74 

Vendre-et-Wass 2 9??  2?? 

Tournai-Jubise £ 

Hal-Ath  und  Tournai-Grenze 

Braine-le-Comte-Gent „ qm 

Kohlenbecken  von  Hennegau  . . b val 

Belgisch-Preussische  Verbindungsbahn  ....  ^Lö 

Plateaux  de  Herve 


1873. 

1 931 096 
639  989 
641  320 
839  778 
5 843  646 
68  887 
21081 
Nr.  34. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bergisch-Märkische  Eiseabahn. 

Am  1.  November  d.  J.  wird  die  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Commission  Altena  unterstellte  Strecke  Attendorn-Olpe,  mit 
der  Haltestelle  Listernohl  und  der  Station  Olpe  für  den  Personen-, 
Privatdepeschen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet. 

Das  Bahn-Polizei-  und  Betriebs-Reglement  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  sowie  die  Bestimmungen  der  Localtanfe 
für  die  Bergisch-Märkische  Bahn  treten  am  genannten  Tage  für 
diese  Strecke  in  Kraft.  Zwischen  Finnentrop  und  Olpe  werden 
vom  1.  November  ab  in  beiden  Richtungen  je  drei  Züge  mit  1., 
II.  und  HI.  Wagenclasse  coursiren,  deren  Fahrzeiten  aus  dem 
Fahrplanplacat  ersichtlich  sind.  _ . 

Der  bezügliche  Nachtrag  zum  Local-Gütertarif  ist  zum  Preise 
von  0,20  bei  unsern  Güter-Expeditionen  käuflich  zu  haben. 

Elberfeld,  den  27.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Ausgabe  neuer  Zins-  und  Dividende-Couponsbogen  zu 
den  Actien  der  Pfälzischen  Nordbahnen  betreffend. 

Die  für  einen  weiteren  Zeitraum  von  10  J ahren  ausgefertigten 
| Zins-  und  Dividenden-Couponsbogen  zu  den  Actien  der  Pfälzischen 
Nordbahnen,  enthaltend  20  halbjährige  Zinscoupons,  beginnend 
| mit  dem  1.  Juli  1876,  und  11  Dividendenscheine  für  die  Jahre 
1875 — 1885  incl.  nebst  Talon,  können  bei  den  naehbezeichneten 

i Bankhäusern:  „ . D 

in  Frankfurt  a/Main  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild 

& Söhne, 

do>  „ Herrn  Phil.  Nie.  Schmidt, 


„ Mannheim 
„ do. 

„ Neustadt  a/Haardt 


den  Herren  W.  H.  Ladenburg  & 
Söhne, 

der  Rheinischen  Creditbank, 
Herrn  Louis  Dacquö, 
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iu  Berlin 
,,  do. 


Nürnberg 

München 


bei  den  Herrn  S.  Bleichroeder, 

„ der  Direction  der  Disconto-Gesell- 
schaft, 

„ der  Kgl.  Bank, 

Bayerischen  Vereinsbank, 


oder  bei  der  unterfertigten  Direction  bezogen  werden. 

Die  Besitzer  von  Actien  der  Pfälzischen  Nordbahnen  werden 
daher  ersucht,  den  bei  der  Actie  befindlichen  Talon 
vom  1.  — 15.  November  1875, 

von  einem  arithmetisch  geordneten  Verzeichnisse  begleitet,  zur 
Abstempelung  bei  einem  der  genannten  Bankhäuser  einzureichen, 
bei  welchem  sodann  der  neue  Zins-  und  Dividende- Couponbogen 
gegen  Ablieferung  des  abgestempelten  Talons 
am  1.  December  1875 
kostenfrei  bezogen  werden  kann. 

Dagegen  ist  nach  dem 

15.  November  1875 

die  Anmeldung  bei  den  Bankhäusern  nicht  mehr  zulässig  und 
können  alsdann  die  neuen  Couponsbogen  ausschliesslich  nur  bei 
der  unterfertigten  Direction  bezogen  werden. 

Brieflich  verlangte  Zusendungen  gehen  auf  Kosten  und  Ge- 
fahr des  Empfängers. 

Wir  erlauben  uns,  die  Besitzer  von  Pfälzischen  Nordbahn- 
Actien  noch  besonders  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  sich 
der  Dividende-Coupon  pro  1875  bei  dem  am  1.  December  neu 
auszugebenden  Zinsbogen  befindet. 

Ludwigshafen  a.  Rh.,  den  26.  October  1875. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen, 
von  Jaeger. 


Bekanntmachung. 

Der  zum  Ostdeutsch-Sächsischen  Verbandtarife  vom  1.  August  1872 
erlassene,  mit  dem  15.  November  1875  in  Kraft  getretene  zwölfte  Nach- 
trag, enthaltend: 

1.  Anderweite,  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für  Mehltransporte. 

2.  Aufnahme  der  Stationen  Krojanke,  Flatow  und  Thorn  der  König- 
lichen Ostbahn  als  Verbandstationen  für  Mehltransporte 

ist  von  sämmtlichen  V erbandsta*ionen  käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  20.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn, 
als  geschäfsführende  Verwaltung 
des  Ostdeutsch-Sächsischen  Eisenbahn- Verbandes. 

Bekanntmachung. 

Vom  10.  November  d.  J.  ab  tritt  zum  Tarife  vom  15.  September  er. 
für  den  directen  Güter-V erkebr  zwischen  Stationen  der  Königl.  Nieder- 
schlesisch-Märkischen,  Berlin  - Görlitzer  und  Halle  - Sorau  - Gubener 
Eisenbahn  einerseits  und  Station  Stettin  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
andererseits  ein  Nachtrag  IV  in  Kraft,  welcher  eine  Abänderung  der 
einleitenden  Bestimmung,  Classifications-Aenderungen  sowie  Fracht- 
sätze der  neu  gebildeten  Ausnahmetarife  1 a und  2 a für  Getreide  etc. 
und  Kartoileln  in  Quantitäten  unter  5000  k enthält. 

Berlin,  den  26.  October  1875. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung. 

Oberschlesische  Bisenbahn. 

Die  Localtarif-Tabellen  für  die  Stationen  Deutsch-Wette  und 
Ziegenhalz  sind  bei  unseren  Stationscassen  zu  haben. 

Breslau,  den  26.  October  1875. 

Königliche  Direction. 

Badisch-Mittel  deutscher  Eisenbahn-Verband. 

Durch  den  zum  Verbands-Gütertarife  erschienenen  Nachtrag  14 
werden  mit  Gültigkeit  vom  15.  November  d.  J.  ab  ermässigte  Ausnahme- 
tarifsätze für  Sprit  und  Branntwein  zwischen  Cottbus  und  Kehl  trans. 
eingeführt,  und  wird  die  bereits  früher  publicirte  Verlängerung  der 
provisorischen  Ausnahmetarife  I und  II  auf  unbestimmte  Zeit  ausge- 
sprochen 

Erfurt,  den  28.  October  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  als 
geschäftsführende  Verwaltung  des  Verbandes. 


Main- Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von : 

1.5  Stück  Schnellzugs  - Locomotiven  und  Tendern,  nebst 
einem  Satz  Reservestücke; 

2.  8 Stück  Personenwagen  III.  Classe; 


3.  6 Stück  Gepäckwagen; 

4.  11  Stück  bedeckten  Güterwagen, 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  können  gegen 
Einsendung  von 

3 jfis.  für  die  Locomotiven  und  Tender, 

2 Ji>.  für  die  Wagen 

von  dem  Unterzeichneten  bezogen  werden.  Termin  zur  Eröffnung 
der  Offerten  in  dem  Geschäftszimmer  des  Unterzeichneten  ist  auf: 

1.  Lo  como  tive  n und  Tender  etc. 

Montag,  den  8.  November  1876, 

2.  Wagen 

Mittwoch,  den  10.  November  1875,  Vormittags  10  Uhr, 
anberaumt. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Locomotiven  bzw.  Submission 
auf  Wagen“ 

bis  zu  dem  festgesetzten  Termine  an  den  Unterzeichneten  ein- 
zusenden. 

Cassel,  den  18.  October  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

Bü  te. 


Main-Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von  2 800  000  k breitbasige  Eisenbahn- 
schienen aus  Bessemer  Stahl  soll  in  zwei  Loosen  in  öffentlicher 
Submission  vergeben  werden. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Schienen“ 
versehen,  spätestens  bis 

Samstag,  den  13.  November  d.  J.,  Morgens  11  Uhr, 
hei  uns  einzureichen  und  werden  zu  der  vorbestimmten  Zeit  in 
Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten 
eröffnet. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  bei  unserer  Central- 
Materialien- Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht  auf,  können  aber 
auch  von  derselben  gegen  portofreie  Einsendung  von  75  be- 
zogen werden. 

Cassel,  den  23.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Main-Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von  nachstehend  näher  bezeichneten  Schienen- 
Befestigungs  - Materialien  (Kleineisenzeug)  soll  in  öffentlicher 
Submission  vergeben  werden. 

36  000  k gewalzte  Unterlagsplatten  von  130  mm  Länge, 

3 500  k desgl.  von  97  mm  Länge, 

6 000  k gewalzte  Vorstossplatten, 

80  000  k gewalzte  Seitenlaschen, 

24  000  k Laschenschrauben, 

50  000  k Hakennägel, 

1 500  k Pixirungsplättchen  von  Eisenblech. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Schienen-Befestigungs- 
Materialien“ 

versehen,  spätestens  bis 

Montag,  den  15.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

bei  uns  einzureichen  und  werden  zu  der  vorbestimmten  Zeit  in 
Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  bei 
unserer  Central-Materialien-Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht 
auf,  können  aber  auch  von  derselben  gegen  portofreie  Einsendung 
von  1 Ji.  pro  Stück  nebst  Zeichnung  bezogen  werden. 

Cassel,  den  23.  October  1875. 

Königl.  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 
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Main- Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von 

42  500  Stück  eichenen  Bahnschwellen, 

2 200  laufenden  Metern  Weichenhölzern 
soll  in  30  Loosen  in  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Bahnschwellen 
versehen,  spätestens  bis 

Dienstag,  den  16.  November  d.  J.,  Morgens  9 Uhr, 
bei  uns  einzureichen  und  werden  zu  der  vorbestimmten  Stunde  in 
Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet. , . ~ , 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  bei  unserer  Central- 
Materialien -Verwaltung  hierselbst  zu  Einsicht  auf,  können  aber 
auch  von  derselben  gegen  portofreie  Einsendung  von  75  £ be- 
zogen werden. 

Cassel,  den  23.  October  1875.  . 

Königliche  Direction  der  Mam-Weser-Bahn. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  des  Bedarfes  an  Werkstätten-Materalien,  Vor- 
rathsstücken und  Werkzeugen  für  das  Jahr  1876  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Hierzu  sind  zwei 
Termine  und  zwar : 

1.  auf  Dienstag,  den  9.  November  1575, 

für  Schmiede-,  Walz-,  Fa?on-  und  Roheisen,  Stahl,  Bleche,  Drähte, 
Kupfer,  Eisenguss,  besondere  Metalle,  Trag-  und  Spiralfedern, 
Bufferböcke,  Achslagerkasten,  Hölzer  und  Glaswaaren , 

2.  auf  Dienstag,  den  16.  November  1875, 

für  Holzkohlen,  Lacke,  Farben,  Chemikalien,  Droguen,  Gummi-, 
Leder-,  Polster-,  Posamentir-,  Seiler-  u.  Kurzwaaren,  sowie  Pinsel, 
im  Bureau  der  hiesigen  Werkstätten- Verwaltung  anberaumt,  bis 
zu  welchen  Terminen  die  Offerten  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstätten- 
M aterialien  pro  1876,  zum  Submissionstermine,  am 
...  November  1875  gehörig“ 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen  sind. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Bedarfs-Nacbweisung  liegen 
in  meinem  Bureau,  sowie  auf  den  Stationen  Trier,  Neunkirchen, 
St.  Wendel  und  Bingerbrück  zur  Einsicht  aus  und  können  auch 
auf  portofreie  an  mich  zu  richtende  Schreiben  unentgeltlich  be 
zogen  werden. 

Saarbrücken,  Bahnhof,  den  22.  October  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Finkbein. 

Bekanntmachung. 

Verkauf  von  Altschienen. 

Die  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  Gesellschaft  hat  ^ circa 
17  000  Zoll-Centner  Altschienen  in  Längen  von  18'  bis  21'  zum 
Verkaufe  an  Meistbietende  erliegen.  # 

Offerte  auf  das  ganze  Quantum  oder  auf  beliebige  Theil- 
mengen  aussen  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Altschienen“ 
versehen,  wollen  bis  zum 

12.  November  1875, 
hierher  vorgelegt  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  können  im  hierortigen  Kanzlei- 
Expedite  erhoben  oder  über  Einsendung  einer  3 Kr.  Postmarke 
bezogen  werden. 

Prag,  am  28.  October  1875. 

Die  General-Direction  der 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenb. 

Bekanntmachung. 

Unter  Ausschluss  der  besonders  zum  Verding  kommenden 
Materalien,  als:  Eisen,  Stahl,  Blech,  Kupfer  und  Eisengusssachen 


soll  die  Lieferung  der  im  Jahre  1876  für  die  Westfälische  Eisen- 
bahn erforderlichen  übrigen  Werkstatts-Materalien,  als: 
Metalle  Werkzeuge,  Farben  und  Chemikalien,  Gummi-  und 
Lederwaaren , Hohlzkohlen  und  Hölzer  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden.  Die  Lieferungsbedingungen  liegen 
bei  unserem  Ober-Maschinenmeister  Tacke  zu  Paderborn,  sowie 
in  unserem  Central-Bureau  hier  zur  Einsicht  aus , werden  auch 
auf  portofreie,  an  unseren  Bureau-Vorsteher,  Rechnungsrath  von 
Griesbach  hier  zu  richtende  Schreiben,  gegen  Erstattung  der  Ge- 
bühren mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materalien“ 

bis  zu  dem 

am  15.  November  er.,  Vormittags  9 Uhr, 

im  Geschäftslocale  des  Ober-Maschinenmeisters  Tacke  zu  Pader- 
born anstehenden  Termine , in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  portofrei 
dortselbst  einzureichen. 

Münster,  den  20.  October  1875.  „ , , 

Königliche  Direction  der  Westfalischen  Eisenbahn. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1876  für  die  Westfälische  Eisenb. 
erforderlichen  Eisen-,  Stahl-  und  Kupfer-Materialien, 
sowie  Eisenguss  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  bei  unserem  Ober-Maschi- 
nenmeister Tacke  zu  Paderborn,  sowie  in  unserem  Central-Bureau 
hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  [auf  portofreie,  an  unseren 
Bureau- Vorsteher,  Rechnungrath  von  Griesbach  hier  zu  richtende 
Schreiben,  gegen  Erstattung  der  Gebühren  mitgetheilt.  Offerten 
auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Lieferung  von  Eisen-,  Stahl- 

und  Kupfer-Materalien,  sowie  Eisenguss“ 
bis  zu  dem 

am  16.  November  er.,  Vormittags  9 Uhr, 
im  Geschäftslocale  des  Ober-Maschinenmeisters  Tacke  zu  Pader- 
born anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  portofrei  dort- 
selbst einzureichen. 

Münster,  den  20.  October  1875.  _.  , , 

Königliche  Direction  der  Westfalischen  Eisenbahn. 

Bekanntmachung. 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten,  sowie  der  Durchlässe, 
Wegeunterführungen  und  kleineren  Brücken  des  Looses  VI  von 
Station  244  + 50  bis  Station  271  + 50  sowie  des  Looses  VII  von 
Station  271  + 50  bis  Station  282  auf  der  II.  Bau-Abtheilung  der 
Neubaustrecke  O ttb  er  ge  n-Northeim  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Das  Loos  VI,  rot.  2700  m lang,  enthält  rot.  64  590  Ck“  zu 
lösender  und  zu  bewegender  Bodenmassen  nebst  rot.  1800  Ckm 
MäU6rw6rk* 

Das  Loos  VII,  rot.  1100  “ lang,  enthält  rot.  91  347  Ck“ 
Bodenmassen  nebst  460  Ck“  Mauerwerk. 

Die  Zeichnungen,  Massendispositionen  und  Bedingungen 
sind  in  unserm  Central-Bureau  hierselbst  und  auf  dem  Ab- 
theilungs-Bureau  zu  Carlshafen  einzusehen-,  letztere  können  auch 
von  unserem  Bm-eau- Vorsteher,  Herr  Rechnungsrath  von  Griesbach 
hierselbst  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  1 Jb.  für  jedes  Loos 

bezogen  werden.  . 

Die  Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und  mit  entsprechender 

Aufschrift  versehen  bis  zu  dem 

am  22.  November  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  an  uns  einzusenden. 

Den  Offerten  ist  der  Nachweis  über  Qualification  und  Leistungs- 
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fähigkeit  beizufügen,  widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksich- 
tigung linden  können. 

Münster,  den  19.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  von : 

100  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  in  zwei  Loosen 
ä 50  000  Stück  und 

8000  Stück  eichenen  Weichenschwellen 
soll  in  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschwellen 
für  die  Königliche  Ostbahn“ 
versehen  bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  15.  November  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anberaum- 
ten Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden.  Die 
Submissionsbedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Berlin,  Stettin, 
Breslau,  Danzig  und  Königsberg  i/Pr.  sowie  auch  in  unserem 
Central-Bureau  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  porto- 
freie, an  unseren  Bureauvorsteher,  Rechnungsrath  Reiser  hierselbst, 
zu  richtende  Anträge  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  der  für  den  Werkstätten- Betrieb  im  Jahre 
1876  erforderlichen  Materialien  und  Werkzeuge  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Im  Wesentlichen  kom- 
men zur  Submission : Stabeisen  etc.,  Werkzeugstahl , Federstahl 
und  Schweissstahl,  Antimon,  Blei  in  Mulden  und  gewalztes  Blei, 
Schmelz  - und  Stangenkupfer,  Zinn  in  Blöcken  und  in  Stangen, 
Schmelzzink,  schwarzes  und  verzinntes  Eisenblech,  Kupfer,  Mes- 
sing-, Stahl-,  Zink-  und  Neusilberblech,  Eisen-,  Kupfer-,  Splint-, 
Stahl-  und  Messingdrath,  Drathgaze,  Gummi-,  Glas-  und  Seiler- 
waaren,  Polstermaterial,  Farben,  Chemikalien  und  Droguen, 
Lederwaaren,  Bürsten  und  Pinsel,  diverse  Werkzeuge  und  Ge- 
räthe  als:  Feilen,  Schraubenschlüssel,  Schmelztiegel,  Hammer- 
stiele, Feilenhefte,  Schleifsteine,  Posamentirwaaren,  Maaufacte  als: 
Leinen  - und  Baumwollenwaaren , Wachsparchent,  Wachsteppich- 
zeug, Plüsch,  Velourteppichzeug,  erbsgraues  Tuch,  Thibet,  Filz- 
platten, Tucheggen,  Cocosnussfasergeflecht , ferner  Nutzhölzer, 
Holzkohlen,  diverse  Eisen- und  andere  Materialien  als:  eiserne 
Ketten,  Nägel,  Stifte,  Splinte,  Schrauben,  Schmiergelleinewand, 
Sandpapier,  Pappe. 

Der  Submissionstermin  hierzu  ist  auf 
Dienstag,  den  16.  November  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserm  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Werkstatts-Materialien  pro  1876“ 
versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  unser  maschinen- 
technisches Bureau  als  besonderer  Brief  einzusenden  und 
nicht  den  Probepacketen  anzuschliessen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenten. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  Nachweis  der  Materialien 
sind  in  den  Bureaux  der  Werkstätten  zu  Berlin,  Bromberg  und 
Königsberg  i/Pr.,  in  den  Stationsbureaux  der  Ostbahnhöfe  zu 
Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Landsberg  a/W.  Kreuz,  Könitz,  Danzig- 
lege, Thor-Elbing,  Dirschau-Insterburg  und  Gumbinnen,  ferner 
auf  den  Börsen  der  Städte  Berlin,  Köln,  Breslau,  Stettin  und  Kö- 
nigsberg i/Pr.  zur  Einsicht  ausgelegt,  weiden  auch  auf  portofreie, 
an  unser  maschinentechnisches  Bureau  zu  richtende  Anträge  porto- 
pflichtig übersandt. 

Bromberg,  den  21.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbalm, 


Reichs-Eisenbahnen  in  Eisass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

520  Klaftern  buchenes  Brennholz,  66  140  Stück  Reiser- 
wellen, 3 300  Mille  Zündhölzern,  211  200  k Brennöl, 
307  200  k Petroleum,  10  000  m Banddochte,  140  k Faden- 
dochte, 3 100  Stück  Pechfackeln,  470  Stück  Lampen- 
glocken, 16  300  Stück  Glascylindern,  15  800  k Talg, 
187  700 k Schmieröl  I. Sorte,  256  300k Schmieröl  II.  Sorte, 
117  200  k Putzwolle,  200  k Cocusseife,  70  k harte  Talg- 
seife, 23  700  k grüne  Seife,  38  500  Stück  Strauchbesen, 
18  400  Bogen  Schmirgelleinwand , 1 600  k Palmfett, 

1 960  k Graphit,  280  Stück  Schwämme,  510  Stück  Wasch- 
leder, 250k  Bindfaden,  4 870k  Plombirschnur,  511000  Stück 
Bleiplomben,  9 150  k Fruchtgummi,  260  k Drahtnägel, 
370  k Bindestränge,  8 850  m Packleinwand,  640  Stück 
Wagendeckenleinen,  4 700  k Kupfervitriol,  50  k Bitter- 
salz, 35  400  Stück  Telegraphen -Papi  erstreif en , 875  Fla- 
schen blaue  Telegraphenfarbe,  12  000  Blatt  Copir-Papier 
und  35  200  k Deutsches  Terpentinöl 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
Offerten  sind  zu  dem 

Mittwoch,  den  17.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  dem  Geschäftslocale  unseres  betriebstechnischen  Bureaus  auf 
dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden  Termine  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Betriebs- 
materialien“ 

an  das  betriebstechnische  Bureau  der  Reichs  - Eisenbahnen  hier- 
selbst einzusenden.  Die  Eröffnung  der  Offerte  erfolgt  zu  der 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
anwesenden  Submittenten.  Die  Submissions-  und  Contractsbe- 
dingungen  werden  auf  portofreie  an  die  Drucksachen-Verwaltung 
der  Reichs-Eisenbahnen  hierselbst  zu  richtende  Schreiben  gegen 
Erstattung  der  Herstellungskosten  von  1,5()  Ji>.  in  baar  oder  in 
Reichs-Postmarken  zugesendet. 

Strassburg,  den  15.  October  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 


Köln-Mindener  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen,  drei  Millionen  Kilo  alte  eiserne,  für  unsere 
Zwecke  nicht  mehr  brauchbare  Schienen  zu  verkaufen.  Offerten  auf 
das  Ganze  oder  auf  Quantitäten  von  mindestens  1/4  Million  Kilo 
werden  bis  zum  19.  October  er.  von  uns  entgegen  genommen.  — 
Die  Schienen  werden  franco  Waggon  einer  beliebigen  Station  der 
unter  unserer  Verwaltung  stehenden  Bahnen  gegen  Baarzahlung 
überwiesen,  und  muss  deren  Empfangnahme  bis  spätestens  Ende 
d.  J.  bewirkt  sein.  Als  Caution  sind  10  Proc.  des  Kaufwerthes  in 
baar  oder  in  solid  avalirten  Sichtwechseln  bei  uns  zu  hinterlegen. 

Köln,  den  26.  October  1875. 

Die  Direction. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

1.  4 185  000  k Schienen  von  Stahl  oder  Eisen  für  Breit- 

spur-Bahnen, 

2.  290  790  k Schienen  von  Stahl  oder  Eisen  für  Schmal- 

spur-Bahnen, 

3.  197  059  k Laschenbolzen,  Hakennägel,  Tirefonds  und 

Unterlagsplatten  für  Breitspurbahnen, 

4.  9 500  k Laschenbolzen  und  Hakennägel  für  Schmal- 

spur-Bahnen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist 

ad  1.  und  2.  auf  Sonnabend,  den  20.  November  er.,  Vormit- 
tags 11  Uhr, 

ad  3.  und  4.  auf  Montag,  den  22.  November  er.,  Vormittags 

11  Uhr, 
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in  unserm  General-Bureau  im  neuen  Verwaltungs-Gebäude  hier- 
gelbst anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  ver- 
siegelt mit  der  Aufschrift: 

, Submission  zur  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
resp.  Kleineisenzeug“ 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit- 
tenten eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe- 
rücksichtigt. . .. 

Die  Submissions  - Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
oben  bezeichneten  Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copien  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  22.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Berlin-Stettiner-Eisenbakn. 

Schienenlieferung. 

Für  die  neuen  Eisenbahnstrecken  der  Berlin  Stettiner  Eisen- 
bahn von  Angermünde  nach  Freienwalde  a/O.  und  Wriezen  nach 
Frankfurt  a/O.  wird  die  Lieferung  von  1 479  500  k Schienen  aus 
Walzeisen  erforderlich,  welche  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden  soll. 

Offerten  sind  mit  bezüglicher  Aufschrift  bis  zu  dem 

am  Montag,  den  22.  November  er..  Mittags  1 Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  Lindenstrasse  14,  IV  hierselbst 
anstehenden  Termine  portofrei  einzusenden.  Die  Submissions-Be- 
dingungen liegen  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch  gegen 
Einsendung  von  1 Mark  per  Post  bezogen  werden. 

Stettin,  den  22.  October  1875. 

Der  Baudirector  der  Berlm-Stettmer  Eisenbahn. 

(B  8267.)  Schorss. - 

Märkisch-Posener  Eisenbahn!  _ 

Die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Bau  , 
Betriebs-  und  Telegraphen-Materialien,  als : 


Cement,  Dachpappe,  Steinkohlentheer ; raffinirtes  Rüböl  Petro- 
leum, Lampendochte,  Stearinlichte,  Cylindergläs er  Maschinenöl, 
Talg  Putzlappen,  Putzbaumwolle,  Kienol,  grüne  Seife,  Wasch- 
leder, Bindfaden,  Plombenschnur,  Bindestränge,  Dextrin, 
Signalleinen,  Kohlenkörpe,  Haarbesen,  Handfeger,  Kupfer- 
vitriol, Morsepapier,  Zink-  und  Kupferpole 
soll  im  Submissionswege  vergeben  werden  und  ist  Termin 

Dienstag,  den  23.  November  er.,  Vormittags  lU/a  Uhr, 

im  Bureau  der  Unterzeichneten  anberaumt,  bis  zu  welchem  die 
Offerten  francirt,  versiegelt  und  mit  entsprechender  Aufschrift 

versehen,  eingereicht  sein  müssen.  . 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Central- 
Materialien-Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch 
von  derselben  gegen  Erstattung  der  Copialien  im  Betrage  von 
1 Ji  in  Postmarken  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Guben,  den  27.  October  1875.  ^ 


Königl.  Sachs.  Staatseisenbahnen. 

Ein  Maschinen-Ingenieur,  welcher  Erfahrungen  im  Eisen- 
bahnfach besitzt,  wird  als  Assistent  für  das  Bureau  des  Unterzeich- 
neten Ober-Maschinenmeisters  zum  baldigen  Antritt  gesucht. 

Diejenigen  gemessen  den  Vorzug,  welche  auch  hinreichende 
Erfahrung  im  Verwaltungsfach  besitzen.  _ 

Bewerber  wollen  sich  unter  Beifügung  von  Zeugnissen,  An- 
gabe ihrer  Referenzen  und  Gehaltsansprüche  schriftlich  oder  münd- 
lich bis  spätestens  Mitte  November  bei  mir  melden. 

Chemnitz,  am  26.  October  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 

Eisenbahnen. 

Bergk. 


„Indigo  -Papier 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Tlieyer  & Hardtmutb,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Beste  und  billigste  Heizung  von  Eisenbahn- Warte- 
sälen, Exneditionszimmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coacs-Füllöfen  haben  für  solche  Räume  einen  besonderen  Werth,  welche 
zu  jeder  Zeit,  Tag  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Zugleistung  ist  eine  ungewöhn- 
lich grosse  und  sparsame;  ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  und  Feuergefahrlosigkeit 
schätzenswerthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lange  und 
im  beliebigen  Hitzegrade  constant  im  Gange  erhalten  werden.  — Zeichnung  und 

Prospecte  gratis.  „ „ . , 

Leprince  & Siveke, 

Abtheilung  für  Ofen-Fabrication. 

Köln,  den  4.  Februar  1875. 

die  Herren  Leprince  & Siveke,  Herford. 

Auf  den  nefällitren  Antrag;  vom  5.  December  v.  J.  bezeugen  wir  Ihnen,  dass  die  vo 
Ihnen  ffir  die  Stationen  unserer  ßlhn  gelieferten  Füllöfen  sich  überall 
sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an  Heizungs-Material  wie  auch  m Bezug  auf  die  Ei 

ung  der  damit  geheizten  Räumlichkeiten.  ..  affprUliehen  Ver- 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grosserer,  dem  oSe^chenWei 

kehre  dienenden  Locllitäten,  als  Wartesäle,  Expeditionszimmer  etc.,  ™ ^ “ 

handlung  der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren  und  schwächeren  Biennen  mit  .Leichtigkeit 

reguiirt  werd-g-^: j)irecti0n  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

gez.  von  Nostitz. 
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Wien  1873. 


Erster  Preis. 


Erster  Preis 


Chemnitzer  W erkzeugmaschinen  - Fabrik 

vorm.  Joli.  Zimmermann 

zu  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von 

Werkzeugmaschinen  u.  Holzbearbeitungsmaschinen 

in  bekannter  Qualität. 


Moscau  1872. 


Erster  Preis  Leipzig  1850. 


Erster  Preis  Chemnitz  1867. 


Universal-Simshobelmaschine. 


Ritterkreuz 
d.  Ehrenlegion. 


Ritterkreuz 
d.  Albrechtordens. 


Georg  Döper  & co.  Phosphorbronce-Giesserei.  iseriohn. 

Privilegirte  Fabrikanten  von 

Montefiore  & Dr.  Künzel’s  Phosphorbronce. 

Specialitäten : 

Achsenlag’er  für  jede  vorkommende  Belastung  und  Umdrehung  (dreimal  dauerhafter,  als  Rothguss), 

PuillJ) y N** lll < ^ ^ jö-leiche  Festigkeit  wie  die  des  geschmiedeten  Eisens  wird  garantirt. 
Pie  amtlichen  Festigkeits-Ermittelungen  beziehen  sieh  nur  auf  unsere  Legirungen. 


(fadi 


1 


■w 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
3B&  Yermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorratbig 

Erste  Eisenbahnwagen-LeihgeseHschaft, 

Wien,  Elisabetbstrasse  No.  9. 


Morsepapierrollcn 

liefert  als  Speeialitätinvorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 
Der  Maschinenmeister  einer  mitt- 
ler en Eisenbahn  Norddeut  s chl and s würde 
seine  Stellung  aufgeben,  falls  sich  ihm  eine 
passendere  darböte.  Gefällige  0 Herten  resp. 
Mittheilungen  von  Bahn -Verwaltungen  sind 
erbeten,  unter  der  Chiffre  S.  S.  104  an  die 
Exp.  d.  Ztg.  einzusenden. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureau;  Lessingsstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giese5ke  ÄDevrierUin  Leipzig, 


1875. 


N-  88. 

Das  Hauptblatt  erscheint 
KEontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  1 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

ttu  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  B ekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  8.  November  1875.  (Schluss  der  Nummer:  6.  November  Vormittags  8 Ulir.) 

Inhalt-  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen : Berlin-Anhaltische  Eisenbahn,  Wittenberg-Falkenberg;  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn,  Nikrisch- 
Zittau • Oberlausitzer  Eisenbahn,  Ruhland-Lauchhammer ; Bergisch-Märkische  Eisenbahn,  Attendorn-Olpe  eröffnet  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
SJ  dM  § 59  des  Betriebs-Reglements.)  Chemnitz-Aue-Adorf,  Mehltheuer-Weida,  Muldenthal-Eisenbahn,  Stand  der  Bauten.  Oesterreich.scb- 

Unearische^Correspondenz : Das  Eisenbahn-Programm,  Staatsbahn-Classification,  Türkische  Verbindung,  Tarif-Umarbeitung,  Lieferfristen,  Ofeii-Semlin  Ver 
kehrsordnung  Baufortschritte,  Zugsverkehre,  Einnahme-Ausweis,  Zwei  Cartell-Verträge,  Wiener  Handelskammer  und  Westbahn  Dux-Bodenbach  Die 
projectirte  Fusion  Galizischer  Bahnen.  Die  Dux- Bodenbacher  Eisenbahn,  Betriebsergebnisse  im  Monat  October.  Eisenbahn-Einnahmen  im  Monat 
September  1875.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  B erlin- Anhaitischen  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  deren  neu  erbaute,  53, 95  Km 
lange  Bahnstrecke  Wittenberg-Falkenberg  mit  den  Stationen 

Wittenberg,  Elster,  Jessen,  Annaburg  und  Falkenberg 

am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr,  sowie  für  Privat-Depeschen-Beförderung  eröffnet  worden 

Die  zwischen  Annaburg  und  Falkenberg  belegene  Haltestelle  Fermerswalde  wird  erst  später  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben  werden.  — Berlin,  den  28.  October  1875.  

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  deren  23, 41  Km  lange  Bahnstrecke 

Nik  ris ch-Zittau  mit  den  Stationen  # 

Nikrisch  (Station  der  Linie  Görlitz-Seidenberg-Reichenberg)  Ostritz,  Hischfelde  und  Zittau 
am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  — Berlin,  den  31.  October  1875. 

Nach  der  Mittbeilung  der  Direction  der  Oberlausitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  deren  7, 5 Km  lange  Zweigbahn 
Ruhland-Lauchhammer  — ohne  Zwischenstation  — am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehi  erö  net  wor  en. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld,  welche  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  ver- 
waltet, wird  die  neu  erbaute,  15, u Km  lange  Bahnstrecke  Attendorn-Olpe,  welche  der  Königl.  Eisenbahn-Commission  m Altena 
unterstellt  ist,  mit  den  Stationen 

Attendorn,  Listernohl  (Haltestelle)  und  Olpe 
am  1.  November  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  31.  October  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen 

Fournier. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  (Zur  Aus- 
legung des  § 59  des  Betriebs-Reglements.)  ln  der  zu  Berlin  im 
August  1871  abgehaltenen  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  (siehe  Protocoll  Seite  3)  wurde  die  Ausleg- 
ung des  §14  des  Vereins-Reglements  alin.  1 (gleichlautend  mit  § 59  des 
Betrieb  - Reglements  alin.  1 *.),  „dass  die  Eisenbahn  nur  solchen  nach- 

*  Die  in  Betracht  kommende  Bestimmung  des  § 59  Abs.  1 des  Be- 
triebs-Reglements vom  1.  Juli  1874  lautet : „Nachträglichen  Anweisungen 
des  Absenders  wegen  Zurückgabe  des  Gutes  oder  Auslieferung  desselben 
an  einen  anderen  als  den  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Empfänger  bat 
die  Eisenbahn  so  lange  Folge  zu  leisten,  als  sie  Letzterem  nach  Ankunft 
des  Gutes  am  Bestimmungs  - Orte  den  Frachtbrief  noch  nicht  über- 
geben bat.“ 


fraglichen  Dispositionen  des  Versenders  Folge  zu  leisten  habe,  welche 
die  Auslieferung  des  Gutes  an  dem  Bestimmungsorte  an  einen 
anderen,  als  den  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Adressaten  bezwecken, 
dass  sie  aber  nicht  verpflichtet  sei,  solchen  Dispositionen  nachzukommen, 
welche  die  Auslieferung  an  einem  anderen  Bestimmungsorte,  als  den 
ursprünglich  im  Frachtbriefe  angebenen,  vorschreiben,  es  sei  denn,  dass 
das  betreffende  Gut  sich  noch  auf  dem  Lager  der  Ahsendestation  be- 
finde“, mit  überwiegender  Majorität  für  richtig  angenommen 

In  Widerspruch  mit  dieser  Auslegung  haben  in  letzter  Zeit  Dispo- 
sitionen auf  unterwegs  befindliche  Transporte  nach . anderen  Be- 
stimmungsorten als  ursprünglich  im  Frachtbriefe,  bezeichnet  waren, 
Zulassung  und  Ausführung  gefunden  und  die  Parteien  haben  sich  hier- 
durch auf  Unkosten  der  Eisenbahnen  Kartirungs-  bezw.  Tarifirungs- 
event.  auch  Wagenbenutzungs- Vortheile  zugewendet,  auf  die. sie  sonst 
keinen  Anspruch  hätten.  Zur  Wahrung  des  Interesses  der  Eisenbahn 
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und  insbesondere  nuch  zur  Hintanhaltung  der  Schädigung  der  Regel- 
mässigkeit des  Verkehres,  hat  die  Galizische  Carl-Ludwigs-Bahn  einen 
entsprechenden  Dienstbefehl*  an  ihre  Stationen  hinausgegeben  und  hat 
auf  den  Antrag  derselben  die  geschäftsführende  Direction  behufs  Er- 
zielung eines  conformeu  Vorganges  hiervon  die  Verwaltungen  des 
Deutschen  Eisenbahn- Vereins  mit  dem  Anträge  verständigt,  dass  die- 
selben gleiche  Einrichtungen  auf  ihren  Linien  verfügen  möchten. 


* Dieser  Dienstbefehl  lautet: 

K.  K.  priv.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn.  Circular  an 
sämmtliche  Stationen  betreff.  Präcisirung  der  Norm  über  Folgeleistung 
bei  nachträglichen  Dispositionen  des  Versenders. 

Aus  in  jüngster  Zeit  einlaufenden  Partei-Reclamationen  ist  ersicht- 
lich, dass  nachträgliche  Dispositionen  der  Versender  auf  bereits  unter- 
wegs befindliche  Güter  nach  einem  anderen,  als  im  Frachtbriefe  ur- 
sprünglich vorgeschriebenen  Bestimmungsorte  von  den  betreffenden 
Aufgabestationen  Folge  gegeben  wurde. 

Dieser  incorrecte  Vorgang,  welcher  das  Interesse  der  Eisenbahn 
insofern  schädigt,  als  hierdurch  den  Parteien  das  Mittel  an  die  Hand 

fegeben  wird,  sich  auf  Kosten  der  Eisenbahn  Kartirungs-  bezw.  Tari- 
rungs-  event.  auch  Wagenbenutzungs  - Vortheile  zuzuwenden,  auf 
welche  sie  sonst  keinen  Anspruch  hätten  und  welche  sie  andererweise 
nie  oder  schwerlich  erreichen  könnten,  kann  nur  in  einer  unrichtigen 
Auffassung  der  einschlägigen  Normen  des  Betriebs -Reglements  § 59 
seinen  Erklärungs-  und  auch  Entschuldigungsgrund  finden. 

Um  nun  für  die  Hinkunft  jedem  Zweifel  hierüber  zu  begegnen  und 
ein  conformes  Vorgehen  zu  erzielen,  wird  vorerwähnte  Norm  dahin 
präcisirt,  dass  nachträglichen  Dispositionen  des  V ersenders  über  bereits 
im  Rollen  begriffene  Transporte  nur  dann  Folge  zu  leisten  ist,  wenn 
hierdurch  das  Anlangen  des  Gutes  in  der  im  Frachtbriefe  ursprünglich 
bezeichneten  Bestimmungsstation  in  keiner  Weise  alterirt  wird,  rück- 
sichtlich dass  eine  Abänderung  der  ursprünglichen  Disposition  lediglich 
in  Ansehung  des  Adressaten  an  den  im  Frachtbriefe  angegebenen  Be- 
stimmungsorte zulässig  ist. 

Die  genaue  Befolgung  dieser  Anordnung  wird  Ihnen  strengstens  mit 
der  Weisung  aufgetragen,  die  hierauf  bezüglichen  Bestimmungen  der 
Dienstvorschrift  § 133, 135  und  136  hiernach  entsprechend  zu  modificiren 
bezw.  zu  vervollständigen.  Der  Generaldirector 

Wien,  am  11.  October  1875.  gez.  Sochor. 

* Berlin -Hamburg.  Die  auch  in  unsere  Zeitung  Nr.  87  über- 
gegangene Nachricht,  dass  die  Berlin-Hamburger  Bahn  beabsichtigen 
soll,  die  kleine  Strecke  Büchen-Lauenburg  an  die  Hannoversche  Staats- 
bahn abzutreten,  entbehrt,  wie  uns  die  Direction  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  mittheilt,  jeder  thatsächlichen  Begründung. 

* Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn.  Nach  den  getroffenen 
Dispositionen  soll  zwar  die  Eröffnung  der  ganzen  Bahn  zu  Anfang 
November  c.  stattfinden,  jedoch  ist  der  Fortgang  der  Schlussbau- Arbeiten 
gegenwärtig  so  vom  Wetter  abhängig,  dass  sich  sehr  schwer  ein  sicherer 
Termin  vorher  bestimmen  lässt  und  dass  sich  vielleicht  die  Betriebs- 
eröffnung bis  gegen  Mitte  November  hinziehen  könnte,  wenn  uner- 
wartete Störungen  in  der  Bauvollendung  eintreten. 

* Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn.  Abgesehen  von  der  notorisch 
sehr  misslichen  Lage  des  General  - Unternehmers  Dr.  Strousberg, 
welche  eine  abermalige  Unterbrechung  der  Bauführung  sehr  wahr- 
scheinlich macht,  wurde  die  Genehmigung  der  Projecte  für  die  Hoch- 
bauten erst  zu  einer  Zeit  ertheilt,  welche  die  Inangriffnahme  derselben 
für  dieses  Jahr  zur  Unmöglichkeit  machte.  Ueberdies  war  die  Direction 
bisher  noch  nicht  im  Besitze  des  genehmigten  Projectes  für  die  Bahn- 
hofsanlage in  Mehltheuer. 

Ueber  den  derzeitigen  Stand  der  Bauten  theilt  die  Direction  uns 
mit,  dass  von  den  Erdarbeiten  80  Proc.,  von  den  Brücken  über  80Proc., 
von  den  Tunnels  gut  95  Proc.  fertig  gestellt  sind;  dass  nahezu  das 
gesammte  Oberbaumaterial  und  ein  Theil  der  eisernen  Brückencon- 
structionen  angeliefert  ist,  und  Grund  und  Boden  bis  auf  einen  ver- 
hältnissmässig  geringen  Theil  erworben  ist.  Falls  Dr.  Strousberg  sich 
solvent  erhält,  wird  auch  bei  nur  sehr  massiger  Thätigkeit  während  der 
Winterszeit,  die  Eröffnung  des  Betriebes  etwa  für  1.  Juli  k.  J.  in 
Aussicht  gestellt  werden  können. 

* Muldenthal  - Eisenbahn.  Die  Strecke  Rochlitz  - Gros  s- 
bothen  wird  Ende  November  dem  Betriebe  übergeben  werden,  während 
die  Strecke  Penig-Rochlitz  erst  zum  Frühjahre  zur  Eröffnung 
kommen  wird. 

Oesterreichisch-lngarische  Correspondeuz. 

Wien  2.  November  1875.  (Das  Eisenbahn-Programm; 
Staatsbahn-Classification;  Türkische  Verbindung;  Tarif- 
Umarbeitung;  Lieferfristen;  Ofen-Semlin;  Verkehrsord- 
nung; B aufortschritte;  Zugsverkehre;  Einnahme-Ausweis; 
Zwei  Cartell-V  er  träge;  Wiener  Handelskammer  undWest- 
bahn;  Dux -Bodenbach;  Die  projectirte  Fusion  Galizis eher 
Bahnen.) 

Das  dem  Abgeordneten-Hause  endlich  vorgelegte  Ei  senb  ahn  - 
Programm  hat  nicht  befriedigt.  Der  Verurtneilung  des  früheren 
Systems  folgten  nicht  concrete  Vorschläge  zur  Heilung  unserer  Bahn- 
schäden. Die  erste  Aufgabe  wäre,  so  argumentirt  das  Publikum,  den 


„nothleidenden  Bahnen“  radical , nicht  mit  halben  Maassregeln  zu 
helfen,  die  Staatsgarantie  zur  vollen  Wahrheit  zu  machen,  die  Actionäre 
und  nicht  blos  die  Prioritäts-Inhaber  der  ungarantirten  Bahnen  bei 
deren  Ankauf  durch  den  Staat  in  billiger  Weise  zu  berücksichtigen 
und  an  den  Ausbau  unseres  Bahnnetzes  in  den  fühlbarsten  Lücken  zu 
schreiten , ehe  die  handelspolitisch  wichtige , aber  noch  aufschiebbare 
und  überaus  schwierige  Alberg-  und  Predil-Bahn  in  Angriff  genommen 
wird.  Denn  gebaut  werden  die  Donau-Uferbahn  als  Hauptbahn , dann 
aber  jene  Linie,  welche  bestimmt  ist,  den  Weg  aus  Oberungarn  durch 
Mähren  und  Böhmen  an  die  westliche  Reichsgrenze  abzukürzen.  (Sillein- 
Furth);  ferner  das  Galizische  Eisenbahnnetz,  wie  es  bereits  im  Gesetz- 
gebungswege festgestellt  wurde , und  erst  nach  Sicherstellung  des  Aus- 
baues des  Ungarischen  Eisenbahnnetzes,  die  Dalmatinischen  Bahnen. 
Die  Kosten  dieser  Linien  betragen  ßl,  die  der  weiter  projectirten  Local- 
bahnen 155  Millionen. 

In  diese  Categorie  von  Bahnen  gehören  nämlich  fnach  dem  Pro- 
gramm des  Handelsministers:  Bozen-Meran,  Kriegsdorf -Römerstadt, 
Czernowitz-Novosielica , Mürzzuschlag-Neuberg , Cilli-Unter-Drauburg, 
Unter  - Drauburg  - Wolfsberg  - Lavanthal  und  Freudenthal  - Freiwaldau. 
Die  ersten  drei  Linien  sollen  normalspurig , alle  übrigen  schmalspurig 
gebaut  werden.  Die  Action  der  Regierung  bezüglich  der  Fusionen  wurde 
auch  nur  angedeutet ; lebensfähige  kleine  Bahnen  sollen  nicht  diesem 
Principe  geopfert  werden ; die  frühere  Vorlage,  betreffend  die  Nordwest- 
bahn, wurde  zurückgezogen.  Die  Schwierigkeiten  der  Situation  und  der 
Unterhandlungen  mit  den  Berechtigten  sind  jedoch  enorm;  die  Ein- 
sichtigen hoffen,  dass  die  leitenden  Persönlichkeiten  derselben  Herr 
werden  und  trotz  aller  Erfahrungen  auch  die  Privat-Industrie  an  den 
Neubauten  betheiligen  werde. 

Die  gemeinschaftlichen  Eisenbahnen  sind  bereits  von  der  Ungari- 
schen Regierung  verständigt  worden,  dass  sie  der  allgemeinen  Ein- 
führung der  Staatsbahn-Classification  keinen  Widerstand 
entgegensetzen  wolle.  Die  Ungarische  Regierung  würde  allerdings  die 
Durchführung  des  Wagenraumtarifes  vorziehen,  will  jedoch  imlnteresse 
der  Tarif-Einheit  mit  Oesterreich  ein  auf  Basis  der  Staatsbahn-Classi- 
fication ausgearbeitetes  Tarifsystem  acceptiren.  In  Folge  dessen  ist 
nunmehr  wieder  die  Möglichkeit  vorhanden,  dass  die  Tarifvorlage  noch 
in  dieser  Session  der  parlamentarischen  Behandlung  unterzogen  werde. 
Die  Regierung  verhandelt  bereits  mit  jener  Eisenbahngruppe , welche 
concessionsmässig  den  Südbahntarif  besitzt  und  der  ausser  der  Südbahn 
die  Graz-Köflacher  Eisenbahn,  die  Rudolfsbahn  und  die  auf  Staats- 
kosten im  Bau  befindlichen  südlichen  Bahnen  angehören. 

Betreffs  des  Ausbaues  der  Oesterreichisch- Türkischen 
Eisenbahn-Verbindung  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  2 bis  3 
Jahren  wurde  am  26.  d.  M.  in  Constantinopel  ein  Vertrag  unterzeichnet. 
Dieser  Vertrag  bildet  die  Ausführung  jener  Convention,  welche  erst 
jüngst  mit  Oesterreich-Ungarn  über  die  Anschlussbahnen  geschlossen 
worden  war.  Durch  diesen  Vertrag  werden  auch  die  mit  Baron  Hirsch 
noch  obschwebenden  Streitfragen  ausgeglichen. 

Der  Ungarische  Communications-Minister  hat  mit  der  von  Bahn- 
verwaltungen proponirten  Umarbeitung  der  Tarife  nach  dem 
metrischen  Systeme  sich  einverstanden  erklärt  und  zugleich  ge- 
stattet, dass  die  bestehenden  Eisenbahntarife  eventuell  auch  nach  dem 
Januar  1876  insolange  beibehalten  werden,  bis  über  die  Modalität  der 
endgiltigen  Umrechnung  der  bisherigen  Personen-  und  Gütertarife  nach 
metrischem  Maasse  und  Gewichte  in  Verbindung  mit  der  damit  in  Zu- 
sammenhang gebrachten  einheitlichen  Tarifreform  seitens  der  compe- 
tenten  Factoren  die  definitive  Entscheidung  erfolgt  sein  wird. 

Das  Handelsministerium  hat  die  von  den  Oesterreichischen  Bahn- 
verwaltungen beantragten  Principien  für  die  Aufstellung  abge- 
kürzter Lieferfristen  zu  Gunsten  der  Sendungen  von  lebenden 
Thieren  und  Victualien  bis  auf  Weiteres  genehmigt. 

Die  von  der  Ungarischen  Regierung  zur  Untersuchung  der.Of  en- 
Semliner  Linie  entsendeten  Ingenieure  haben  einverständlich  mit 
den  Ingenieuren  der  Serbischen  Regierung  den  Uebersetzungspunkt 
der  Save  bei  Semlin  festgestellt.  Ueberdies  haben  die  Ungarischen  In- 
genieure den  Bahnhof  in  der  Nähe  der  Donau  ausgesteckt  und  soll  der- 
selbe unfern  vom  Landungsplätze  der  Donau-Dampfschifffahrt- Gesell- 
schaft zu  liegen  kommen  — notabene,  wenn  die  Ofen-Semliner  Bahn  zu 
Stande  gebracht  wird. 

Die  Baufortschritte  auf  den  aus  Staatsmitteln  zu  bauenden 
Eisenbahnen  im  Monate  August  waren  folgende:  1.  Dalmatinische 
Bahnen:  Unterbau  28, 4 Proc.,  Oberbau  3 Proc.  — 2.  Rakonitz-Proti- 
viner  Bahn : Unter-  95, 5,  Ober-  58,  Hochbau  74  Proc.  — 3.  Eisenbahn 
Tarnow-Leluchow : Unter  70,  Ober- 19,  Hochbau  71, 3 Proc.  — 4.1strianer 
Bahnen  (Divazza-Pola  und  Canfanaro-Rovigno) : Unter-  69,  Ober-  12, 
Hochbau  25, i Proc.  Seither  sind  die  Bauarbeiten  auf  sämmtlichen 
Bahnen  sehr  stark  vorgeschritten. 

Während  des  Monats  August  verkehrten  auf  den  Oester- 
reichischen Bahnen  24  521  mit  Personenbeförderung  verbundene 
Züge,  und  zwar  1 426  Eilzüge,  9 920  Personenzüge  und  13  175  gemischte 
Züge.  Grössere  Verspätungen  hatten  1,9  Proc.  der  Züge,  nämlich  114 
Eilzüge,  257  Personenzüge  und  113  gemischte  Züge.  Bei  94  Zügen 
konnten  die  Anschlüsse  an  andere  Bahnen  nicht  vollzogen  werden;  die 
Gesammtverspätung  derselben  betrug  5003  Minuten.  Im  Vormonate 
betrug  die  Zahl  der.so  verspäteten  Züge  25  mit  einer  Gesammtverspätung 
von  717  Minuten. 

Im  Monate  September  d.  J.  wurden  auf  den  im  Betriebe  stehenden 
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Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  bei  einer  G-esammtaus- 
dehnung  von  2173, sä  Meüen  im  Ganzen  4217  880  Reisende  und  65  ooO  101 
Zollcentner  Frachten  befördert  und  hiefiir  eine  Gesammtem nähme 
von  15  972  230  Fl.  erzielt.  Die  durchschnittliche  Betriebslange  betrug 
im  September  d.  J.  2 173, 82  Meilen,  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres 
2 099 ",  Meilen  und  es  beträgt  das  durchschnittliche  Ertragmss  per 
Meile  im  Monate  September  1875:  7 384  Fl.,  im  Monate  September  18<4 
7 861  Fl.  und  es  haben  demzufolge  die  Einnahmen  per  Meile  um  513  41. 
= 6, ss  Proc.  abgenommen.  „ „ . ,, 

Das  durchschnittliche,  mit  7 348  Fl.  bezifferte  Ertragmss  per  Meile 
im  Monat  September  1875  wurde  diesmal  von  15  Bahnen  überschritten; 


es  sind  dies: 

Einnahme  per  Monat  und  Meile:  Crulden. 

1.  Die  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn 27  236 

2.  Die  Hauptbahn  der  Kaiserin-Elisabeth  Bahn  . . . . lb  9o3 

3.  Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 93o 

4.  Oesterr.  Staats-  incl.  Brünn-Rossitzer  Bahn U 278 

5.  Böhmische  Westbahn 11847 

6.  Dux-Bodenbacher  Bahn  10  904 

7.  Mohacs-Fünfkirchner  Bahn 10  403 

8.  Südbahngesellschaft 10  083 

9.  Graz-Köflacher  Eisenbahn 9 80b 

10.  Galizisehe  Karl-Ludwig-Bahn 9 444 

11.  Leoben-Yordemberger  Eisenbahn 8 843 

12.  Buschtiehrader  Eisenbahn 1 

13.  Kaiserin-Elisabeth  Bahn:  Strecke  Neumarkt-Braunau  . 7 7o8 

14.  Tumau-Kralup-Prager  Eisenbahn  ........  tooi 

15.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (garantirte  Strecke)  . . _ < 4Zo 

Die  Direction  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  hat.  bereits  vor 

längerer  Zeit  auf  Veranlassung  des  Ungarischen  Commumcations-Mi- 
nisteriums  einen  Entwurf  einer  für  alle  Bahnen  bestimmten  \ er- 
kehrsordnung  ausgearbeitet.  Dieser  Entwurf  wurde  von  den  Unga- 
rischen Bahnen  angenommen  und  dem  Ungarischen  Commumcations- 
Ministerium  vorgelegt,  welches  denselben  zur  Ueberprüfung  an  die 
Ungarische  General-Inspection  der  Eisenbahnen  und  Dampfschiffe 
überwies.  Nach  gesehehenerUeberprüfung  übersendete  das  Ungarische 
Communications-Ministerium  diesen  Entwurf  an  das  Oesterreichische 
Ministerium,  damit  auch  die  Oesterreichischen  Bahnen  hievon  ver- 
ständigt werden  und  derselbe  allenfalls  auch  in  Oesterreich  eingeführt 
werde.  Nachdem  jedoch  manche  Oesterreichische  Bahnen  gegen  einige 
Bestimmungen  Einsprache  erhoben  und  in  Folge  dessen  die  Einfüh- 
rung des  Entwurfes  in  Oesterreich-Ungarn  nicht  möglich  ist,  beschloss 
das  Ungarische  Commumcatfons-Ministerium,  diesen  Entwurf  mittelst 
eines  in  kürzester  Frist  erscheinenden  Ministerialerlasses  für  die  auf 
Ungarischem  Territorium  befindlichen  Bahnen  ins  Leben  treten  zu 
lassen. 

Bezüglich  des  zwischen  der  Südbahn  und  Staatsbahn  in  Lngarn 
bestehenden  Concurrenzverkehres  ist  zwischen  den  genannten  Bahn- 
unternehmungen ein  Cartell  abgeschlossen  worden.  Hiedurch 
werden  diese  Bahnen  in  Hinkunft  sich  nicht  weiter  gegenseitig  mit 
Unterbietung  von  Tarifen  bekämpfen,  wie  dies  bis  nun  sehr  häufig  der 
Fall  gewesen  ist. 

Die  Directoren-Conferenz  der  betheiligten  Bahnverwaltungen,  u.  z. 
der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn,  der  Carl-Ludwigbahn,  der  Dniester- 
Eisenbahn,  Albrecht-Bahn , Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn,  Kaiser- 
Ferdinand-Nordbahn,  Theissbahn , Ungarischen  Nordostbahn,  Ungari- 
schen Staatseisenbahn  und  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  - Gesell- 
schaft hat  zu  dem  Abschlüsse  eines  C ar  teils  der  genannten  B ahn- 
verwaltungen  untereinander  in  der  Weise  geführt,  dass  der  Verkehr 
nach  Pest  und  Wien  getheilt  wird , und  zwar  an  den  ersteren  nehmen 
die  Albrecht-Bahn , Dniester-Eisenbahn , Ungarisch-Galizische  Eisen- 
bahn, Theissbahn,  Ungarische  Staatsbahn  und  Oesterreiche  Staatsbahn- 
Gesellschaft  Theil,  der  Verkehr  nach  Wien  bleibt  der  Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn,  Carl-Ludwigbahn  und  Ferdinand-Nordbahn  Vorbehalten, 
es  parti cipiren  jedoch  jede  dieser  Gruppen  an  denVerkehrs-Einnahmen 
der  andern  Gruppe  nach  Abzug  der  Selbstkosten  zu  einem  vereinbarten 
Perzentsatze  von  den  Einnahmen  der  betörderten  Güter , und  zwar  er- 
halten die  Bahnen  der  Ungarischen  Gruppe  20  Perzent  von  den  Ein- 
nahmen der  Oesterreichischen  Gruppe,  während  diese  nur  mit  15  Perzent 
an  den  Einnahmen  der  Ungarischen  Gruppe  Antheil  erhält. 

Der  General-Director  der  Westbahn,  Herr  v.  Czedik,  setzte  die 
Wiener  Handelskammer  von  seinem  Amtsantritte  in  Kenntniss, 
mit  dem  Versprechen , für  die  Hebung  und  Förderung  der  industriellen 
und  volkswirtschaftlichen  Interessen  des  Kammerbezirks  wirken  zu 
wollen.  Eine  weitere,  von  der  Elisabeth -Westbahn  eingelangte 
Zuschrift  theilte  mit,  dass  die  von  der  Kammer  angesuchte  Wiederein- 
führung der  zwei  Courierzüge  Wels-Salzburg  während  des  Winters  aus 
öeonomischen  Gründen  nicht  möglich  sei. 

Die  General-V ersammlung  derDux-Bodenbacher  Eisen- 
bahn war  stark  besucht , 455  Stimmen  waren  vertreten.  Ein  Actdonär 
wünscht  die  Vorlage  der  Nummern  der  hinterlegten  Actien,  was  vom 
Präsidenten  und  dem  Regierungsvertreter  aus  Tetschen  energisch 
zurückgewiesen  wird.  Ein  anderer  greift  den  Verwaltungsrath  leiden- 
schaftlich an.  Die  Dux -Bodenbacher  Bahn  koste  ebensoviel  wie  die 
Gotthardbahn  und  die  Pacific-Bahn.  Hierauf  wurden  vier  Statuten- 
Aenderungen  angenommen,  wonach  zur  Beschlussfassung  über  die 
Liquidation  statt  Dreiviertel-Majorität  des  Drittels  des  Actien-Capitals 


Dreiviertel -Majorität  des  Fünftels  des  Actien-Capitals  genügen  solle. 
Nach  Annahme  der  Statuten-Aenderungen  publicirt  der  Regierungsver- 
treter die  Genehmigung  des  abgeänderten  Statuts,  das  sofort  in  Kraft 
tritt.  Der  Verwaltungsrath  beantragt  nunmehr  die  Annahme  der  Regie- 
rungs-Propositionen über  die  Liquidation.  Ein  Dresdener  Actionär  meint, 
man  sollte  eigentlich  die  Anträge  nicht  annehmen,  aber  man  befinde 
sich  in  einer  Zwanglage,  da  diese  Propositionen  immmer  noch  besser 
seien,  als  der  Concurs.  Redner  hebt  die  Verkehrsentwickelung  der 
Bahn  und  die  verdienstvolle  Leitung  derselben  durch  die  Direction  her- 
vor und  rügt  die  Art,  wie  die  Regierung  erst  die  Erweiterung  der  An- 
lagen befohlen  und  dann  schliesslich  dennoch  nicht  geholfen  habe.  Der 
Handelsministerial  - Erlas  s vom  8.  Juni  gab  Versprechungen,  welche 
unerfüllt  blieben.  Er  schlägt  schliesslich  eine  Petition  an  den  Reichs- 
rath vor,  um  ein  ähnliches  Vorgehen  zu  erbitten,  wie  das  der  Sächsischen 
Regierung  im  Jahre  1851  bei  der  Eisenbahn  Chemnitz-Riesa.  Diese  gab 
für  die  Uebernahme  der  Bahn  neben  20  Thlrn.  baar  Genussscheine,  die 
in  einem  Jahre  vom  5 auf  128  Thlr.  stiegen.  Auch  Dux-Bodenbach  habe 
Aussicht  auf  eine  gute  Zukunft;  die  Verkehrsentwickelung  sei  unleug- 
bar. Der  Aufsichtsrath  stellt  den  Antrag,  den  Propositionen  der 
Regierung  zuzustimmen  und  die  Liquidationen  zu  ermächtigen,  den 
Vertrag  mit  der  Regierung  abzusehliessen,  und  sie  ferner  zu  beauf- 
tragen, wegen  Erzielung  eines  günstigeren  Uebereinkommens  alle 
Schritte  zu  thun,  im  Falle  des  Scheiterns  der  Unterhandlungen  jedoch 
die  Gesellschaft  fortzuführen.  Der  Antrag  wird  mit  grosser  Majorität 
angenommen.  Hierauf  wurde  auch  der  Antrag  angenommen,  sieben  Li- 
quidatoren zu  wählen,  unter  welchen  drei  ausländiche  Actionäre  sich 
befinden  sollen. 

Die  Fusion  der  nothleide  n den  Gal  i zischen  Eisenbahnen 
ist  schon  vielseitig  ventilirt  und  sind  die  verschiedenartigsten  mehr  oder 
minder  berechtigten  Argumente  für  und  wider  die  Fusion  ins  Feld,  geführt 
worden.  Das  Galizisehe  Blatt  „Ojczyzna“  bemerkt  ganz  treffend  hierüber: 
Die  Ungarischen  Blätter  behaupten,  dass  die  Erste  Ungarisch-Galizi- 
sche Bahn,  wenn  sie  mit  den  anderen  Galizischen Bahnen  fusionirt  wird, 
unwillkürlich  die  Transportrichtung  über  Ungarn  aufgiebt  und  den 
Oesterreichisch- Galizischen  Exporthandel  begünstigen  muss , wodurch 
die  Transleithanische  Handelswelt  bezw.  das  dortige  Aerar  benachtheiligt 
wird.  Unserer  Ansicht  nach  ist  diese  Behauptung  nicht  zutreffend, 
weil  der  Waarenexport  aus  Galizien  also  von  Osten  nach  Westen  aus- 
schliesslich die  Richtung  über  Krakau  gegen  jene  über  Budapest  ein- 
tauschen  wird,  weil  der  Weg  über  Ungarn  (z.  B.  von  Lemberg  nach 
Wien)  um  12  Meilen  länger  als  jener  über  Krakau  und  ausserdem  in 
Folge  des  mehrmaligen  Transitirens  von  einer  kleineren  Bahn  auf  die 
andere  für  die  Handelswelt  ungeheuer  erschwert  ist.  Eine  Aenderung 
könnte  zum  Vortheile  der  Handelswelt  nur  dann  eintreten,  wenn  alle 
betheiligten  kleineren  Ungarischen  Bahnen  fusionirt  und  die  Ungar. 
Tarife  dann  im  Verhältnisse  zu  den  Galizischen  bedeutend  ermässigt 
würden.  Von  einer  Fusion  dieser  Bahnen,  also  von  der  Vermeidung  der 
durch  das  mehrmalige  Transitiren  entstehenden  Transportschwierigkei- 
ten und  von  der  nothwendigen  Tarifermässigung  ist  jedoch  vorläufig  gar 
keine  Rede.  — Eine  diese  Frage  behandelnde  Brochüre  eines  Abge- 
ordneten („Mises“)  plädirt  für  die  Fusion  aller  Galizischen  Bahnen  mit 
der  Carl-Ludwigs-Bahn. 

* Die  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  hat  im  Monat  October  1.  J. 
die  besten  Betriebsergebnisse  erzielt,  seit  der  Entstehung  der  Unter- 
nehmens. Sie  verfrachtete  nämlich  zusammen  1 912  340  Zoll-Centner — 
nm  554  940  Zoll-Centner  mehr  als  im  Monat  October  1874  — sodass  sich 
die  Gesammtverfrachtung  seit  1.  Januar  1875  nunmehr  auf  15  555  590 
Zoll-Centner  beläuft,  gegen  12  340  290  Zoll-Centner  in  der  gleichen 
Periode  des  Voijahres. 

Die  Totaleinnahmen  aus  dem  Bahnbetriebe  betrugen  im  October 
1.  J.  142  620  Fl.,  was  gegenüber  den  Einnahmen  des  Monats  October 
1874  ein  Plus  von  38  222  Fl.  ergiebt.  In  den  verflossenen  zehn  Monaten 
dieses  Jahres  wurden  aus  dem  Bahnbetriebe  eingenommen  1 183  800  Fl. ; 
mit  Ende  October  l874  bezifferten  sich  dagegen  die  Jahreseinnahmen 
erst  mit  953  800  Fl. 

Nach  diesen  Einnahme-Ergebnissen  vermag  keine  andere  Böhmische 
Bahn  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  im  Meilenerträgniss  den  Rang  un- 
mittelbar hinter  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  streitig  zu  machen;  unter 
sämmtlichen  Oesterreichischen  Bahnen  nimmt  jene  aber  in  dieser  Be- 
ziehung jetzt  schon  die  fünfte  Stelle  ein. 

Die  Kohlenwerke  der  Bahn  in  Dux  producirten  im  October  1875  an 
Braunkohle  522080  Zoll-Centner  und  seit  1.  Januar  1.  J.  im  Ganzen 
4 183  020  Zoll-Centner. 

Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Subntission  Seite 

9.  Novbr.  zu  Chemnitz  Sachs.  Staatsbahn  Kohlen  u.  Coaks  923 


9. 

11 

zu  Kirchenlaibach  K.  Bayer.  Staatsb. 

Erd-  u.  Mauerarbeiten  — 

9. 

11 

zu  Saarbrücken  K.  Saarbrücker E.  Werkstattsmat.,  Metalle  etc. — 

9. 

1 } 

zu  Dresden 

Sächsische  Staatsb. 

Kohlen  und  Coaks  — 

9. 

11 

zu  Wiesbaden 

Nassauische  E.  Eiserne  Oberbaumaterialien  — 

9. 

11 

zu  Darmstadt 

Main-Neckar  E. 

Altes  Material  — 

10. 

1J 

zu  Berlin 

Niederscbl.-Märk.  E. 

Nutzholzlieferung  924 

10. 

11 

zu  Eschwege 

Berlin-Coblenzer  E. 

Tunnelarbeiten  — 

10 

11 

zu  Breslau 

Oberschlesisebe  E. 

Verk.  v.  Makulatur  — 

(Fortsetzung  auf  S.  947.) 
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«PffirirUc  JHittlicUnngcn  aber  (Eifcnbabn-Cinnabincn  im  JVtonat  Stpltmbcr  1875. 


Namen  der  Bahnen 


Befördert  wurden 

Die  Einnahmen  betrugen 

Betriebslänge 
in  Kilometern 

Personen 

Kilogramm  Güter 
| 

aus  dem 
Personen- 

aus  dem 
Güter- 

in 

Summa 

Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 

Einnahme 
bis  ultimo 
September 

1875  j 1874 

1875 

1874 

1875  j 1874 

Verkehr 

Verkehr 

incl.Extr. 

Vorjahr 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Reichsmark  angegeben. 


Badische  Staatseisenbahnen 
Berg. -Märkische  E.  . . 


'n  § 
cd  -S 
' fl  c3 

0)  rO 

S'd  a 
m a <o 

H>H  CO 


ßuhr-Siegbahn 
Berlin- Anhaitische  E. 
Berlin-Görlitzer  E. 
Berlin-Hamburger  E. 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  E. 

^ [a.  Stammb.Berl.-Stett.-Starg. 
a w b.  Zweigb.  Starg.-Cösl.-Colb. 
^ -S  | c.  Zweigb.  Cöslin-Danzig  . 
jq  ■£  Id.  Yorpommersche  Zweigb.  . 
m (e.  Angermünde-SchwedterE. 

Braunschweigische  E 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  E. 
Breslau-Warschauer  E.  (Pr.  Abth.) 
Cottbus-Grossenhainer  E.  . . . 

Crefeld-Kreis  Kemp.  Industrieb.  . 
Reichs-E.  in  Elsass-Lothringen  . 
Wilhelm-Luxemburg-Bahn  . . . 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . . 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

Glückstadt-Elmshorner  E.  . . . 

Halberstadt-Blankenburger  E. . . 

Halle- Sorau-Gubener  Eisenbahn  . 
Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

a.  Holstein,  excl.  Glückst.-Elmsh. 

b.  Schleswigsche  E 

1a.  alte  Strecken  (nicht 
garantirte  Linien)  . . 

b.Neue  Strecken  (garan- 
tirte Linien)  .... 

Homburger  E 

a.  Hauptb.  incl.  der  Ober- 
hausen-Arnheim.  Zwgb. 
Schelde-  und  Emscher- 

thalbahn 

|b.  Köln  - Giessener  Bahn 
incl.  Rheinbrücken 
,c.  Venlo-Hamburger  Bahn 
Leipzig-Dresdner  E 

fl  <n  ( 

g ® a la.  Lübeck-Büchen  . . . 

'S  'S  2 )b-  Lübeck-Hamburg  . . 

Märkisch-Posener  E 

a.  Magdeburg-Leipziger  E.  . . 

b.  Halle-Casseler  Zweigbahn  . . 

a.  Magdeb-Thale,  Cöthen- 
resp.  Halle-Vienenburg, 
(nebst  Zwgb.),  Magdeb.- 
Wittenberge , Berlin  - 
Lehrte,  Stendal-Uelzen 
u.Magdeburg-Oebisfelde 
b.  Uelzen-Langwedel  . . 

c.  Vienenburg-Grauhof  . 
d.  Hannover  - Altenbeken 
incl.  Weetzenhaste  und 
Grauhof-Hameln  - Löhne 

Main-Weser  Bahn 

Mecklenburg.  Friedrich-Franz-E.  . 
Nassauische  E.  . . . . • • ■ 

Kgl.  Niederschles. -Märkische  E.  . 
Berliner  Verbindungsbahn*  . • 

Nordhausen-Erfurter  E 

Oberhessische  Eisenbahnen  . . 

Oberlausitzer  Eisenbahn  . . . • 

a.  Oberschles.  Hauptbahn 
b.  ,,  schmalsp.  Zwgb. 
c.  Bresl.-Posen-Glogauer  E.  . 
d.  Stargard-Posener  E. 

_ ve.  Breslau-Mittelwalder  E 
Oldenb.  Staats-Eisenbahnen 
Ostpreussische  Südbahn  . . 

Preussisehe  Ostbahn  . . . 

Rechte  Oderufer-E 


1152.45 
1052,53 
116,71 
369,36 

303.94 
440, 63 

263.45 
224 
173 
198 
235 

23 

330,oo5 

433 

55,5 

79,5i 

43.2 
863 
169 

33 

212 

33,oo 

22.2 
294,3, 
839,9 

241.95 
229,80 

311 

180 

I8a 


1105,8, 

1021,95 

116,77 

369,36 

287,01 

298,85 

234,3o 

224 

173 

198 

235 

23 

330.005 

298.6 
55,s 

79,5i 

43,2 

867 

169 

33 

212 

33.00 
18,8 

270,68 

839,9 

241,95 
229,80 

295 

180 

18.1 
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395,3 

389,3 

184,! 

184,! 

464,3 

396,9 

250,4 

261,! 

47,56 

47,56 

62,67 

62,67 

271,9 

271,9 

176,89 

176,89 

221,25 

221,25 

<V>  . 

Ü o 

I S 
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807,8 

97,4 

12,o 


288.5 
198,83 
321 
257,73 
654,78 

25,42 

78,28 

176 

148 

79o,70 

94,73 

209,08 

172,13 

183,96 

190 

243 

1488.5 
311,6 


772,9 

97,4 


139.5 
198,83 
321 

257,73 

564,4g 

25,42 

78,2s 

176 

148 

793,58 

94,05 

209,33 

172,28 

121.05 
190 
243 

1402.5 
309,4 


736661 

1492792 

78218 

247930 

115393 

215327 

367567 

198420 

48877 

89413 

87749 

8178 

253429 

26005 

48948 

780812 

110255 

32813 

275654 

17844 

8112 

108568 

212020 

70562 


125555 


447911 

154631 

232550 

378864 

14910 

58505 


191548 

114855 


409531 

10569 

3573 


112714 

143170 

111534 

417991 

492458 

129172 

24703 

52984 

22583 

430448 

94371 

45200 

108116 

126412 

62206 

456278 

108900 


766999 

1436339 

74402 

259658 

106909 

209097 

363748 

201606 

52443 

87684 

84824 

9628 


190552 

29186 

44007 

812533 

111168 

24626 

274987 

17388 

7846 

84014 

209487 

66604 


241273270 

1096890960 

179600500 

180449860 

63287930 

102875300 

93971450 

122064392 

21529298 

14071758 

22427344 

1874826 

136667680 

23076220 

4404850 

364002782 

167086790 

3722545 

45378800 

7992339 

3364810 

55328900 

59208635 

22668582 


91367 


468219 

144886 

220795 

399097 

17047 

50697 


200113 

119015 


405755 

12816 


73408 

163245 

82665 

443333 

491328 

137263 

26743 

48394 

21761 

449805 

82577 

44051 

65688 

104406 

62237 

433320 

97311 


233879350 

1090434955 

177538050 

175491400 

63608050 

97238750 

92301000 

138566900 

18330950 

12336250 

24127550 

1572700 

132207950 

20663790 

2796260 

353168085 

164053850 

3336800 

42969450 

5672850 

3700750 

52120475 

50692150 

18773850 


1356595 

1272050 

62180 

610120 

125757 

406187 

438621 

363604 

105726 

83560 

146412 

5984 

256316 

323252 

13962 

20690 

13017 

977004 

91378 

21993 

271460 

13322 

4763 

113956 

977714 

249034 


5292700 


664104270 

214760210 

166320940 

216914302 

12595960 

28933930 


247720700 

106171280 


236821700 

8951400 

13372900 


94127600 

93258530 

27034840 

124591070 

375136008 

93678 

15586685 

17875610 

9276850 

673772163 

119468683 

102129425 

49832066 

38873914 

33063690 

51103401 

189489965 

125435013 


3970550 


672968940 

203909940 

144851770 

254721500 

12353765 

28145315 


188895450 

87272300 


237725200 

10672300 


53104200 

93384525 

27358230 

102769570 

394273465 

97467 

12207085 

14262100 

8936325 

618952850 

112431100 

92876500 

52355800 

27091400 

34133350 

41587900 

177517100 

115006668 


1612601 

3306817 

430609 

975880 

388065 

1112408 

547399 

675757 

151284 

79601 

127789 

5067 

657167 

517902 

21486 

61535 

5181 

1689196 

280704 

13255 

280780 

16867 

4690 

204859 

1777042 

323000 


31406491 

4873867| 

519789 

1636000 

541675 

1558600 

986020 

1039361 

257010 

163161 

274201 

11051 

929519 

870199 

35448 

82225 

19586 

2822173 

389782 

35248 

589220 

30189 

12124 

331872 

2943163 

572034 


+67026 
—35836 
—35760 
+342 
+30529 
+65981 
+ 12246 
—79490 
+27551 
+20153 
—22016 
+405 
—36819 
+190745 
+1605 
—5900 
+3296 
—87596 
—20163 
+6138 
+55353 
+3480 
+1307 
+28678 
-14437 
+48798 


21893841 

41314622 

5091793 

12193500 

4226098 

12377012 

8472695 

8370762 

2055901 

1348227 

2360355 

99898 

7869343 

6876325 

729397 

153480 

22607604 

3495649 

228986 

4013085 

246773 

92327 

2570512 

25054911 

4285141 


106626 

154751 

261377 

+27491 

1953356 

463184 

644306 

1119170 

+22340 

8790051 

74142 

74050 

150231 

+541 

1182414 

57413 

7861 

65274 

+12067 

450768 

698592 

1694171 

2605281 

+47745 

21044842 

133410 

602649 

799426 

+95393 

6879248 

387028 

630125 

1047734 

+106226 

8276445 

466829 

780858 

1247686 

-97870 

9521807 

16537 

83829 

427341 

134847} 

300847 

+10825 

2295000 

119418 

147150 

273786 

+37913 

2210235 

274545 

624100 

898645 

—50114 

7265020 

164338 

413473 

577811 

—23472 

4541668 

701050 

1378530 

2079580 

+5456 

16260190 

22849 

64773 

87622 

—22012 

777275 

1715 

9606 

11321 

+ 11321 

31829 

112897 

264445 

377342 

+165485 

2161791 

302313 

497115 

928250 

+58885 

6810543 

226578 

202153 

443175 

+66116 

3478496 

321878 

325884 

677097 

+46495 

5129788 

756970 

2653042 

3573397 

—16014 

29093306 

22890 

121232 

145222 

—10944 

1293248 

31957 

49155 

81112 

+11665 

619168 

50443 

46569 

98621 

+17369 

758862 

15135 

36105 

51240 

+6043 

401720 

483236 

2423111 

3150813 

+84859 

27321867 

45400 

47566 

+4883 

408583 

142061 

444801 

628872 

—2388 

5287090 

73687 

249975 

361900 

—27963 

2979076 

102818 

89097 

225872 

+68934 

1681047 

152187 

111928 

264115 

—330 

1899158 

,87054 

250349 

343222 

+ 10597 

3820819 

1353989 

2000500 

3493062 

+ 304746 

30617017 

136200 

535600 

731800 

+32107 

6269628 

1 

+82686 
+2366872 
+749817 
—89874 
+250008 
+1135001 
+204237 
-260819 
+223453 
+134464 
+49415 
+8663 
—6973 
+1403095 
+41498 
—4783 
+2565 
+1368349 
+66578 
+ 12142 
+233627 
+24668 
+12180 
+269264 
—74594 
+281728 
+186902 

+504813 

+28698 

+52724 


+121830 

. +692481 
+2158134 
+98608 

-150563 


+238473 

—36677 

—42421 


+556864 

—167328 

+31829 


+588199 

+37638 

+363134 

+175190 

—91707 

—90593 

+33560 

+104688 

+1655478 

+13351 

—115033 

+93123 

+562513 

—9977 

+679804 

+346007 

+96399 


947 


. <15 
*G5  ^ 


a.  Sämmtl.  Haupt-  u.  Zweig- 
s bahnen  excl.  Call-Trier 

rt-g  / b.  Eifelbahn  Call-Trier 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  . • ■ 

Saaleisenbahn 

Saal-Unstrut-Eisenbahn  . . • 

Saarbrücker  Staatsbahn  . . . 

Zwb.  Schmalkalden -Wernshausen 
Thüringische  Eisenbahn  . . . 

Tilsit-Insterburger  E 

Werrabahn  . • • _ • • • • 

Württemberg.  Staatseisenbabnen 


882, 16 

748,66 

1141000 

U8,o, 

117,9, 

56000 

121,65 

121,65 

120700 

74,8 

74,8 

51341 

52,77 

52,77 

20400 

174,86 

172,96 

261400 

8 

8 

— 

471* 

471* 

510759 

58,93 

53,93 

14310 

172 

172 

— 

1260,39 

1210,49 

1093221 

Einnahmen  in  Reichsmark 

angegebet 

i. 

605654000 

576069640 

1428000 

2291300 

3719300 

+355058 

28279700 

32680000 

30410860 

65000 

94900 

159900 

+21667 

1155970 

72666320 

70375000 

122300 

228405 

367620 

+ 14205 

3001062 

8957480 

8907205 

35827 

' 33232 

69059 

+293 

580752 

«175060 

75239 

16953 

32192 

—808 

226655 

Ul • JOuu 

440870800 

436866000 

157900 

610735 

886869 

+86637 

7365157 

213911360 

176967800 

635435 

1051230 

1703105 

+78562 

13016028 

«474000 

4917200 

20110 

25584 

50194 

+8536 

371325 

Ui I ^UvU 

91724 

213630 

305354 

+21788 

2282578 

257073480 

240627555 

1028210 

1749150 

2777360 

+177740 

20967563 

Bahnen,  bei 


992275 

46302 

115250 

46725 

248225 

460187 

12862 


1104036, 

welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Süddeutscher  Währ,  angegeben 


+243337 

+213693 


+785500 

+ 1100408 
+48345 
+ 146493 
+1849462 


Bayerische  Ostbahnen 

Bayerische  Staatsbahnen 
Ludwigsbahn  (Nürnberg-Fürth)  . 
Pfälzische  Eisenbahnen  .... 

Holland.  Eisenbahn-Gesellschaft  . 
Niederländische  Centralbahn  . . 

Niederländische  Rheinbahn 

Niederländische  Staatseisenbahnen 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Holl.  Währ  angegeben. 


Riga-Dünaburg 

Warschau-Wien 

Warschau-Bromberg  . . . 

a.  Schweizerische  Centralbahn 

b.  Verbindungsbahn  in  Basel 

c.  Aargauische  Südbahn  . . . 

a.  Schweizerische  Nordostb.  (excl 
der  Linien  b und  c) 

b.  Zürich-Zug-Luzern 

c.  Bülach-Regensburg 
Linksufrige  Z.  B. 

Bötzbergbahn 


764 

764 

2537 

2312 

6,04 

6)04 

459 

448 

Bahnen. 

238 

238 

102 

102 

209 

209 

989 

990 

Ba 

94,664 

34,664 

46 

46 

198/, 

196/, 

It, 

240 

240 

5 

5 

29 

29 

213 

213 

64 

64 

20 

20 

18** 

57 

— 

975260 

109545 

430288 


905791 

110883 

457559 


386743970 

845000 

255243250 


424546280 

1004500 

246316950 


1351253 

12052 

189020 


1846405 

423 

448590 


327779 

44277 

235376 

436231 


300839 

40857 

204008 

370520 


292182 
6084592]  43711 
63960175|  292022 
2766169|  392227 


5700355 
58839478 
2731730 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegebeu. 

417  IO 

4282290  159084 

11365771  35966 


150014 

36885 


5071362 

1503456 


152433 
38751 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


70438 

21877 

188957 

244212 

123714 

223813 

51145 


3197658 

12475 

637610 

362620 

66134 

480979 

644899] 

165492 

403993 

98410 


+95742 

—238 

—5975 

+34912 

+10966 

+9473 

+70423 

—3612 

+17593 

+18278 


23197658 

101473 

5078062 

2256972 

530990 

2307016 


+ 1049448 
-499 
+174811 

+413207 

+21041 

—5592 


1438941 

3085045 

754481 


450000 

71800 

26200 

15100 

40600 


422429 

63841 

23285 


95700000 

9845000 

6290000 

1355000 

24235000 


96851050 

9108350 

6390850 




— 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

476000 

511000 

987000 

+16097 

7909897 

111000 

46800 

157800 

+13201 

1071657 

12300 

9400 

21700 

+70095 

188433 

11700 

4600 

16300 

— 

16300 

69200 

124300 

193500 

— 

193500 

—254505 

—280275 

+18262 


+646154 

+38825 

+62010 


* Die  Zahlen  in  der  Rubrik  „Kilogramm-Güter“  geben  nicht  das  Gewicht,  sondern  die  beförderten  Achsladungen  an, 
**  Vom  20—22.  September  69,  23—30  — 42  Kilometer.  _____  


10.  Novbr. 

11.  „ 

11.  „ 

12.  „ 

12.  „ 

12.  „ 

12.  „ 

12.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

13.  „ 

15.  ,, 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  ,, 

15.  „ 

15.  ,, 

15.  „ 

15.  „ 

15.  ,, 

15.  „ 

15-  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

15.  „ 


zu  Stuttgart  K.  Württemberg.  Staatsb 


(Fortsetzung  von  S.  945.) 

zu  Cassel  Main- Weser-Bahn  Waggons 

zu  Chemnitz  Sächsische  Staatsb.  Talg,  Terpentinöl,  Kienöl  — 

~ ' Erdarbeiten  etc.  — 

Altes  Material  — 
Brückenwaage  — 
Erdarbeiten  etc.  — 
Altes  Material.  — 
Altschienen  948 
Werkstatts-Materalien  910 
Hochbauarbeiten  — 
Schienen.  948 
Werkstatts-Materalien  924 
Eisengusswaaren  924 
Werkstatts-Materialien.  901 
Billet-Cartons.  924 
Schienen  etc.  925 
Bureau  u.  Betr.-Mat.  — 
Schwellen  — 

Kleineisenzeug 


zu  Greifswald 
zu  Strassburg 
zu  Winterthur 
zu  Breslau 
zu  Pag 
zu  Köln 


Berlin-Stettiner  E. 
Reichseisenbahnen 
Tössthalbahn 
Oberschlesische  E. 
Buschtherader  E. 
Rheinische  E. 
zu  Landsberg  a.  W.  K.  Ostbahn 
zu  Cassel  Main-Weser-Bahn 

Westfälische  E. 
Oberschlesische  E. 
BresI.-Schweidn.-Freib. 
Niederschl.-Märk.  E. 
Galiz.-Carl-Ludwigsb. 
Oberlausitzer  E. 

K.  Ostbahn 
Main-Weser-Bahn 


zu  Münster 
zu  Breslau 
zu  Breslau 
zu  Berlin 
zu  Wien 
zu  Cottbus 
zu  Bromberg 
zu  Cassel 
zu  Constanz 
zu  Köln 
zu  Posen 
zu  Constanz 
zu  Berlin 
zu  Köln 
zu  Stuttgart 
zu  Limburg 


Grossh.  Badische  Staatsb.  Eisenconstruction  . — 

Köln-Mindener  E.  Werkstatts-Materalien  — 
Posen-Thorn-Bromberg.  E.  Kies  — 

Grossh.  Badische  Staatsb.  Drehscheibe  — 

K.  Ostbahn  ' Schreibmaterialien  — 

Köln-Mindener  E.  Papier  — 

Würtemberg.  Staatsb.  Werkhölzer  — 

Nassauische  E.  Schwellen 


15 

15. 

16. 
16. 
16. 
16. 
16. 
17. 

17. 

18. 
18. 

19. 

20. 
20. 
20. 
22. 
22. 
22. 
22. 

23. 

24. 

25. 
25. 
27. 
30. 

1. 

2. 

14. 


Novbr.  zu  Paderborn 
„ zu  Cassel 
..  zu  Münster 

zu  Paderborn 


Werkstattsmat.  — 
Materalien  948 
Eisenguss  u.  Materialien  924 
Eisen-,  Stahl-  etc.  Mat. 


Westfälische  E. 

Main-Weser-Bahn 
Westfälische  E. 

ZU  jraue.uu,ii  Westfälische  E.  , - 

zu  Breslau  Breslau-Schweidn.-Freib.  E.  Betr.-  u.  Telegr.-Mat. 
zu  Bromberg  K.  Ostbahn  Werkstattsmateralien  — 

zu  Cassel  Main-Weser-Bahn  Schwellen  u.  Weichenhölzer — 

zu  Breslau  Oberschlesische  E. 
zu  Strassburg  Reichseisenbahnen 


910 


zu  Berlin 
zu  Mainz 
zu  Köln 
zu  Breslau 
zu  Wien 
zu  Altona 
zu  Breslau 
zu  Münster 
zu  Strassburg 
zu  Stettin 
zu  Guben 
zu  Hannover 
zu  Münster 
zu  Limburg 
zu  Dresden 


K.  Ostbahn 
Hessische  Ludwigsbahn 
Köln-Mindener  E. 
Oberschlesische  E. 
Kronprinz  Rudolfbahn 
Altona-Kieler  E. 
Oberschlesische  E. 
Westfälische  E. 
Reichseisenbahnen 
Berlin-Stettiner  E. 
Markisch-Posener  E. 
Hannoversche  Staatsb 


Schwellen 
Betriebsmateralien  — 
Verk.  v.  Maculatur  — 
AbgäDgige  Materal.  949 
Verk.  alter  Schienen  — 
Schienen  No.  86 
Radreifen  — 

Alte  Materalien  949 
Kleineisenzeug  No.  86 
Erdarbeiten  925 

Schreibmaterialien 

Schienen  949 

Betriebsmat.  etc.  — 
Materalien  950 
Schienen  949 


Dec. 


Westfälische  E. 

Nassauische  E.  Betr.-  u.  Werkstattsmat. 
Sächsische  Staatsb.  Maurer-  u.  Zimmerarb.  — 
zu  Düsseldorf  Bergisch-Märkische  E.  Erd-  Maurer-  etc.  Arb.  — 
zu  Münster  Münster-Enscheder  E.  Wagendecken  9o0 

zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb.  Materalien  950 

dieselbe  daselbst  Materalien  950 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Ausgabe  neuer  Zins-  und  Dividende-Couponsbogen  zu 
den  Aetien  der  Pfälzischen  Nordbahnen  betreffend. 

Die  für  einen  weiteren  Zeitraum  von  10  Jahren  ausgefertigten 
Zins-  und  Dividenden-Couponsbogen  zu  den  Aetien  der  Pfälzischen 
Nordbahnen,  enthaltend  20  halbjährige  Zinscoupons,  beginnend 
mit  dem  1.  Juli  1876,  und  11  Dividendenscheine  für  die  Jahre 
1875 — 1885  incl.  nebst  Talon,  können  bei  den  nachbezeichneten 
Bankhäusern: 

in  Frankfurt  a/Main  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild 

& Söhne, 


in  Frankfurt  a/Main  bei 
„ Mannheim  „ 

„ do.  „ 

„ Neustadt  a/Haardt 
„ Berlin  bei 

do. 


„ Nürnberg 
„ München 

oder  bei  der  unterfertigten 


Herrn  Phil.  Nie.  Schmidt, 

„ den  Herren  W.  H.  Ladenburg  & 
Söhne, 

„ der  Rheinischen  Creditbank, 

„ Herrn  Louis  Dacqud, 
den  Herrn  S.  Bleichroeder, 
bei  der  Direction  der  Disconto-Gesell- 
schaft, 

„ der  Kgl.  Bank, 

„ „ Bayerischen  Vereinsbank, 

Direction  bezogen  werden. 
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Die  Besitzer  vou  Actien  der  Pfälzischen  Nerdbalinen  werden 
daher  ersucht,  den  bei  der  Actie  befindlichen  Talon 
vom  1.  — 15.  November  1875, 

von  einem  arithmetisch  geordneten  Verzeichnisse  begleitet,  zur 
Abstempelung  bei  einem  der  genannten  Bankhäuser  einzureichen, 
bei  welchem  sodann  der  neue  Zins-  und  Dividende- Couponbogen 
gegen  Ablieferung  des  abgestempelten  Talons 
am  1.  December  1875 
kostenfrei  bezogen  werden  kann. 

Dagegen  ist  nach  dem 

15.  November  1875 

die  Anmeldung  bei  den  Bankhäusern  nicht  mehr  zulässig  und 
können  alsdann  die  neuen  Couponsbogen  ausschliesslich  nur  bei 
der  unterfertigten  Direction  bezogen  werden. 

Brieflich  verlangte  Zusendungen  gehen  auf  Kosten  und  Ge- 
fahr des  Empfängers. 

Wir  erlauben  uns,  die  Besitzer  von  Pfälzischen  Nordbahn- 
Actien  noch  besonders  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  sich 
der  Dividende-Coupon  pro  1875  bei  dem  am  1.  December  neu 
auszugebenden  Zinsbogen  befindet. 

Ludwigshafen  a.  Rh.,  den  26.  October  1875. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen, 
von  Jaeger. 

Schiesisck-Mitteldeutsch-Elsass-Lothringisclicr 

Eisenbahn-Verband. 

Durch  den  am  15.  November  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Nachtrag  XIII 
zum  Verbands-Gütertarife  werden  directe  Tarifsätze  für  die  Stationen 
Lauban  und  Dittersbach  eingeführt. 

Erfurt,  den  27.  October  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung  des  Verbandes. 

Mitteldeutsch-Schlesischer  Eisenbahn-Verband. 

Durch  Nachtrag  XIII  werden  vom  15.  November  c.  ab  directe 
Güter-Tarifsätze  für  Mittelwalde  und  Laubau  eingeführt. 

Erfurt,  den  31.  October  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Ost-Mitteldeutscher  Güterverkehr. 

Am  15.  November  c.  tritt  zum  Tarife  vom  15.  Juni  1874  ein 
VII.  Nachtrag  in  Kraft,  welcher,  neben  der  bereits  früher  publicirten 
Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer  der  Ausnahmetarife  4 und  5 auf  un- 
bestimmte Zeit,  Aenderungen  des  alphabetischen  Waarenverzeichnisses 
enthält. 

Näheres  ist  in  den  Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  27.  October  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Königl.  Sächsische  Staatseisenbaiinen. 

Zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  des  west-östlichen  Eisen- 
bahn-V erbandes  vom  1.  September  1874  ist  Nachtrag  X in  Kraft  getreten, 
welcher  unter  Anderem  Ausnahmetarifsätze  für  den  Transport  von  Oel 
ctc.  enthält. 

Dresden,  am  30.  October  1875. 

Königl.  Generaldirection  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

von  Tschirschky. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Durch  Nachtrag  XX  zum  Verbands-Gütertarife  treten  mit  dem 
15.  November  c.  Aenderungen  des  Alphabetischen  Waarenverzeich- 
nisses ein. 

Näheres  ist  in  den  Güterexpeditionen  der  Verbandsbahnen  zu 
6rfälirGii 

Erfurt,  den  1.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Königliche  Ostbahn. 

Die  Lieferung  der  für  den  Werkstätten- Betrieb  im  Jahre 
1876  erforderlichen  Materialien  und  Werkzeuge  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Im  Wesentlichen  kom- 
men zur  Submission : Stabeisen  etc. , Werkzeugstahl , Federstahl 
und  Schweissstahl,  Antimon,  Blei  in  Mulden  und  gewalztes  Blei, 
Schmelz  - und  Stangenkupfer,  Zinn  in  Blöcken  und  in  Stangen, 
Schmelzzink,  schwarzes  und  verzinntes  Eisenblech,  Kupfer,  Mes- 
sing-, Stahl-,  Zink-  und  Neusilberblech,  Eisen-,  Kupfer-,  Splint-, 
Stahl-  und  Messingdrath,  Drathgaze,  Gummi-,  Glas-  und  Seiler- 
waaren,  Polstermaterial,  Farben,  Chemikalien  und  Droguen, 


Lederwaarcn,  Bürsten  und  Pinsel,  diverse  Werkzeuge  und  Ge- 
räthe  als:  Feilen,  Schraubenschlüssel,  Schmelztiegel,  Hammer- 
stiele, Feilenhefte,  Schleifsteine,  Posamentirwaaren,  Manufacte  als: 
Leinen  - und  Baumwollenwaaren , Wachsparchent,  Wachsteppich- 
zeug, Plüsch,  Velourteppichzeug,  erbsgraues  Tuch,  Thibet,  Filz- 
platten, Tucheggen,  Cocosnussfasergeflecht,  ferner  Nutzhölzer, 
Holzkohlen,  diverse  Eisen  - und  andere  Materialien  als:  eiserne 
Ketten,  Nägel,  Stifte,  Splinte,  Schrauben,  Schmiergelleinewand, 
Sandpapier,  Pappe. 

Der  Submissionstermin  hierzu  ist  auf 
Dienstag,  den  16.  November  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserm  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Werkstatts-Materialien  pro  1876“ 
versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  unser  maschinen- 
technisches Bureau  als  besonderer  Brief  einzusenden  und 
nicht  den  Probepacketen  anzuschliessen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenten. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  Nachweis  der  Materialien 
sind  in  den  Bureaux  der  Werkstätten  zu  Berlin,  Bromberg  und 
Königsberg  i/Pr.,  in  den  Stationsbureaux  der  Ostbahnhöfe  zu 
Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Landsberg  a/W.  Kreuz,  Könitz,  Danzig- 
lege, Thor-Elbing,  Dirschau-Insterburg  und  Gumbinnen,  ferner 
auf  den  Börsen  der  Städte  Berlin,  Köln,  Breslau,  Stettin  und  Kö- 
nigsberg i/Pr.  zur  Einsicht  ausgelegt,  weiden  auch  auf  portofreie, 
an  unser  maschinentechnisches  Bureau  zu  richtende  Anträge  porto- 
pflichtig übersandt. 

Bromberg,  den  21.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Bekaimtmacliuiig. 

Verkauf  von  Altschienen. 

Die  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  Gesellschaft  hat  circa 
17  000  Zoll-Centner  Altschienen  in  Längen  von  18'  bis  21'  zum 
Verkaufe  an  Meistbietende  erliegen. 

Offerte  auf  das  ganze  Quantum  oder  auf  beliebige  Theil- 
mengen  aussen  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Altschienen“ 
versehen,  wollen  bis  zum  12.  November  1875,  hierher  vorgelegt 
werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  können  im  hierortigen Kanzlei- 
Expedite  erhoben  oder  über  Einsendung  einer  3 Kr.  Postmarke 
bezogen  werden. 

Prag,  am  28.  October  1875. 

Die  General-Direction  der  A.  priv.  Buschtehrader  Eisenb. 

Main-Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von  2 800  000  k breitbasige  Eisenbahn- 
schienen aus  Bessemer  Stahl  soll  in  zwei  Loosen  in  öffentlicher 
Submission  vergeben  werden. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  Versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung  von  Schienen“ 

versehen,  spätestens  bis  Samstag,  den  13.  November  d.  J., 
Morgens  11  Uhr,  bei  uns  einzureichen  und  werden  zu  der  vor- 
bestimmten Zeit  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen 
Submittenten  eröffnet. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  bei  unserer  Central- 
Materialien- Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht  auf,  können  aber 
auch  von  derselben  gegen  portofreie  Einsendung  von  75  be- 
zogen werden. 

Cassel,  den  23.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Main- Weser-Bahn. 

Main- Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von  nachstehend  näher  bezeichneten  Schienen- 
Befestigungs -Materialien  (Kleineisenzeug)  soll  in  öffentlicher 
Submission  vergeben  werden. 

36  000  k gewalzte  Unterlagsplatten  von  130  mm  Länge, 

3 500  k desgl.  von  97  mm  Länge, 

6 000  k gewalzte  Vorstossplatten, 

80  000  k gewalzte  Seitenlaschen, 

24  000  k Laschenschrauben, 
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50  000  k Hakennägel, 

1 500  k Fixirungsplättchen  von  Eisenblech. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Schienen-Befestigungs- 
Materialien“ 

versehen,  spätestens  bis 

Montag,  den  15.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen  und  werden  zu  der  vorbestimmten  Zeit  in 
Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  bei 
unserer  Central-Materialien-Verwaltung  hierselbst  zur  Einsicht 
auf,  können  aber  auch  von  derselben  gegen  portofreie  Einsendung 
von  1 Jk  pro  Stück  nebst  Zeichnung  bezogen  werden. 

Cassel,  den  23.  October  1875. 

Königl.  Direction  der  Main -Weser-Bahn. 

Main-Weser-  und  Hessische  Nordbahn. 

Behufs  Lieferung  der  pro  1876  erforderlichen  Materalien  ist 
öffentlicher  Submissionstermin  auf 

Montag,  den  15.  November  er.,  Morgens  9 Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  festgesetzt. 

Zur  Submission  kommen: 

Nachweisung  I,  Werkstatts-Reservestiicke. 
Radreifen, Dampfkolben,  Zughaken,  Schraubenkupplungen,  Brems- 
spindeln, Siederohre,  Rohre  von  Kupfer  und  Schmiedeeisen,  In- 
jecteure,  Schmier-Apparate  etc. 

Nach  Weisung  II,  Werkstatts-Materalien. 
Schmiedeeisen,  Stahl,  Draht,  Blech,  Kupfer  und  andere  Metalle, 
Metallgusswaaren , Werkzeuge,  Geräthe,  Kurzwaaren,  Feilen- 
hauerarbeiten, Farben,  Chemiekalien,  Drogueo,  Oele,  Fett,  Gummi, 
Leder-,  Seiler-,  Polster-,  Bürsten-,  Posamentier-,  Töpfer-,  Glas- 
und  Holzwaaren,  Manufacte,  Brennmaterialien,  Strohseile,  Talk- 
lieferung, Pappen  etc.,  Schmirgelleinen,  Filz  und  Werkhölzer. 

Nachweisung  III,  Bureau-Bedürfnisse. 

Schreib-  und  Zeichnen-Materalien,  Drucksachen  etc. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  sind  für  jede  der  3 Nach- 
weisungen I,  II,  III  zum  Preise  von  je  1 jfi>.  auf  Anforderung  mit 
genauer  Angabe  der  verlangten  Nachweisung  vom  Unterzeichneten 
zu  beziehen. 

Der  Betrag  dafür  darf  nicht  in  Stempel-,  Wechsel-  oder  Post- 
Marken  eingesandt  werden. 

Es  liegen  die  Lieferungsbedingungen  auch  bei  der  Werk- 
stätte-Materalien-Verwaltung  zu  Cassel  und  den  Vorständen  der 
Werkstätten  zu  Frankfurt  a/M.  und  Giessen  zur  Einsicht  auf. 

Cass  el,  am  31.  October  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Bäte, 


Main- Weser-Bahn. 

Die  Lieferung  von 

42  500  Stück  eichenen  Bahnschwellen, 

2 200  laufenden  Metern  Weichenhölzern 
soll  in  30  Loosen  in  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Bahnschwellen“ 
versehen,  spätestens  bis 

Dienstag,  den  16.  November  d.  J.,  Morgens  9 Uhr, 
bei  uns  einzureichen  und  werden  zu  der  vorbestimmten  Stunde  in 
Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  bei  unserer  Central- 
Materialien-Verwaltung  hierselbst  zu  Einsicht  auf,  können  aber 
auch  von  derselben  gegen  portofreie  Einsendung  von  75  <$.  be- 
zogen werden. 

Cassel,  den  23.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Main- Weser-Bahn. 


Hessische  Ludwigs-Eisenhahn-Hesellschaft. 

Verkauf  von  circa  17300  Ctr.  abgängigen  Materialien 
in  Submission. 

Die  hier  und  in  Darmstadt  lagernden  abgängigen  Materialien, 

Schienen,  Laschen,  Herzstücken,  Schalengussrädern,  Guss- 
eisen, Schmiedeeisen,  Eisenblech,  Bandagen,  Roststaben, 
Eisen-  Guss-,  Kupfer-  und  Rothguss  - Spänen,  Kupter, 
Messing,  Rothguss,  Zink,  Blei,  Federstahl,  Composition, 
Glas,  Lumpen,  Wachstuch-,  Gummi-,  Decken-  und  Leder- 
Abfällen, 

sollen  im  Wege  der  Submission  verkauft  werden. 

Das  specielle  Verzeichniss  der  Materialien  mit  Angabe  des 
Ortes,  wo  sie  lagern  und  angesehen  werden  können,  wird  aut 
portofreies  Verlangen  hin  von  unserer  Ober-Material-Inspection 
hier  verabfolgt,  welche  überhaupt  jede  hierauf  bezügliche  Auskunft 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  versehen  mit  der 
Aufschrift:  . __  A ...  a 

„Submission  auf  abgängige  Mate  nahen 

spätestens 

am  18.  d.  Mts.,  Mittags  12  Uhr, 
auf  unserm  Secretariate  hier  abzugeben. 

Der  etwaige  Zuschlag  erfolgt  spätestens  am  23.  d.  Mts. 

Main,,  den  4.  November  1876.  ^ V6rwalt|1„g5rath, 

Bekanntmachung. 

Es  sollen  circa  890  000  k alte  ausrangirte  Eisenbahnschienen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  liegen  im  Bureau  unserer  Material- 
Verwaltung  zur  Einsicht  aus  und  können  auf  frankirte  Anträge 
von  dort  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aulschritt : 
„Offerte  zum  Ankauf  alter  Materialien 
bis  zu  dem  auf 

Sonnabend,  den  20.  November  e.,  Morgens  10  Uhr 
anberaumten  Submissions-Termine  an  unsere  Material-Verwaltung, 
Bahnhof  Altona,  einzureichen.  . . ~ 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  erfolgt  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Altona  den  28.  October  1875.  „ . », 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

H.  Teilkampf.  

~~  ™Berlin-Stettiner-Eisenbahn. 

Schienenlieferung. 

Für  die  neuen  Eisenbahnstrecken  der  Berlin  Stettiner  Eisen- 
bahn von  Angermünde  nach  Freienwalde  a/0  und Wnezen  nach 
Frankfurt  a/O.  wird  die  Lieferung  von  1 479  500  k Schiern  aus 
Walzeisen  erforderlich,  welche  im  Wege  der  öffentlichen  Sub 

mission  vergeben  werden  soll. 

Offerten  sind  mit  bezüglicher  Aufschrift  bis  zu  dein 
am  Montag,  den  22.  November  er.,  Mittags  1 Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  Lindenstrasse  14,  IV  _ hier  selbst 
anstehenden  Termine  portofrei  einzusenden.  Die  Submissions-Be- 
dingungen liegen  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  können  auch  geg 
Einsendung  von  1 Mark  per  Post  bezogen  werden. 

Stpttin  den  22.  October  1875. 

DerBaudirector  der Berlin-Stettiner Eisenbahn. 

(B  8267.)  Schorss. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  115  000  1.  - oder  4 269  950  k Bessemer 
Gussstahl- Schienen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vei- 

dUDg<Die  Lieferungs  - Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
Bureau  hier  zur  Einsicht  offen  und  werden  auch  auf  portofreie 
Requisition,  von  unserem  Bureau-Vorsteher,  Rechnung 
Griesbach,  gegen  Erstattung  der  Copialien  von  1 Ji  m Abschrift 
mitgetheilt. 
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Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Gussstahl -Eisenbahn- 
schienen“ 

bis  zu  dom 

am  25.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  Central -Bureau  anstehendem  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden  sollen,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  27.  October  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Münster-Enscheder  Eisenbahn. 

Für  die  Münster-Enscheder  Eisenbahn  sollen  im  Wege  der 
engeren  Submission  20  neue  Wagendecken  von  rohem  Segeltuch 
aus  starkem  Hanf  in  einer  Länge  von  je  6,90  und  einer  Breite  von 
4,40  m mit  je  18  Ringen  und  Bindestricken  beschafft  werden. 
Franko- Offerten  sind  unter  Beifügung  der  Proben  bis  zum 
1.  December  er. 

au  den  Unterzeichneten,  bei  welchem  auch  die  Lieferungsbe- 
dingungen eingesehen  oder  bezogen  werden  können,  einzureichen. 

Der  demnächstige  Zuschlag  wird  ohne  Rücksicht  auf  die 
gestellten  Preise  ertheilt. 

Münster,  den  1.  November  1875. 

Der  Ober-Güter-Verwalter. 

Köp  p e n. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  die  Hannoversche  Staats-Eisen- 
bahn pro  1876  erforderlichen  Werkstatts-,  Betriebs-  und  Tele- 
graphen-Materialien  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Hierzu  sind  3 Termine,  und  zwar: 
a)  für  Schmiede-  und  Walzeisen,  Gussstahl,  Bleche,  Draht,  Kupfer, 
Gusseisen,  Metallgusswaaren,  besondere  Metalle,  schmiede- 


eiserne gepresste  Theile  zu  Wagen,  sowie  Werkzeuge,  Ge- 
räthe,  und  Kurzwaaren,  auf 

Mittwoch,  den  24.  November  c.,  Vormittags  10  Uhr, 

b)  für  Farben,  Chemiealien,  Droguen,  Seife,  Oele,  Gummi-,  Leder-, 

Seiler-,  Polster-,  Borsten-  und  Posamentirwaaren  und  Manu- 
facte,  auf 

Donnerstag,  den  2.  December  c.,  Vormittags  10  Uhr, 

c)  für  Holzkohlen,  Feilenhefte,  Hölzer,  Glasglocken,  Glascylinder, 

Dochte,  Dochtgarn,  Reibzündhölzer,  Heede,  Lumpen,  Putz- 
tücher, Reiserbesen,  Batteriegläser,  Kupfer-,  Thon-  und  Zink- 
cylinder,  Cokekörbe  und  Papierstreifen,  auf 
Dienstag,  den  14.  December  c.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  maschinentechnischen  Bureau  der  Königlichen  Direction  hier- 
selbst,  Zimmer  No.  3,  IV  anberaumt. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Bezeichnung : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Materialien  pro  1876“ 
zum  Submissions-Termine  am  . . . ten  bis^zu  den  bezeichneten  Ter- 
minsstunden versiegelt  und  portofrei  an  das  oben  genannte 
mascbinentechnische  Bureau  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lie  ferungsbedingungen  nebst  Bedarfs-  N achweisung,  liegen 
im  maschinentechnischen  Bureau,  sowie  auf  den  Stationen 
Hannover,  Minden,  Osnabrück,  Bremen,  Harburg,  Uelzen,  Göt- 
tingen und  Cassel  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  auf  porto- 
freies Ersuchen  (unter  Angabe  des  Termins,  für  welchen  die 
Bedingungen  gewünscht  werden)  gegen  Zahlung  von  5 Sgr.  pro 
Exemplar  von  dem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  2.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maschinentechnisches  Bureau. 

Overbeck. 


Beste  und  billigste  Heizung  von  Eisenbahn- Warte- 
sälen, Expeditionszimmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coacs-Füllöfen  haben  für  solche  Räume  einen  besonderen  Werth,  welche 
zu  jeder  Zeit,  Tag  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Zugleistung  ist  eine  ungewöhn- 
lich grosse  und  sparsame;  ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  und  Feuergefahrlosigkeit 
schätzenswerthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lange  und 
im  beliebigen  Hitzegrade  constant  im  Gange  erhalten  werden.  — Zeichnung  und 
Prospecte  gratis. 

Leprince  & Siveke, 

AbtheiluDg  für  Ofen-Fabrication. 

An  Köln,  den  4.  Februar  1875. 

die  Herren  Leprince  & Siveke,  Herford. 

Auf  den  gefälligen  Antrag  vom  5.  December  v.  J.  bezeugen  wir  Ihnen,  dass  die  von 
Ihnen  für  die  Stationen  unserer  Bahn  gelieferten  Füllöfen  sich  überall  sehr  gut  bewährt  haben, 
sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an  Heizungs-Material  wie  auch  in  Bezug  auf  die  Erwärm- 
ung der  damit  geheizten  Räumlichkeiten. 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grösserer,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre dienenden  Localitäten,  als  Wartesäle,  Expeditionszimmer  etc.,  weil  bei  richtiger  Be- 
handlung der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren  und  schwächeren  Brennen  mit  Leichtigkeit 
regulirt  werden  kann. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

gez.  vo n N ostitz. 


1 1 

i Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur  1 

Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen  j 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahuwagen-Leihgesellschaft,  | 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9.  || 
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Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Bedactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär : Adolph  Befelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 
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N-  89. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
aind  franco  einzusenden  an  die  Eedaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch5 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 

■r  p 

werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 

erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  12.  November  1875.  (Schluss  der  Nummer:  10.  November  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Bayerische  Verkehrs-Anstalten,  Plattling-Mühldorf  eröffnet.  Personal-Nachrichten.  Patente. 
Der  neue  Fraehtbrief-Formular-Entwurf  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Verwaltung.  Berliner  Briefe:  Eisenbahn- Obligationen  im  Reichs-Invahden-Fond, 
Staatsbahn-System-Agitation  und  Postnovelle,  Viehbeförderung  auf  Bahnen,  Militärbefreiung  von  Eisenbahn-Beamten,  Währungsfrage  der  Oesterreichischen 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direction  der  Königl.  Bayerischen  Verkehrs-Anstalten  siud  die  zu  den  ehemaligen  Ost- 
bahnen gehörenden  neu  erbauten  Bahnstrecken  Plattling-Mühldorf  (80, 77  ^m)  mit  den  Stationen 

Plattling  (Station  der  Linie  Passau-Straubing) , Otzing,  Wallersdorf,  Landau  a.  Isar,  Pilsting,  Mamming,  Griessbach 
Haltestelle),  Frontenhausen,  Trembach  (Haltestelle),  Ganghofen,  Neumarkt  a.  Rott,  Rohrbach  und  Mühldorf  (Station  der 
Linie  München-Braunau) 

und  Weiden-Neukirchen  (51, 48  Km)  mit  den  Stationen  _ 

Weiden  (Station  der  Linie  Regensburg-Schwandorf-Eger),  Weiherhammer,  Rothenbach,  Freihung,  Langenbruck,  Vilsek, 
Schönlind  (Haltestelle),  Grossalbershof  und  Neukirchen  (Station  der  Linie  Nürnberg-Schwandorf) 
am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  2.  November  1875.  t t 

Die  geschäftsfnhrende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Personal-Nachrichten. 

Der  Vorsitzende  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  Geheime  Regierungs-Rath  Paul  Jonas,  ist 
in  gleicher  Eigenschaft  zur  Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Elber- 
feld versetzt  und  die  von  demselben  bis  dahin  verwaltete  Stelle  dem 
bisherigen  Vorsitzenden  der  Königlichen  Direction  der  Westfälischen 
Eisenbahn,  Geheimen  Regierungs-Rath  Engelbert  Pape,  verliehen 
worden. 

Dem  bisherigen  Vorsitzenden  der  Königlichen  Eisenbahn-Commis- 
sion zu  Düsseldorf,  Regierungs -Rath  Hugo  Dieck,  ist  die  Wahr- 
nehmung der  Geschäfte  des  Vorsitzenden  der  Königlichen  Direction 
der  Westfälischen  Eisenbahn  commissarisch  übertragen. 

Der  zur  Zeit  bei  dem  Königlichen  Eisenbahn-Commissariat  in 
Berlin  beschäftigte  Königliche  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector 
Emil  Reuter,  früher  in  Essen,  ist  nach  Saarbrücken  versetzt  und 
demselben  die  Stelle  eines  Vorstehers  des  betriebstechnischen  Bureaus 
hei  der  dortigen  Königlichen  Eisenbahn-Direction  verliehen  worden. 

Wie  uns  aus  Buda-Pest  gemeldet  wird,  tritt  Herr  August  Ober- 
mayer, seit  4 Jahren  Generalinspector  und  Director-Stellvertreter, 
Chef  der  Verkehrs-  und  commerciellen  Abtheilung  der  Königlich 
Ungarischen  Staatsbahnen  demnächst  aus  dem  Verbände  der  genann- 
ten Staatsbahnen,  um  einem  ehrenvollen  Rufe  folgend,  seine  neue 
Stellung  als  Verkehrs -Director  der  K.  k.  priv.  Elisabethbahn  ein- 
zunehmen. 


Patente, 

Dem  Ingenieur  Jean  BaptisteMarsautzu  Besseges  (Departe- 
ment Gard)  ist  unter  dem  2.  November  1875  ein  Patent  auf  eine  Vor- 
richtung zum  Entleeren  von  Transportwagen  in  der  durch  Zeichnung 
und  Beschreibung  nachgewiesenen  Zusammensetzung,  ohne  jedoch 
Jemanden  in  der  Anwendung  bekannter  Theile  zu  behindern,  aut  drei 
Jahre,  von  jenem  Tage  an  gerechnet,  und  für  den  Umfang  des  Preussi- 
schen  Staats  ertheilt  worden. 


Der  neue  Fraehtbrief-Formular-Entwurf  der 
Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn  -V erwaltung. 

Seitens  der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
war  mittelst  Schreibens  von  28.  Juli  d.  J.  zu  No.  III  der  Tages-Ordnung 
für  die  Bremer  General-Versammlung  der  letztem  der  Entwurf  eines 
neuen  Frachtbrief- Formulares  vorgelegt  und  zugleich  die  veränderte 
Fassung  desselben  gegenüber  dem  von  der  betreffenden  Commission 
der  Bremer  General  - Versammlung  empfohlenen  Formular  motivirt 
worden  *. 

* Vgl.  No.  62  S.  682  der  Vereinszeitung.  In  den  Motiven,  welche  sich 
gegen  die  Ansicht  der  Commission  wenden,  dass  das  nur  auf  einer  Seite 
gedruckte  Formular  allen  andern  vorzuzieben  sei,  wird  ansgeführt,  dass  der 
Werth  des  nur  einseitig  bedruckten  Formulars  überschätzt,  letzteres  selbst 
aber  durch  die  Vereinigung  aller,  seither  auf  zwei  Seiten  vertheilten  Rub- 
riken, Expeditionsvermerke  etc.  im  Format  so  erheblich  vergrössert  werde, 


Nachdem  nun  die  Bremer  General- Versammlung  den  Beschluss 
gefasst  hatte,  die  Frachtbrief-Angelegenheit  Behufs  entgiltiger  Fest- 
stellung an  die  dazu  berufene  Commission  zu  überweisen,  hat  die 
"■«nannte  Direction,  diesem  für  den  praetisehen  Güterexpeditionsdienst 
sn  wichtigen  Gegenstand  weiter  ihre  Aufmerksamkeit  zuwendend,  der 
mit  der  Aufstellung  eines  neuen  Frachtbrief  - Formulares  betrauten 
Vereins-Commission' einen  zweiten  Entwurf  jenes  Formulares  zur  Prü- 
fung vorgelegt,  welcher  wie  in  dem  den  sämmtlichenVereinsverwaltung’en 
mitgctheilten  Rundschreiben  gesagt  wird,  zwar  keine  wesentliche  Modifi- 
eation  des  früheren  enthält,  immerhin  aber  in  dieser  neuen  Fassung  in  der 
Praxis  als  eine  Verbesserung  bezeichnet  werden  dürfte.  ZurErläuterung 
resp.  Empfehlung  dieses  verbesserten  Entwurfs  eines  .Frachtbrief- 
Formulares  , welcher  dieser  Nummer  beiliegt,  macht  die  Direction 
gegenüber  der  proponirten  Einführung  eines  einseitigen  Frachtbrief- 
Formulares  wiederholt  geltend,  „dass,  bei  dem  erheblich  grösserem 
Umfange,  den  ein  solches  Formular  nothwendig  einnehmen  muss,  der 
handliche  Gebrauch  desselben  entschieden  verloren  gehen  würde.“  Der 
eigentliche  Werth  des  von  der  Commission  empfohlenen  Formulares 
lieo-t  nach  der  Ansicht  der  Direction  darin,  dass  unmittelbar  mit  den 
Fracht-,  Werth-,  Interesse-  und  Nachnahme-Declarationen  die  Fracht- 
Note,  also  die  eigentlichen  Frachtverrechnungsdaten,  auf  derselben 
Seite  übersichtlich  verbunden  ist,  so  dass  die  angewendete  Frachtberech- 
nung mit  Leichtigkeit  controlirt  werden  kann,  was  bei  dem  jetzigen,  in 
Gebrauch  befindlichen,  in  jeder  Beziehung  unpractischen  Formulare 
eben  nicht  der  Fall  sei.  — Die  Vorzüge  des  neuen  Formulares  werden 
folgendermaassen  gegenüber  dem  Commissions-Entwurf  hervorgehoben : 
Die  nach  unserm  Entwürfe  auf  die  Aussen-  (oder  Adress-)  Seite  ver- 
wiesene Adresse  und  der  Name  des  Absenders,  die  Stempel  der  Abgangs- 
und Empfangsstation,  die  Nummern  etc.  des  Wagens  resp.  der  Fracht- 
karte,  gruppiren  sich  nach  unserer  Ansicht  in  einer  der  Kartirung 
durchaus  entsprechenden  Weise,  da  auf  diese  Weise  die  Namen  des 
Empfängers  und  Versenders  gleich  auf  der  ersten  Seite  d.es  Frachtbriefs 
ersichtlich  sind,  während  die  Innenseite  im  Wesentlichen  mit  dem 
Commissions-Entwurf  übereinstimmend,  (nur  dass  zweckmässigerweise 
der  Wiegestempel  in  die  Nähe  der  Gewichts-Rubrik  gerückt,  die  Franco- 
Berechnung  aber  nicht  neben,  sordern  über  die  Üeberweisungs-Note 
gestellt  worden  ist)  alle  für  die  eigentliche  Expedition  erforderlichen 
Daten  enthält.  Endlich  sind,  wie  auch  von  der  Commission  bereits 
selbst  vorgeschlagen  wurde,  die  Stempel  der  Uebergangsbahnen  auf  die 
letzte  Seite  verwiesen,  von  Berlin-Görlitz  indess  mit  Rücksicht  auf  den 
mehr  als  erforderlich  vorhandenen  Raum  eine  Rubrik  für  „Bermerk- 
ungen“,  (bahnseitig  sowohl,  als  vom  Versender  zu  benutzen)  einge- 
schoben werden. 

Dass  das  Format  dieses  Frachtbriefes,  in  Buchdruck  hergestellt,* 
sich  erheblich  kleiner  und  daher  noch  handlicher  gestaltet,  dürfte 
kaum  besonders  hervorzuheben  sein.“ 

Wir  sehen  der  Entscheidung  der  Commission,  welche  die  ihr  vor- 
liegende wichtige  Frage  eingehend  prüfen  wird,  mit  grösstem  Interesse 
entgegen.  Jedenfalls  hat  die  Direction  der  Berlin-  Görlitzer  Eisenbahn 
ihrem  zweiten  Formular-Entwurf  eine  noch  zweckmässigere  Form  ge- 
geben. 

dass  der  anscheinend  erzielte  Vortheil  grösstentheils,  wenn  nicht  ganz,  dadurch 
wieder  aufgehoben  werde,  dass  das  Formular,  eben  seines  grösseren 
Umfangs  wegen,  bei  der  Versendung  gefalzt,  bei  der  Gebrauchnahme  aber 
wieder  aufgefaltet  werden  müsse.  Weiter  heisst  es  in  diesenMotiven : „Wenn, 
wie  wir  ausdrücklich  hier  anerkennen  müssen,  der  grosse  practische  Werth 
des  neuen  Formulares  hauptsächlich  darin  besteht,  dass  die  zunächst  für  die 
Abfertigung  selbst  erforderlichen  Kartirungsdaten,  als  Signatur,  Zahl,  Inhalt, 
Gewicht,  die  Werths-,  Interesse-  und  Nachnahme-Berechnung  sowie  endlich 
die  Frachtberechnungs-Note  selbst  auf  einer  Seite  in  übersichtlicher  Weise 
gruppirt  wurden,  so  können  unseres  Dafürhaltens  ohne  Nachtheil  für  die 
Handhabung  des  Formulares  im  Uebrigen  die  Adresse  selbst,  die  Stempel  der 
Abgangs-,  Bestimmungs-,  sowie  der  Uebergangsstationen,  die  Wagen-  und 
Frachtkarten-Vermerke  und  endlich  die  seltener  vorkommende  „Erklärung 
wegen  der  Zoll-  und  steueramtlichen  Behandlung  etc.“  auf  die  zweite  Seite 
verwiesen  und  dadurch  eine  wünschenswerthe  Verminderung  des  Formates 
erzielt  wurden. 

Im  Besonderen  müssen  wir  in  Betreff  der  von  der  geehrten  Commission 
vorgeschlagenen  Abstempelung  des  Frachtbriefes  neben  der  „Note“  die  Be- 
fürchtung aussprechen,  dass  ■ — nach  den  seither  gemachten  Erfahrungen  — 
die  Abstempelung  nicht  immer  innerhalb  des  dafür  vorgeschriebenen,  voraus- 
sichtlich knapp  bemessenen  Raumes  erfolgen,  sondern  vielfach  die  Rubriken 
der  „Note“  bedecken,  somit  die  ausgeworfenen  Frachtbeträge  undeutlich 
machen  und  zu  mancherlei  Rechnungsirrthümern  führen  wird. 

Wir  glauben,  dass  diese  Abstempelung  am  zweckmässigsten  auf  der 
zweiten  Hälfte  der  zweiten  Seite  des  Formulars  zu  erfolgen  habe. 

Demnächst  halten  wir  die  den  Francaturbeträgen  zugewiesene  Rubrik, 
welche  den  gleichen  Raum  mit  derjenigen  für  die  Fracht-Ueberweisung 
einnimmt,  für  grösser  als  erforderlich;  denn  die  Franco-Beträge  werden  in 
jener  Rubrik  immer  nur  in  höchstens  drei  Beträgen  (Fracht,  Frachtzuschlag 
und  Provision)  erscheinen.  Es  möchte  sich  daher  empfehlen,  jener  Rubrik 
auch  nur  den  hiefür  nöthigen  Raum  anzuweisen.“ 

* Wir  geben  demgemäss  das  uns  vorliegende  Formular  in  verkleinertem 
Maassstab  wieder,  wie  solcher  unserm  Zeitungs-Format  entspricht  und  haben 
solches  in  der  Weise  setzen  lassen,  wie  solches  benutzt  werden  soll 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  7.  November  1875.  (Eisenbahnobligationen  im 
Reichs-Invaliden  - Fond;  Staatsbahnsystem  - Agitation  , 
und  Postnovelle;  Viehbeförderung  auf  Bahnen;  Militär- 
befreiung von  Eisenbahnbeamten;  Währungsfra^e  der  \ 
0 e s t err e ichi s eh en  Prioritäten-Coupons;  Affaire  Strous- 
berg;  Berliner  Stadtbahn;  Pommersche  Centralbahn.) 

Das  schon  lange  an  dieser  Stelle  avisirte  Gesetz  wegen  Abänderung 
des  Gesetzes  vom  31.  Mai  1873,  betreffend  die  Gründung  und  Verwal- 
tung des  Reichs-Invaliden-Fonds,  ist  nunmehr  dem  Reichstage 
zugegangen.  Bezüglich  der  Eisenbahntitres  wird  die  im  § 3 des  Ge- 
setzes vom  31.  Mai  auf  den  1.  Juli  187«  bestimmte  Frist  für  die  vor  dem 
1.  Juli  1875  erworbenen  Prioritäts-Obligationen  Deutscher  Eisenbahn- 
Gesellschaften  bis  zum  1.  Juli  1880  erstreckt.  Bis  zu  demselben  Termin 
kann  der  Reichs-Invaliden-Fonds  auch  solche  Deutsche  Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligation en  von  dem  Reichs-Festungs-Bau-Fonds  oder  dem 
Reichstags -Gebäude -Fonds  erwerben,  welche  vor  dem  1.  Juli  1875 
Eigenthum  dieser  Fonds  gewesen  sind.  Die  Motive,  welche  diesem  Ge- 
setzentwurf beigefügt  sind,  übergehen  die  Devisen  der  nicht  garan- 
tirten  Prioritäts-Obligationen  Deutscher  Eisenbahn-Gesellschaften,  von 
denen  sich  ein  Nominal- Werth  von  171 259  88B  jfk  im  Besitze  des  Reichs- 
Invaliden-Fonds  befindet , und  welche  „wie  bekannt  und  von  der  Ver- 
waltung des  Reichs-Invaliden-Fonds  praktisch  erprobt  ist,  schon  seit 
längerer  Zeit  schwer  verkäuflich  sind.“  Selbst  die  Realisation  des  in 
den  sogenannten  Prioritäten  angelegten  Capitals  ist  zur  Zeit  verhindert. 
Sollte  der  ursprünglich  bestimmte  Termin  für  den  Verkauf  der  be- 
treffenden Effecten  festgehalten  werden , „so  würden  bedenkliche  Um- 
wälzuugon  der  Börsen- Verhältnisse  und  erhebliche  Verluste  tüi  den 
Invali  den-Fonds  unvermeidlich  sein,  während  mit  Sicherheit  anzunehmen 
ist , dass  bei  einer  Hinausschiebung  der  Realisation  neben  fortdauern- 
dem Eingänge  verhältnissmässig  guter  Zinsen  ein  befriedigender  Erlös 
durch  allmählichen  Verkauf  zu  erzielen  sein  wird.“  Diese  Sicherheit 
erscheint  mir  doch  sehr  problematisch  und  ganz  besonders  so , wenn 
man  eine  Deroutirung  der  Börsenverhältnisse  vermeiden  will.  Vier 
Jahre  sind  ein  viel  zu  kurzer  Zeitraum,  um  bei  der  gegenwärtigen  De- 
pression aller  Verhältnisse,  deren  Ende  auch  noch  gar  nicht  abzusehen 
ist,  dem  Geldmarkt  ohne  Belästigung  171  Millionen  Jk  neu  zu  begeben- 
der Werthe  einverleiben  zu  können. 

Das  Armuthszeugniss,  welehes  sich  die  Börse  durch  ihr  Jammern 
nach  Staatshilfe  schon  seit  einiger  Zeit  ausgestellt  hat,  wird  m be~ 
merkenswerther  Weise  durch  den  Eindruck  illustnrt , welchen  die  Be- 
strebungen für  einen  Verkauf  der  Privatbahnen  an  das  Reich 
hervorgerufen  haben.  Der  Blick  der  Börse  ist  so  gründlich  getrübt,  dass 
alle  rechnerischen  Bedenken,  welche  sich  an  diesen  Vorschlag  knüpfen, 
einfach  unberücksichtigt  bleiben  und  man  sich  an  den  Gedanken  einer 
Rettung  von  Reichswegen  wie  an  einen  letzten  Strohhalm  klammert. 
Vorschub  wurde  dieser  Gedankenlosigkeit  durch  einzelne  bei  Berathung 
der  die  Gratisleistungen  der  Bahnen  betreffenden  Postnovelle  im  Reichs- 
tage gethane  Aeusserungen  zu  Gunsten  eines  absoluten  Staatsbahn- 
systems geleistet.  Man  wird  nicht  vergessen  dürfen,  dass  die  gegen- 
wärtige Zeit  zur  Entscheidung  der  wichtigen  dabei  in  den  Vordergrund 
tretenden  Principienfrage  durchaus  ungeeignet  ist,  weil  die  Eisenbahn- 
industrie sich  in  einer  ganz  anormalen  Lage  befindet  und  sich  daher 
gar  nicht  feststellen  lässt,  wie  weit  wissenschaftliche  Abstraction  und 
wie  weit  persönliches  Interesse  bei  der  Agitation  für  das  Staatsbahn- 
system den  Ausschlag  giebt.  Die  Post  schreibt  übrigens  ofhcios:  „Bei 
der  Discussion  über  die  Reformbedürftigkeit  des  Eisenbahnwesens  hat 
der  Gesichtspunkt,  dass  Eisenbahnen  als  öffentliche  Verkehrsanstalten 
anzusehen  seien  und  man  bestehenden  Unternehmungen  diesen  Charactei 
zusprechen  müsse , auch  Beachtung  in  maassgebenden  Kreisen  geiun- 
den.  Dabei  kam  zur  Sprache,  ob  Erwerbung  der  Eisenbahnen  Seitens 
des  Reiches  eine  Lösung  der  Frage  herbeiführen  werde.  Eigentliche 
officielle  Verhandlungen  fanden  jedoch  noch  m keiner 
Weise  statt,  und  es  ist  als  völlig  unri  chtig  zu  bezeichnen, 
wenn  Zeitungen  behaupten,  dass  es  maas  sgebenderseits 
schon  zu  diesbezüglichen  Beschlüssen  gekommen.  ‘ 

Der  mehrfach  besprochene,  oben  berührte  Entwurf  der  Post- 
novelle  gelangte  am  1.  November  im  Reichstage  zur  Vorlage  und  is 
gegen  den  Wunsch  des  Generalpostmeisters  einer  Commission  uber- 
wiesen worden  Diese  Commission  des  Reichstags  „zur  Vorberathung 
des  Gesetzentwurfs,  betreffend  die  Abänderung  des  § 4 des  Gesetzes 
über  das  Postwesen  des  Deutschen  Reichs  vom  28.  October  1871“  ist  ge- 
wählt und  hat  sich  wie  folgt  constituirt:  v.  Benda,  Vorsitzender  Berger, 
Stellvertreter,  Laporte,  Schriftführer,  Schröder  (Lippstadt),  Stellver- 
treter, Hausmann  (Westhavelland),  Stumm,  Graf  v.  Kleist,  Dr.  Elben, 
Möring,  Frhr.  v.  Biegeleben,  Dr.  Lingens  , Pflüger,  Dr.  Fruhauf,  Dr. 
Nieper.  — Bei  der  Berathung  der  Postnovelle  Hessen  übrigens  mehrere 
Redner  Neigung  für  Staatsbahnen  durchblicken  und  brachten  in  dem 
Abg.  Frhr.  v.  Minnigerode  den  Beschluss  zur  Reife,  im  Reichstage 
eine  Interpellation  einzubringen,  welche  eine  Erklärung  des  Bundesrathes 
extrahiren  will:  1.  Wann  wird  dem  Reichstage  Mittheilung  über  die 
Verhandlungen  der  in  der  Eisenbahntariffrage  niedergesetzten 
Enquete-Commission  zugehen?  2.  Wann  wird  dem  Reichstage  der  Ent- 
wurf eines  Reich  seisenjbahngesetzes  zur  Berathung  vorgelegt 
werden? 
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Gelegentlich  der  Berathung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  die  Be- 
soiti  guug  von  Ansteckungsstoffen  bei  Viehbeförderungaut  Eisen- 
bahnen haben  die  Abg.  Dr.  Löwe  und  Sombart  folgende  Resolution 
dem  Reichstag  vorgeschlagen : „Der  Reichstag  wolle  beschliessen,  zu 
erklären : Die  Reinigung  der  Viehtransportwagen  auf  den  Eisenbahnen 
genügt  nicht  allein,  um  die  von  Jahr  zu  Jahr  über  Deutschland  sich 
niehr^ verbreitenden  Viehseuchen  zu  unterdrücken.  Der  Bundesrath  ist 
deshalb  zu  ersuchen , 1.  den  Entwurf  eines  Viehseuchen-Gesetzes  für 
den  Umfang  des  Deutschen  Reiches  recht  bald  vorzulegen  und  2.  eine 
nachhaltige  Viehseuchen-Statistik  für  dasselbe  aufstellen  zu  lassend, 

Die  neue  Controlordnung  für  das  Deutsche  Heer  bestimmt,  dass  die 

zu  einem  geordneten  und  gesicherten  Bet rie be  der  Eisenbahnen 

unbedingt  nothwendigen  Beamten  und  ständigen  Arbeiter  vom 
Waffendienste  zurückzustellen  sind.  Als  solche  sind  anzusehen:  1.  die 
höheren  Eisenbahnbeamten;  2.  das  Verwaltuugs-  und  Expeditionsper- 
sonal;  3.  das  Fahrpersonal;  4.  das  Bahndienst-  und  Stationspersonal; 

5.  die  ständigen  Eisenbahn-Arbeiter;  ausgenommen  sind : Gepäckträger, 
Perrondiener,  Stationsnachtwächter,  Mannschaften , die  nur  in  Erd- 
schächten arbeiten,  Canzleidiener  und  Schreiber.  Die  Zurückstellung 
erfolgt  jährlich  bei  der  Herbstcontrolversammlung  und  immer  nur  auf 
ein  Jahr;  scheiden  Mannschaften  aus  dem  Bahndienste  gänzlich  aus,  so 
erlischt  die  Berechtigung  zur  Zurückstellung.  Diese  Bestimmungen 
finden  auf  die  Offiziere  der  Reserve  und  Landwehr  gleichfalls  An- 
wendung. 

Zur  Frage  der  Zinsenwährung  Oes  terreichisch  er  Coupons 
wird  aus  Wien  gemeldet,  dass  die  Oesterreichischen  Bahnen 
dabei  beharren,  vom  1.  Januar  k.  J.  ab  ihre  Prioritätencoupons  nur  in 
Oesterreickischem  Silber  bezw.  nur  in  dem  „entsprechenden“  Gold- 
werthe  einzulösen.  Anderseits  wollen  diejenigen  Oesterreichischen  und 
Ungarischen  Bahnen,  welche  ihre  Deutschen  Zahlstellen  aufgehoben 
haben,  dieselben  nunmehr  wieder  herstellen  und  sich  in  Zukunft  über 
den  jeweiligen  Silbercours  bei  der  Einlösung  in  Gold  einigen. 

Die  St rousber gische  Katastrophe  hält  noch  alle  Gemüther 
in  Spannung.  Die  Entwirrung  des  Concurses  ist  gar  nicht  abzusehen. 
Für  die  Gläubiger  wird  kaum  viel  übrig  bleiben.  Auch  scheint  es 
durchaus  nicht  anzunehmen  zu  sein,  dass  Strousberg.  im  Interesse  der 
Concursmasse  der  Haft,  entlassen  werden  wird,  da  die  Russischen  Be- 
hörden der  Angelegenheit  eine  kriminelle  Seite  abgewinnen  zu  wollen 
scheinen.  Am  4.  d.  M.  hat  nun  auch  das  hiesige  Stadtgericht  Concurs 
über  das  Vermögen  des  Dr.  Strousberg  eröffnet.  Einstweiliger  Ver- 
walter der  Masse  ist  Kaufmann  Dielitz:  Commissar  des  Concurses: 
Stadtgerichtsrath  Bennecke  — Anfänglich  war  der  von  der  Königs- 
berger Firma  M.  Cohn  & Sohn  gestellte  Antrag  wie  die  eigene  Provo- 
eation  des  Dr.  Strousberg  auf  Eröffnung  des  Concurses  Mangels  jeder 
im  Verhältniss  zu  der  erheblichen  Summe  bevorzugter  Forderungen 
vorhandenen  Activmasse  beanstandet  w7orden.  Inzwischen  hatten  die 
Vertreter  des  Dr.  Strousberg  ein  beträchtliches  Verzeichniss  namhafter 
Activa  überreicht,  dergestalt,  dass  der  für  die  Ablehnung  maassgebend 
gewesene  Grund  als  weggefallen  angesehen  worden  sein  muss.  In  dem 
Prager  Concurse  des  Dr.  Strousberg  sind  als  definitive  Massenver- 
waltungs-Functionäre  für  Oesterreich  betimmt:  Dr.  Iragy,  dessen  Stell- 
vertreter Dr.  Sigmund  Schneider,  Advocat  in  Prag;  für  die  Bergwerke 
und  die  Domäne  Schatzlar  Advocat  Kubelka  in  Trautenau;  für  die  Ver- 
waltung der  Domänen  Zbirow,  Tocnik,  Mireschau  und  Tereschau 
Dr  Maschke,  Vertreter  der  Bodencredit-Anstalt  in  Wien.  Das  Prager 
Handelsgericht  ernannte  die  Maschinen - Fabrikanten  Breitfeld  und 
Bernard  zu  Schätzungs-Commissären  für  die  Fabrik  in  Bubna. 

In  den  Kreisen  unserer  städtischen  Vertretung  scheint  sich  endlich 
einige  Klarheit  über  ihr  Verhältniss  zu  dem  Stadtb  ahn  - Unter- 
nehmen herauszubilden.  Am  Dienstag  fand  die  erste  Sitzung  der  zur 
Beurtheilung  und  Vorprüfung  der  Stadtbahn- Angelegenheit  eingesetzten 
gemischten  Deputation  statt.  Nach.  den  Mittheilungen  der  Magistrats- 
Commissarien  und  der  beiden  städtischen  Bauräthe  kann  es  als  höchst 
wahrscheinlichjangesehen  werden,  dass  die  jüngst  ausgelegten  Baupläne 
der  Bahnabschnitte  von  der  Stralauer  Brücke  bis  zu  dem  Bahnhof  an 
der  Friedrichstrasse  einer  vollständigen  Umarbeitung  unterzogen  werden 
dürften,  wobei  namentlich  für  die  Strecke  Königsgraben  die  Zusehüttung 
dieses  Wasserlaufs  auch  von  der  Bahndirection  acceptirt  werden  würde. 
Damit  wäre  das  Haupthindernis  gehoben,  welches  die  Beibehaltung 
dieses  Grabens  sowohl  einer  Anlage  der  für  die  Königstrasse  gewünsch- 
ten Parallelstrassen,  wie  überhaupt  der  Ueb.erleitung  neuer  Verbm- 
dungsstrassen  zwischen  den  östlichen  Stadttheilen  und  der  eigentlichen 
Königstadt  entgegengestellt  haben  würde.  Dass  für  diese  Strassenan- 
lagen  und  Verbindungsstrassen,  wie  überhaupt  für  den  Bau  der  Bahn 
die  Direction  derselben  nur  zu  Dem  angehalten  werden  kann,  wozu  sie 
rechtlich  verpflichtet  ist,  bedingt  sich  dabei  von  selbst,  und  wenn  einer- 
seits sich  die  Meinung  dahin  aussprach  den  Rechtsstandpunkt  für  die 
Verpflichtung  der  Bahndirection  so  entschieden  als  nur  immer  möglich 
festzuhalten,  so  herrschte  andererseits  doch  darin  nahezu  vollkommene 
Uebereinstimmung,  dass  die  Stadt  für  die  Ausführung  Dessen,  was  ihr 
bei  diesem  Bahnbau  im  städtischen  Interesse  nothwendig  und  wünschens 
werth  erscheint,  in  dem  Umfange  der  ihr  rechtlich  und  gesetzlich  zu- 
fallenden Aufgaben  auch  factisch  eintreten  müsse. 

Der  Vertheilungsplan  der  Pommerschen  Centralbahn  wird 
in  seiner  zum  17.  November  bevorstehenden  Ausführung  dadurch  in 
Frage  gestellt,  dass  nachträglich  mehrere  Gläubiger,  wegen  ihrer 
bestrittenen  Forderungen  Processe  anstrengten,  um  an  dieser  Verthei- 


lung  Theil  zu  nehmen.  'Bekanntlich  sollten  62  Proc,  am  17.  November 
zur  Auszahlung  an  die  Gläubiger  gelangen,  welcher  Procentsatz  uxiter 
den  veränderten  Umständen  freilich  eine  Aenderung  erfahren  durfte. 
Für  die  Gläubiger  steht  übrigens,  dem  Vernehmen  nach,  eine  weitere 
Rate  zur  Vertheilung  in  Aussicht  für  die  Actionäre  aber  liegt  bis  jetzt 
kein  Pfennig  in  der  Masse.  Gegen  Wagener,  Schuster  und  Gewerbe- 
bank schweben  nooh  Processe. 

St-ch.  Die  Tarifreform  in  Oesterreich-Ungarn.  Die  Reform 
der  Eisenbahn-Frachttarife  dürfte  in  Oesterreich-Ungarn  nun  dem- 
nächst durchgeführt  werden,  da  der  von  den  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen ausgearbeitete  Tarif-Entwurf  mit  einigen  unwesentlichen  ivlodi- 
ficationen  vom  Leiter  des  K.  k.  Oesterreichischen  Handelsministeriums 
angenommen  wurde  und  auch  das  Ungarische  Communicationsmim- 
terium,  welches  in  dieser  Frage  bisher  eine  ablehnende  oder  vielmehr 
zuwartende  Stellung  eingenommen  hatte , den  Beitritt  der  Ungarischen 
Bahnen  zu  dem  in  Rede  stehenden  System  im  Allgemeinen  gestattet 
hat.  Es  fand  nämlich  am  21.  v.  Mts.  in  Budapest  im  Ungar  Commum- 
cationsministerium  unter  Vorsitz  des  Chefs  für  I arifangelegenheiten 
eineConferenz  statt,  an  welcher  die  Vertreter  der  grösseren  Ungarischen 
Bahnverwaltungen , sowie  Seitens  der  gemeinsamen  Bahnen  die  Dele- 
girten  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahngesellschaft  sowie  der 
Oesterreichischen  Südbahn  theilnahmen.  Die  Regierungsvertreter 
wiesen  daraufhin,  dass  ob  zwar  die  Verkehrsverhältnisse  Ungarns  die 
Anwendung  des  reinen  Wagenraumtarif  es  am  zweckmässigsten  er- 
scheinen  lassen,  doch  im  Hinblick  auf  die  grossen  Vortheile,  welche  an- 
gesichts der  lebhaften  Wechselbeziehungen  zwischen  den  Bahnen  beider 
Reichs  halben,  das  einheitliche  System  biete,  die  Adoptirung  des  vor- 
liegenden Tarifentwurfes,  welches  den  Uebergang  vom  bisherigen 
Classifications-  in  das  Wagenladungs-System  glücklich  vereinigt,  zweck- 
mässig erscheinen  lasse  und  wurde  unter  Andeutung  mehrerei  an  sich 
unwesentlichen  Aenderungen,  welche  zumeist  die  Declassification  einiger 
Artikel  umfassen,  die  Zustimmung  des  Ministeriums  zu  dem  iarilenc- 
wurfe  in  bestimmte  Aussicht  gestellt.  Als  wünschenswerth  wurde  feinet 
noch  hingestellt,  dass  die  im  fraglichen  Entwürfe  Enthaltene  Eiasse  A, 
welche  die  Aufgabe  von  1 00  Centner  gleichnamiger  Artikel  bedingt, 
in  eine  allgemeine  Wagenladungsclasse  umgewandelt  werde,  woduich 
allerdings  ein  bedeutungsvoller  Schritt  der  Annäherung  zum  Wag-en- 
ladungs-System  gemacht  wäre.  Die  Bahnen  zeigen  indessen  wenig  Ge- 
neigtheit, gerade  in  diesem  für  sie  wesentlichen  Puncte  dem  diesfaliigen 
Wunsche  der  Oberbehörde  nachzukommen.  Die  Angelegenheit  gelangt 
nun  demnächst  vor  die  gemeinschaftliche  Directoren-Conferenz  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  und  da  die  noch  schwebenden 

Fragen  keine  principielle  Bedeutung  besitzen,  so  ist  die  allseitige  An- 
nahme des  Tarif-Entwurfes  in  sicherer  Aussicht.  Die  Eintheilung  des- 
selben  ist  im  Wesentlichen  folgende:  . . ,, 

A Eilgut  zum  vollen  Eilgutsatze.  B.  Ermässigte  Eilgüter.  C.  Ge- 
wöhnliche Güterund  zwar  1)  Classe  I (Normalclasse)  ohne  Nomenclatur. 
2)  Classe  II  die  in  dieselben  gehörigen  Güter  sind  gleich  den  der 
übrigen  Classen  in  der  dem  Tarife  beigefügten  Nomenclatur  einzeln 
aufgezählt.  3)  Wagenladungsclassen  A B und  C wovon  die  erstere  die 
Auflieferung  von  mindestens  5000  k bedingt,  während  bei  B und  C die 
Zahlung  nach  der  Tragfähigkeit  des  Wagens  in  minimo  aber  für 
10  000  k zu  erfolgen  hat,  wobei  zu  bemerken  ist , dass  bei  Gütern  die 
nach  den  Frachtsätzen  der  Classen  B und  C abgefertigt  werden,  die 
Bahnanstalt  befugt  ist,  dieselben  in  offene  Wagen  zu  verladen. 

Dies  der  Tarif-Entwurf  bezüglich  der  Güter  in  seinen  jetzigen  Um- 
rissen. Dieser  Tarif  bekundet  gegen  den  bis  jetzt  in  Uebung  befind- 
lichen complicirten  Classifications-«ystem  einen  wesentlichen  Fortschritt. 

Es  hat  in  den  betreffenden  Kreisen  mit  Recht  einiges  Befremden 
erregt,  dass  von  Seite  der  Regierung  mit  keinem  Worte  des  Tanfes  der 
Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen  Erwähnung. geschah,  umsoniehr,  als 
die  in  diesem  Tarife  enthaltene  Eintheilung  sich  dem  reinen  v\  agen- 
raumsysteme  stark  nähert  und  der  Tarif  in  den  l1/)  Jahren  seines  Be- 
stehens sich  als  in  jeder  Richtung  zweckmässig  bewiesen  hat.  In 
Ungarn  wo  die  Classengüter  nur  12  bis  20  Procent  des  gesammten  Be- 
förderungsquantums  ausmachen , hat  unbedingt  der  Wagenraumtai  lt 
seine  volle  Berechtigung.  Interessant  ist  dabei,  dass  der  bei  den  Komgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  eingeführte  Tarif  fast  in  allen  seinen  1 heilen 
mit  jenem  Tarifsystem  übereinstimmt,  welches  der  Deutsche  Landwirth- 
schaftsrath  laut  seinen  jüngsten  Beschlüssen  als  wünschenswerth  be- 
zeichnet und  anstrebt.  — Es  ist  als  wahrscheinlich  anzunehmen , dass 
das  einmüthige  Vorgehen  Oesterreich-Ungarns  in  einer  so  wichtigen 
Frage,  wie  es  die  Regelung  der  Tarife  ist,  eine  gewisse  Rückwirkung 
auf  die  Deutschen  Bahnen  ausüben  wird,  und  dort  die  schon  seit  längerer 
Zeit  in  Schwebe  befindliche  Angelegenheit  der  rascheren  Lösung  ent- 
gegenführen dürfte.  . 

Möglichst  übereinstimmende  Systeme  bilden  aber  einen  schwei- 
wiegenden Vortheil,  welche  geeignet  sind,  die  ohnedies  lebhaften  Ver- 
kehrsbeziehungen des  mitteleuropäischen  Bahnnetzes  zu  fördern  und 
im.  Gegensätze  der  bisherigen  Verworrenheit  der  Tarifangelegenheiten 
geordnete  Zustände  zu  schaffen,  wobei  sämmtliche  Interessenten  sich 
gut  befinden  werden. 

Zur  Tarifreform.  N achschrift.  Am  4.  d.  Mts.,  fand  eine  a.ussei- 
gewöhnliche  Directoren-Conferenz  der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnverwaltungen  statt,  in  welcher  jene  Modificationen  einer  Berathung 
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unterzogen  wurden , welche  das  Königl.  Ungarische  Communications- 
miuisterium  den  Ungarischen  Hahnen  als  Bedingung  zum  .Beitritt  des 
bewussten  Tarifentwurfes  gestellt  hatte.  Dieselben  beziehen  sich  auf 
die  Declassification  einiger  der  wichtigeren  Verkehrsartikel  und  wurden 
von  dem  Plenum  der  Versammlung  acceptirt.  DemWunsche  des  Ungari- 
schen Ministeriums,  laut  welchem  die  Classe  A in  eine  allgemeine  Wagen- 
ladungsclasse  umgewandelt  werden  solle,  konnte  nicht  willfahrt  werden, 
da  insbesondere  die  Böhmischen  Bahnen,  angesichts  desjauf  ihren  Linien 
stark  entwickelten  Stückgutverkehres  bei  dieser  Umgestaltung  des  Ta- 
rifes  eine  empfindliche  financielle  Einbusse  erleiden  würden.  Nachdem 
nun  die  Ministerien  beider  Reichshälften  ihre  Zustimmung  zu  dem  in 
Rede  stehenden  Tarifentwurf  gegeben  haben,  so  steht  die  rasche  allge- 
meine Durchführung  der  Tarifreform  auf  der  s.  Z.  erwähnten  Basis  in 
naher  bestimmter  Aussicht  und  wäre  nur  zu  wünschen,  dass  diese  Frage 
auch  im  Deutschen  Reiche  ihrer  baldigen  günstigen  Lösung  entgegen- 
geführt werden  möge. 

Technisches. 

st. — Der  Varrugas-Viaduct.  Dieser  in  der  Oroya-Eisenbahn 

(Peru)*  liegende  Viaduct  zeichnet  sich  zwar  nicht  durch  grosse  Spann- 
weite seiner  vier  Brückenfelder  aus,  wohl  aber  durch  die  Höhe  seiner 
drei  metallenen  Pfeiler,  durch  die  Raschheit  und  Wohlfeilheit  seiner 
Ausführung,  sowie  durch  seine  Eleganz.  Der  Vergleich  mit  einigen 
ähnlichen,  d.  h.  auch  auf  metallenen  Pfeilern  ruhenden  vielgenannten 
Europäischen  Viaducten  zeigt,  dass  diese  bei  bedeutend  geringeren 
Pfeilerhöhen  weit  grösseren  Aufwand  an  Zeit  und  Geld  erforderten,  als 
der  Varrugas-Viaduct.  Dieser  eingeleisige  Viaduct  ist,  von  Widerlager 
zu  Widerlager  gemessen,  175, 35  m lang  und  durch  drei  schmied- 
eiserne Pfeiler  in  vier  Felder  getheilt,  deren  drei  erste  30, s m Spann- 
weite haben,  während  das  vierte  eine  solche  von  38,!  m hat.  Die  drei, 
unmittelbar  vom  Niveau  des  Bodens  an,  aus  Metall  ausgefühlten  Pfeiler 
sind  44,0«  m,  76, 81  m und  54, 25  m hoch,  sie  haben,  in  der  Richtung  des 
Viaductes  gemessen,  in  ihrer  ganzen  Höhe  die  gleiche  bedeutende 
Breite  von  15, .35  m,  während  ihre  Länge,  von  Achse  zu  Achse  der 
äussersten  sie  bildenden  Säulen  gemessen,  oben  4,5,  “ beträgt  und 
gegen  unten  dadurch,  dass  die  äussersten  Säulen  eine  Neigung  von 

1 zu  12  haben,  entsprechend  vergrössert  ist 

Am  17.  September  1872  wurde  die  Aufstellung  des  metallischen 
Theiles  des  Viaductes  begonnen  und  war  dieselbe  am  1.  Januar  1873, 
also  nach  88  Arbeitstagen  vollendet,  ohne  dass  trotz  dieser,  alle 
hierländischen  Begriffe  wohl  übersteigenden  Raschheit  auch  nur  die 
geringste  Beschädigung  oder  Verletzung  unter  den  mit  der  Aufstellung 
betrauten  Arbeitern  vorgekommen  wäre. 

Der  Bau  des  Viaductes  hatte  im  Ganzen,  vom  ersten  Spatenstich 
an  gezählt,  3V2  Monate  erfordert  und  arn,«.  Januar  1873,  also  eine  Woche 
nach  Vollendung  der  Montirung,  führ  bereits  der  erste  1 rain  mit  drei 
vollbeladenen  Waggons,  im  Totalgewicht  von  2620  Ctr.  über  den  Via- 
duct, und  ward  weder  damals  noch  seither  irgend  einem  Anstand  be- 
gegnet obwohl  die  schwersten  Züge  darüber  verkehren.  Dabei  darf 
nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  die  Bahn  am  Viaducte  mit  30  ““  pro 
Meter  ansteigt,  aus  einem  bis  an  den  Viaduct  reichenden  .Bogen  von 
circa  107  “ Radius  auf  denselben  Übertritt  und  m gerader  Richtung  aut 

ihm  fortgeführt  ist.  , , , , , 

Jeder  Pfeiler  ist  aus  zwölf  Säulen  zusammengesetzt,  weiche  in 
Gruppen  von  je  vier  in  Form  eines  gestürzten  W vereinigt  sind.  Senk- 
recht auf  die  Richtung  des  Viaductes  und  in  Entfernungen  von  7,e?5  “ 
von  einander  sind  in  jedem  Pfeiler  diese  drei  Säulengruppen  yertical 
aufgestellt  und  durch  kräftige  Kreuzstreben  und  Bänder  miteinander 
zu  einem  Ganzen  verbunden.  Die  beiden  äussersten  Saulengruppen 
jedes  Pfeilers  sind  aus  Röhren  von  0,305  m,  die  mittlere  Gruppe  jedoch 
aus  Röhren  von  nur  Ü,203  “ äusserem  Durchmesser  und  je  7,16  “ Lange 
gebildet  Die  Belastung  der  Säulen  von  0,305  Durchmesser  betragt  an 
aer  Basis  des  höchsten  Pfeilers  unter  Berücksichtigung  seines  Eigen- 
gewichtes und  das  der  Brückenconstruction,  sowie  einer  zufälligen 
Belastung  von  3,3  Tonnen  pro  Current-Meter  Bahngeleise,  jedoch  ohne 
Einbeziehung  der  durch  den  Winddruck  bedingten  Anspruchnahmen, 
auf  den  Quadratcentimeter  325  k,  jene  der  Säulen  von  0,2ü3  “ Durch- 
messer nur  220  k Die  grösste  Anspruchnahme  aut  Zug  erreicht  in  den 
schmiedeeisernen  Bestandtheilen  der  Brückenträger  nirgend  840  k pro 

Quadi  at ® mtkosten  dieses  Viaductes  exclusive  der  übrigens  sehr 
unbedeutenden  Fundamentaushub-  und  Mauerwerkskosten  bliefen  sich 
auf  circa  343000 Fl  Oe  W.  Dabei  muss  bemerkt  werden,  dass  wenn  der 
Viaduct  nicht  in  Südamerika,  sondern  in  den  Vereinigten  Staaten  erbaut 
worden  wäre,  die  Aufstellungskosten  sich  um  etwa  14000  Fl.  vermindert 

Für  die  Brückenfelder  ist  das  in  Amerika  sehr  häufig  angewendete 

Fi nk’sche  System  gewählt  worden.  . . , 

(Nach  der  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-u.  Arch.-Verems.) 

Literatur. 

* König,  Kilo  metrische  Entfernungen  der  Eisenbahn- 
stationen im  Bereich  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  etc.  nach  amtlichen  Quellen  mit  besonderer 

* Vgl.  unsere  Mittheilung  im  Jahrg.  1874  No.  19  S.  225. 


Rücksicht  auf  die  Wagenmietheberechnung  zusammen- 
gestellt. Zu  der  zu  Anfang  dieses  Jahres  ausgegebenen  und  von  uns 
eingehend  besprochenen  4.  Auflage  dieses  verdienstvollen  Werkes  ist 
im  October  ein  umfassender  1.  Nachtrag  ausgegeben  worden,  welcher 
alle  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  eingetretenen  Aenderungen  enthält,  und 
den  wir  ebenso  wie  das  Werk  selbst  der  Beachtung  der  BetheiUgten 
bestens  empfehlen. 

Miseellen. 

Eisenbahn-Unfall.  Wien  5.  November.  Der  am  4.  d.  M.  Abends 
auf  der  Franz-Josefbahn  abgegangene  Eisenbahnzug  Nr.  9 entgleiste 
Nachts  um  121/ 2 Uhr  zwischen  Göpfritz  und  Schwarzenau  (Niederöster- 
reich). Der  Zug  stürzte  bis  auf  2 Waggons  über  die  Böschung  hinab. 
— Der  Entgleisung  liegt  ein  offenbarer  Frevel  zu  Grunde.  Eine  Schiene 
des  äusseren  Schienenstranges  war  kunstgerecht  ausgehoben,  die  Nägel 
und  Schrauben  wurden  unversehrt  auf  den  einzelnen  Schwellen  daneben 
liegend  gefunden.  Es  sind  3 Mann  von  dem  Begleitungspersonal  des 
Zuges , ein  Postbeamter , vier  Passagiere  getödtet  worden , ebenso  der 
Maschinenführer  und  der  Heizer.  Ausserdem  sind  sieben  Passagiere 
und  zwei  Postbeamte  theils  leicht , theils  schwer  verwundet.  Auf  dem 
Zuge  befanden  sich  im  Ganzen  128  Reisende. 


Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  3.  November  1875.  Bei  fast  unveränderten  Preisen  verblieb  das 
Roheisen -und  Metall  - Geschäft  auch  in  dieser  Woche  in  ruhiger  Stimmung. 
Umsätze  sind  beschränkt. 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  83 — 84  Pfd.  Wallaro  93  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  88 — 89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91 — 94  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94,50  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  ruhig.  Bancazinn  in  Holland  521/2  PI.  Hier  Bancazinn  Ji  96 
bis  99  pro  50  k.  Straits  jin  England  81 — 82  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  Ji  93  — 95  pro  50  k.  Secunda  Ji  90  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  fest,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,75  bis  25, 
geringere  Marken  Ji  24 — 24,50  pro  50  k.  In  London  24  Pfd.  10  sh.  Hier  am 
Platze  erstere  Ji  26 — 27  letztere  Ji  25,50—26  pro  50  k.  Im  Detail  verhält- 
nissmässig höher. 

Bruchzink.  Ji  16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  T'arnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte , G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  22 — 22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24,50 
bis  25.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25,50 — 26.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  27 — 27,50.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Ji  19 — 19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  ist  ziemlich  fest.  Warrants  61  sh. 
Langloan  und  Coltness  73  — 76  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt 
knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  Ji  4,90 
bis  5,40  pro  50  k.  Englisch  Roheisen  Ji  4 — 4,50  pro  50  k.  Oberschlesische 
Coaks-Roheisen  Ji  3,40 — 3,60  pro  50  k.  Giesserei-Roheisen  Ji  3,70  4 pro 

50  k.  Graues  Holzkohlen-Roheisen  Ji  5,30,  weisses  Holzkohlen-Roheisen 
Ji  4,40  bis  4,70  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,50 — 8 pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  ^6,50,  zum  Verwalzen  Ji  4,50 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
litätwerden hier  bis  Ji  75,  Coaks  Ji  65 — 70  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,40 — 1,70  pro  50  k 
loco  hier. 


Eisenbahn-Kalender. 

Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

16.  Novbr.  zu  Münster  Westfälische  E.  Eisenguss  u.  Materialien  924 

17.  zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Schwellen  910 


17.  ,,  zu  Berlin 

18.  „ zu  Mainz 

18.  ,,  zu  Berlin 

19.  „ zu  Berlin 

19.  „ zu  Elberfeld 

20.  „ zu  Breslau 

20.  ,,  zu  Altona 

20.  „ zu  Elberfeld 

23.  „ zu  Fulda 

27.  „ zu  Erfurt 

29.  „ zu  Berlin 


Niederschi. -Märk.  E. 
Hessische  Ludwigsbahn 
Niederschi. -Märk.  E. 
Niederschl.-Märk.  E. 
Berg.-Märk.  E. 
Oberschlesische  E. 
Altona-Kieler  E. 
Bergisch-Märk.  E. 
Frankfurt-Bebraer  E. 

Thüringische  E. 
Niederschl.-Märk.  E. 


Feuerrohre  956 
Abgängige  Mateval.  949 
Oele  956 

Betriebsmateralien  956 
Werkstättenmaterial.  956 
Schienen  No.  86 
Alte  Materalien  949 
Signalscheiben  No.  90 
Werkstättenmaterial.  957 
Betriebsmateralien  957 
Radreifen  956 
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Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreiehisch-Pngarisehen  Eisenbahnen  im  September  18» 


Namen  der  Bahnen 


Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  . . . 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . 

Aus sig-Teplitzer  Eisenbahn  . . 

ßättaszdk  - Dombovär  - Zakanyer 
(Donau-Drau-)  Eisenbahn . 

Böhmische  Nordbahn 

Böhmische  Westbahn  . • _ • ■ • 

Braunau-Strasswalchener  Eisenbahn 
Buschtehrader  Eisenbahn .... 
Dniesterbahn 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn 
Erzherzog- Albrecht-Bahn  . . • 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn 
Gializische  Carl-Ludwig-Bahn 
Grraz-Köflacher  Eisenbahn  . . • 

a.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 

b.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 
Kaiser  Franz-Josef-Bahn 
KaiserinElisabeth-Bahn.  a.Hauptbahn 

b.  Budweiser  Bahn 

c.  Neumarkt-Braunauer  Bahn  . . 

d.  Salzburg-Tyroler  . . . • • • 

e.  Linie  Wien-Kaiserebersdorf  . . 

f.  Linie  Steindorf-Braunau  . . • 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . 
Kronprinz  Rudolfbahn  .... 
Lemb.-Czernowitz-Jassy-E.,  u.  zwar 

a.  Oesterreichische  Linien  . • • 

b.  Rumänische  Linien 

Lundenburg-Grussbacher  Eisenbahn 
Mährische  Grenzbahn  • ■ • 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn 
Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn 

Oesterr.  Nordwestbahn 

deren  Ergänzungsnetz  . . ■ _ • • 

Oesterr.  Staats-  u.  Brünn-Ros sitzer  B 
Oesterr.  Südbalm  

0 strau-Friedländer  Eisenbahn  . . 

Pilsen-Priesener  Eisenbahn  . - 

Prag-Duxer  Eisenbahn  .... 
Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

Theisseisenbahn 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 
Ungarische  Nordostbahn  • ■ ■ ■ 

Ungarische  Ostbahn  . . . . ■ 

Ungarische  Staatseisenbahnen  . . 

Ungarische  Westbahn 

I.  Ungar.-Galizische  Eisenbahn 
Vorarlberger  Eisenbahn  - • • 

Waagthalbahn 


Betriebslänge 

in  Meilen 

1875 

1874 

392,28 

392,28 

57 

57 

12,07 

12,0! 

21,8U 

21,80 

182 

182 

206 

206 

4,83 

4,83 

430 

413 

14,84 

14,81 

85 

85 

54,2 

54,2 

183 

75 

8,93 

8,93 

78,26 

78,26 

91 

91 

77,1, 

77,i, 

18,93 

18,93 

714,60 

714,6Ü 

56,  S5 

56,65 

19,20 

19,20 

Befördert  wurden 


Personen 


1875 


1874 


Kilogramm  Güter 


1875 


1874 


Die  Einnahmen  betrugen 

aus  dem 


Personen- 
Gepäck- 
& Eilgut  • 
Verkehr 
Gulden. 


aus  dem 
Frachten- 
Verkehr 

Gulden. 


Summa 

incl.Extr. 

Gulden. 


8.00 

38, ao 

2,50 

5.00 

48,39 

637 

355,44 
224;1 
12,22 
112,35 

138.6 
7,25 

82,6 

40,! 

234 

292,95 

4,33 

22,  la 

149,9 

286 

36.8 
585 

15.9 
75,60 

606 

1060.6 
377,02 
267 

12,8 

0,57 


0,00 
2,40 
2,50 
5,00 
48, 
637 

355,44 

224,! 
12,22 
112,35 
1 38,5 
1,25 
82,5 
33,75 
221 
292,95 
4,33 

22,1g 

149,9 
286 
29,3 
585 
15,9 
75,60 
606 
1060,6 
377,02 
267 
12,8 
6,57 


64135 

7900 

93418 

11062 

66347 

64820 

5717 

91981 

14722 

51280 

5089 

23407 

20143 

96673 

39328 


76851  243766 
105701  4458300 
118858  211191650 


208405 

366945 

22166 

21798 

61690 

5717 

58595 


10071 

65273 

64801 

7566 

104852 

12858 

54920 

6282 

111598 

21357 

89394 

41183 


6300650 

47861000 

87094259 

2026800 

175111700 

4816000 

78621000 

1840 

5690675 

10881400 

62679236 

49744071 


216634 
362048 
18757 
17980 
20600 

7566 
64879 
146179  156979 


46074 

7164 

21334 

24185 

15522 

185632 

75390 

467550 

876065 

8266 

25588 

20574 

28475 

91176 

85000 

34538 

82960 

50642 

100805 

61716 

16088 

49759 

29591 


41286 


11909 

24295 

28465 

17768 

194055 

85249 

435846 

850582 

9641 

27607 

15482 

35219 

78980 

107373 

43323 

81992 

62299 

118658 

73195 

16343 

50507 

23441 


218563 

5337800 

169608150 

1089515 

38628850 

71729817 

3758150 

163319400 

3124150 

64082500 

1222 

3002613 

1212175G 

47307000 

52201859 


88549550  85559200 
104614020  130495500 
8455840  10887200 
25075740  28524250 
12962710  5648500 

9805530  10211600 
2026820  3758150 

69466100  60786300 
89194168  89609700 

24783400  24357900 

7326500  5160600 

18219245  17582300 
17685900  13778600 
30535650  63996600 
115352300  95618800 
111230450!  39053150 
9630453  8934912 

355184800  333840900 


173494 

17768750 

15730700 

22400574 

72911050 

95740500 

48102115 

11621200 

22927360 

111988 

25692367 

18612633 

206876 

9185000 


163420 

15163150 

19301598 

18694724 

65207850 

63956900 

39163550 

34400100 

18730850 

86151 

22252450 

9590650 

158350 

6868900 


52413 

8300 

40385 

7450 

40120 

74502 

3349 

101576 

9815 

16130 

1965 

18758 

10630 

203188 

19923 


286771 

437073 

24998 

18679 

64397 

3206 

56610 

121401 

88118 

2524 

9748 

24998 

8972 

197173 

67643 

768615 

1193664 

3247 

19661 

12855 

26976 

64773 

131000 

37156 

82162 

84926 

129480 

64017 

19639 

22487 

12654 


71360 

10700 

151978 

15882 

103914 

228549 

2147 

299404 

17151 

108610 

5160 

19707 

23251 

533668 

97059 


365558 

480154 

34601 

43151 

38571 

3879 

2290 

260572 

267137 

151996 

13888 

26246 

32817 

66453 

417875 

199452 

2339669 

1760353 

15796 

38858 

37351 

96792 

175406 

517000 

83106 

193314 

107223 

386573 

87838 

17900 

11717 

16833 


Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahr 

Gulden. 


Einnahme 

bis 

ultimo 

September 

Gulden. 


Differenz 
gegen  daa 
Vorj  ahr 


Gulden. 


123773 

19000 

192336 

23332 

144034 

303051 

5496 

400980 

26969 

124740 

7125 

38466 

33881 

736857 

116982 


652330 

917227 

59599 

61830 

102968 

3879 

5496 

317182 

388539 

240 114 

16412 

36638 

54815 

75425 

615048 

267095 

3108284 

2953817 

19044 

58519 

50206 

123768' 

240179 

648000 

120262 

275476 

192149 

516053 

151855 

66526 

34204 

29487 


—25063 
—3427 
+ 10479 

—6024 
+7044 
+34050 
—2253 
+5568 
+ 7395 
+20780 
+83 
+21167 
—8111 
—12903 
—2983 


—92791 

—53454 

+2052 

—1146 

+89459 

+420 

—2253 

+1117 

+2355 

—52011 

—2383 
—1401 
+4433 
—9858 
+56796 
+100035 
+ 144567 
-168641 

+4909 
+ 1930 
+ 12996 
+ 3635 
+131720 
+8570 
+36574 
—17202 
+54755 
+205 
+ 12047 
+2750 
+2623 


1054181 

174155 

1587501 

271024 

1126053 

2255776 

50478 

3035717 

219719 

1041180 

6L140 

326644 

358269 

7549883 

1003947 


—56331 

+28337 

—36270 

+69138 
+91522 
+ 194540 
—2298 
+18951 
+26209 
+191780 
+8104 
+ 162867 
+ 20252 
—1586773 
+88285 


5544036 

6780055* 

471513 

454762 

252672 

46768 

50478 

2340315 

2773621 

1957587 

130576 

309119 

426675 

715046 

4830037 

1889727 

21549183 

24474110 

162214 

469287 

367396 

980689 

1998333 

4080988 

820402 

1965556 

1550613 

4276857 

1060723 

568645 

243316 

238846 


+268680 
+150709 
—3718 
+66375 
+ 163799 
+8088 
—2298 
+270616 
-58759 

—578540 

+35139 

+21578 

+22402 

—81094 

+598337 

+881556 

—226837 

—140857 

+100798 

+7313 

+71143 

—158022 

+427446 

—56650 

+362677 

—93160 

+174492 

+93268 

—59110 

+21551 

+50209 


Die  Gesammt-Einnahme  bis  ult.  Sep, ea.be,  entli.lt  di.  ,ieh,ig  ge.tei...  Eieaaha,,  bi,  u...  Mi  ■»■>■>  weiter  „felgten  PeblieeU...... 

Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Ausgabe  neuer  Zins-  und  Dividende -Couponsbogen  zu 
den  Aetien  der  Pfälzischen  Nordbahnen  betreffend. 

Die  für  einen  weiteren  Zeitraum  von  10  Jahren  ausgefertigten 
Zins-  und  Divideriden-Couponsbogen  zu  den  Aetien  der  Pfälzischen 
Nordbahuen,  enthaltend  20  halbjährige  Zinscoupons,  beginnend 
mit  dem  1.  Juli  1876,  und  11  Dividendensclieine  für  die  Jahre 
1875 — 1885  incl.  nebst  Talon,  können  bei  den  nachbezeichneten 
Bankhäusern: 

in  Frankfurt  a/Main  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild 

& Söhne, 

in  Frankfurt  a/Main  bei  Herrn  Phil.  Nie.  Schmidt, 

Mannheim  „ den  Herren  "W".  H.  Ladenburg  & 

Söhne, 

do.  „ der  Rheinischen  Creditbank, 

„ Neustadt  a/Haardt  „ Herrn  Louis  Dacqufi, 

,,  Berlin  hei  den  Herrn  S.  Bleichroeder, 


in  Berlin 


bei  der  Direction  der  Disconto-Gesell- 
schaft, 

„ Nürnberg  „ der  Kgl.  Bank, 

„ München  „ „ Bayerischen  Vereinsbank, 

oder  bei  der  unterfertigten  Direction  bezogen  werden. 

Die  Besitzer  von  Aetien  der  Pfälzischen  Nordbahnen  werden 
daher  ersucht,  den  bei  der  Actie  befindlichen  Talon 
vom  1.  — 15.  November  1875, 

von  einem  arithmetisch  geordneten  Verzeichnisse  begleitet  zur 

Abstempelung  bei  einem  der  genannten  Bankhäuser  einzureichen, 

bei  welchem  sodann  der  neue  Zins-  und  Dividende  - Couponbogen 
gegen  Ablieferung  des  abgestempelten  lalons 
am  1.  Deeember  1875 
kostenfrei  bezogen  werden  kann. 

Dagegen  ist  nach  dem 

15.  November  1875 

die  Anmeldung  bei  den  Bankhäusern  nicht  mehr  zulässig  und 
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können  alsdaun  die  neuen  Couponsbogeu  ausschliesslich  nur  bei 
der  unterfertigten  Direction  bezogen  werden. 

Brieflich  verlangte  Zusendungen  gehen  auf  Kosten  und  Ge- 
fahr des  Empfängers. 

Wir  erlauben  uns,  die  Besitzer  von  Pfälzischen  Nordbahn- 
Actien  noch  besonders  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  sich 
der  Dividende-Coupon  pro  1875  bei  dem  am  1.  December  neu 
auszugebenden  Zinsbogen  befindet. 

Ludwigshafen  a.  Rh.,  den  26.  October  1875. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen, 
von  Jaeger. 


Königliche  Niederschlesisch-lärkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
eisernen  Feuerrohre  zu  Locomotiven  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  17.  November  1875,  Vormittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  (Breslauerstr.  No.  17) 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Termine  die  Offerten  frankirt  und 
versiegelt  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  eisener  Feuerrohre“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  und  können 
daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten 
iu  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  3.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

H.  Gust. 


Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  folgender  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Betriebs-Materialien  und  Utensilien: 

A.  Brennöl  und  Schmieröl, 

B.  Verschiedene  Materialien  und  Utensilien  als:  Garnabfall, 
Lichttalg,  Seife,  Lichte,  Petroleum,  Terpentin,  Kupfervitriol, 
Schmiergelleinen,  Putzpulver,  Klebestoff,  Dochte,  LampeDglocken, 
Cylinder,  Morsepapier,  Isolatoren,  und  sonstige  Telegraphen-Ma- 
terialien  und  Utensilien,  Waschleder,  Waschschwämme,  Hanf, 
Jute-Abfälle,  Bindfaden,  Stränge,  Packleinwand,  Besen,  Schrubber, 
Handleger,  Weidenkiepen,  Strohdecken,  Nägel,  Bettlaken,  Deckeu- 
und  Keilkissen-Bezüge,  Handtücher  und  Laternen,  soll  im  Wege 
öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Für  die  Lieferung  ad  A ist  Termin  auf 

Donnerstag,  den  18.  November,  Vormittags  10  Uhr, 
und  für  die  Lieferung  ad  B auf 

Freitag,  den  19.  November,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Ober-Betriebs-Inspection  zu  Berlin, 
0.  Koppenslrasse  No.  5 bis  7 anberaumt,  woselbst  die  Offerten 
francirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

ad  A „Submission  auf  Lieferung  von  Brennöl  und 
Schmierölpro  1876“ 

ad  B.  „Submission  au f L ie f erung  v ers  chi  ed  en  er 
Betriebs-Materialien  undUtensilienpro  187  6“ 
vor  der  Terminsstunde  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen,  sowie  die  speciellen  Bedarfs- 
Nachweisungen  liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  Ma- 
terialien-Haupt-Depöt  am  Niederschlesisch-Märkischen  Bahnhofe 
hierselbst,  Fruchtstrasse  No.  9,  sowie  bei  den  Stations-Vorständen 
zu  Breslau,  Frankfurt  a/0,  und  Görlitz  zur  Einsicht  aus  und 
können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie  der  Be- 
darfs-Nachweisungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  2.  November  1875. 

Ober-Betriebs-Inspection 

der  Königlichen  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Königliche  Niederschlesisch-lärkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Gussstahl  - Reifen  zu  Locomotiv- Rädern,  Gussstahl  - Reifen  zu 
Tender-  und  Wagen-Rädern  Puddelstahl-Reifen , zu,Scheiben- 
Rädern  für  Wagen  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  29.  November  1875,  Vormittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  (Breslauerstr.  No.  17) 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Termine  die  Offerten  frankirt  und 
versiegelt  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Locomotiv- und 
Wagen-Radreifen“ 
versehen , eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  in  den  Wochentagen  bei 
der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  und  können 
daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten 
in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  4.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen  Verwaltung. 

H.  Gust. 


Hessische  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Verkauf  von  cirea  17300  Ctr.  abgängigen  Materialien 
in  Submission. 

Die  hier  und  in  Darmstadt  lagernden  abgängigen  Materialien, 
bestehend  in 

Schienen,  Laschen,  Herzstücken,  Schalengussrädern,  Guss- 
eisen, Schmiedeeisen,  Eisenblech,  Bandagen,  Roststäben, 
Eisen-,  Guss-,  Kupfer-  und  Rotbguss  - Spänen,  Kupfer, 
Messing,  Rothguss,  Zink,  Blei,  Federstahl,  Compositiou, 
Glas,  Lumpen,  Wachstuch-,  Gummi-,  Decken-  und  Leder- 
Abfällen, 

sollen  im  Wege  der  Submission  verkauft  werden. 

Das  specielle  Verzeichniss  der  Materialien  mit  Angabe  des 
Ortes,  wo  sie  lagern  und  angesehen  werden  können,  wird  auf 
portofreies  Verlangen  hin  von  unserer  Ober-Material-Inspection 
hier  verabfolgt,  welche  überhaupt  jede  hierauf  bezügliche  Auskunft, 
ertheilt. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  und  versehen  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  abgängige  Materialien“ 
spätestens 

am  18.  d.  Mts.,  Mittags  12  Uhr, 

auf  unserm  Secretariate  hier  abzugeben. 

Der  etwaige  Zuschlag  erfolgt  spätestens  am  23.  d.  Mts. 
Mainz,  den  4.  November  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Werkstätten 
Materialien,  als: 

Cylindergläser,  Gummi-  und  Lederwaaren,  Kohlenschaufeln, 
Seiler- und Bürstenwaaren,  Kohlenkörbe,  Holzkohlen,  Schrauben 
und  Muttern,  Drogue-  und  Farbwaaren,  Werkzeuge,  Nägel, 
Nieten,  Posamentirwaaren  etc. 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  20.  d.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Central-Werkstätten  Bureau  zu  Witten  anberaumt. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Werkstätten-Materialien“ 
bis  Freitag,  den  19.  d.  Mts.,  [an  die  Magazin-Verwaltungj  der 
Central-Werkstätten  zu  Witten  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berüksichtigung. 
Bedingungen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden, 
sowie  specielles  Massen- Verzeichniss  der  benöthigten  Materialien 
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lieo-eu  auf  unserm  maschmentechnischen  Bureau  hier,  sowie  lu  deu 
Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Crefeld,  Langenberg,  Elberfeld, 
Sieben,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und  können  solche 
auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  ^ von  genannten 
Stellen  bezogen  werden. 

Elberfeld,  den  3.  November  1875. 

^ 1 D ’ Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Main-Weser-  und  Hessische  Nordbahn. 

Behufs  Lieferung  der  pro  1876  erforderlichen  Materalien  ist 
öffentlicher  Submissionstermin  auf 

Montag,  den  16.  November  er.,  Morgens  9 Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  festgesetzt. 

Zur  Submission  kommen: 

Nachweisung  I,  Werkstatts-Reservestücke. 

Radreifen, Dampfkolben,  Zughaken,  Schraubenkupplungen,  Brems- 
spindeln , Siederohre,  Rohre  von  Kupfer  und  Schmiedeeisen,  ln- 
iecteure,  Scbmier-Apparate  etc. 

Nachweisung  II,  Werkstatts-Materalien. 
Schmiedeeisen,  Stahl,  Draht,  Blech,  Kupfer  und  andere  Metalle, 
Metallgusswaaren , Werkzeuge,  Geräthe,  Kurzwaaren , I eilen- 
hauerarbeiten,  Farben,  Chemiekalien,  Drogueo,  Oele,  1 ett,  Gummt, 
Leder-,  Seiler-,  Polster-,  Bürsten-,  Posamentier-,  Töpfer-,  Llas- 
und  Holzwaaren,  MaDufacte,  Brennmaterialien,  Strobseile,  ialk- 
lieferung,  Pappen  etc.,  Scbmirgelleinen,  Filz  und  Werkhölzer. 

Nachweisung  III,  Bureau-Bedürfnisse. 

Schreib-  und  Zeichnen-Materalien,  Drucksachen  etc. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  sind  für  jede  der  3 Nach- 
weisungen I,  II,  HI  zum  Preise  von  je  1 Jk  auf  Anforderung  mit 
genauer  Angabe  der  verlangten  Nachweisung  vom  Unterzeichneten 

zu  beziehen.  _ _ , , T>  * 

Der  Betrag  dafür  darf  nicht  in  Stempel-,  Wechsel-  oder  Post- 

Marken  eingesaudt  werden.  , 

Es  liegen  die  Lieferungsbedingungen  auch  bei  der  Werk- 
stätte-Materalien- Verwaltung  zu  Cassel  und  den  Vorständen  der 
Werkstätten  zu  Frankfurt  a/M.  und  Giessen  zur  Einsicht  aut. 

Cassel  am  31.  October  1875.  . 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Büte. 


Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Materia- 
lien für  den  Werkstätten-Betrieb  (excl.  Radreifen  und  Schmiede- 

St“Ckw2-:  und  Profil-Eisen,  Stahl,  Bleche  und  Dräthe;  Stangen- 
kupfe”  Kupferabschnitte;  Blockblei,  Roheisen ; Feilen,  Onssstah  - 
Sfrfern,  Kohlenschaufeln,  Schraubstöcke  Schleifsteine , Voi- 
tuingschlösser , Drathgewehe,  Nieten,  Drathstifte  Hotachranben, 
Muttern  Unterlegscheiben;  Klempnerwaaren , als.  Eimei,  Uel 
kannen”’  ferner  F^rbwaare’n,  Chemikalien  Drognen ; Lein-  und 

Terpentinöl,  Parafinöl;  Gnmmiwaaren  und  Lcderwaarcn ; Scde  ^, 
Polster  - und  Bürstenwaaren ; Manufacte , als  . P u , 
feline,  Thibete,  Segeltuch  etc.;  Töpferwaaren;  Hol J«h  ™ Ham- 
merstiele,  diverse  Hölzer;  Laternenglocken  und  Tafelglas 
Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Offerten  sind  spätestens  bis  zu  dem 
Dienstag,  den  23.  November  d.  J.,  Vormittags  iO  Uhr, 
in  dem  DieStzimmer  des  Unterzeichneten  anstehenden  Termine, 
nortofrei,  versiegelt  und-  mit  Aufschrift : . (( 

P „Submission  auf  Werkstätten-Materialien 
unter  meiiier  Adresse  einzusenden.  b ^ 

Die  Eröffnung  erfolgt  zu  der  obigen  Termmsstunde  in  Geg 

wart  der  etwa  anwesenden  Submittenten.  . . 

Die  Submissions-  und  Contracts- Bedingungen  mit  Zeic  - 
nuneen  liegen  bei  mir  und  im  Maschinenmeister-Bureau  zu  Hanau 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  auf  portofreie  An  rage  von  er 
Central-Materialien-Controle  in  Sachsenbausen  und  dei  Werk- 
stätte-Materialien-Verwaltung  in  Fulda  gegen  Erstattung  der  Co 

PiallTnbdeeZn  Offerten  muss  die  Anerkennung  der  allgemeinen  und 
speciellen  Bedingungen  ausdrücklich  ausgesprocliea  seim 
P Nach  dem  Submissions-Termine  eingehende  Offerten  bleibe 

unberücksichtigt. 

Fulda,  4.  Novembec)18^n.süch6Ma>chinenmei8ter 

Fischer. 


Bekanntmachung. 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten,  sowie  der  Durchlässe, 
WegeunterführungeD  und  kleineren  Brücken  des  Looses  VI  von 
Station  244  + 50  bis  Station  271  + 50  sowie  des  Looses  VII  von 
Station  271  + 50  bis  Station  282  auf  der  II.  Bau- Abtheilung  der 
Neuhaustrecke  Ottbergen-Northeim  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Das  Loos  VI,  rot.  2700  “ lang,  enthält  rot.  64  590  Ck“  zu 
lösender  und  zu  bewegender  Bodenmassen  nebst  rot.  1800  G m 
MäiUGrwcrk» 

Das  Loos  VH,  rot.  1100  “ lang,  enthält  rot.  91  347  Ck^ 
Bodenmassen  nebst  460  Ckm  Mauerwerk. 

Die  Zeichnungen,  Massendispositionen  und  Bedingungen 
sind  in  unserm  Central -Bureau  hierselbst  und  auf  dem  A 
theilungs-Bureau  zu  Carlshafen  einzusehen;  letztere  können  auch 
von  unserem  Bureau-Vorsteher,  Herr  Rechnungsrath  von  Griesbac 
hierselbst  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  1 Ji  für  jedes  Loos 
bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt,  frankirt  und  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem 

am  22.  November  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  an  uns  einzusenden.  _ . 

Den  Offerten  ist  der  Nachweis  über  Qualification  und  Leistungs- 
fähigkeit beizufügen,  widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksich- 
tigung finden  können. 

Münster,  den  19.  October  1875.  , _.  , , 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn, 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  des  Bedarfes  pro  1876  au  raffiüirtem  Eübol, 
Schmieröl,  baumwollene  Putzfädeu,  Talg,  Ital. emseben  und  Ru  Bi- 
schen Hanf,  Reisigbesen,  Stearinlicbten,  grüner  und  weisser  Seife, 
Spiritus,  Stärke,  Pappe,  Bindfaden  und  Kupfervitriol  soll  sub 

missionsweise  vergeben  werden.  . , -,  Vp,,w„nnnp, 

Die  maassgebenden  Bedingungen  sind  bei  dei  Verwaltung 
unseres  Hauptdepots  hier  einzusehen,  werden  auch  auf  Ei  fordern 
von  dieser  Stelle  abschriftlich  mitgetheilt.  . , , , , 

Offerten  sind  unter  Beifügung  von  Materialproben  nebst 
einem  unter  schriftlich  anerkannten  Exemplar  der  Lieferungsbe- 
dingungen portofrei  bis  spätestens  zum 

27.  November  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
verschlossen  und  mit  der  Aufschrift;  a 

„Submission  auf  Betriebsmaterialien 

au  uns  einzureichen. 

Erfurt,  am  2.  November  1875.  ^ Mrection 


Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

Die  Betriebs-Einnahmen  betrugen  nach 5 ta'oSSl 


35  657,« 
37  778,äo 
4 265,09 


a)  aus  dem  Personen-V erkehr  . . • 

b)  „ „ Güter- Verkehr  . . . ■ 

cl  „ „ Extraordinarien  . . • • 

zusammen  77  700, 99 

mithin  gegen  den  Monat  September  er.  weniger  . . 

Breslau,  den  8.  November  1875. 


im  October 

38  072,oo 
35  009,,o 
1 069,so 


74 15],o0. 
. . 3549.99. 

Direction. 
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Georg  Höpcr  & t«.  Phosphorbronce-Giesserei.  Iserlohn. 

Privilegirte  Fabrikanten  von 

Montefiore  & Dr.  Künzcl’s  Piiosiihorbroncc. 

Specialitäten: 

Acliseillager  für  jede  vorkommende  Belastung  und  Umdrehung  (dreimal  dauerhafter,  als  Rotheussl 

Zahn-  und  Kamuirädcr  U,  , , . , 8 

Puinpen-Cylinder  j Gleiche  Festigkeit  wie  die  des  geschmiedeten  Eisens  wird  garantirt. 

Die  amtlichen  Festigkeits-Ermittelungen  beziehen  sich  nur  auf  unsere  Legirungen. 


Fabrik  für  Balmhofsausrüstungen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

--  Verdienstmedaille.  Wien.  = 

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betri  eb  mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehseheiben  für  Pferdeeisenhahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Di  ehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 

Dl  ehbaie  Schiebebühnen  für  Hadsätze,  gleichzeitig  Trausportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Ti  ansportable  Drehkrahne  mit  selbsttbätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Heil: lling)  oO  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite, 
x eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfuudament  80 — 120  Ctr.  Tragkraft 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 


Soeben  ist  in  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erschienen: 

Or&an 

für  Mc  gforfsdjriffe  öcs  ^senfialjnipesms 

in  technischer  Beziehung. 

(Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen.) 

Herausgegeben  von 

Edmund  Hensinger  von  Waldegg. 

Dreissigster  Jahrgang. 

Neue  Folge.  XII.  Band.  — 1875. 

Ergänzungsheft  mit  2 Holzschnittfiguren,  4 Tafeln  Zeichnungen  und  3 Tafeln  im  Text. 

Inhalt: 

Original- Aufsätze.  Die  neue  Perronhalle  im  Personen-Bahnhof  Mannheim.  Von 
H Haer.  — Ueber  Schlittenbremsen.  Von  A.  S.  H.  Oberen  in  Lüttich.  — Beschreibung  des 
Salonwagens  für  S.  K Hoh.  den  Prinzen  Heinrich  der  Niederlande,  erbaut  in  den  Werkstätten 
zuNivefles.  Die  drei  Rigi-Bergbahnen.  Nach  Reisenotizen  vom  Herausgeber.  — Kaut- 
sehuk-Dichtung  für  das  Erproben  der  Locomotiv-Siederöhren.  Von  A.  Lindner.  — Ueber  die 
Achsenbriiche  und  die  Mittel  zu  deren  Beseitigung.  Von  R.  Roch.  - Ueber  Bahnoberbau 
^dJ^etriebsn^tel  der  Englischen  Eisenbahnen.  Auszug  aus  den  Reisenotizen  von  Büte.  — 
Verbesserter  Ventilations- Apparat  in  verschiedenen  Anwendungen  von  P Fecht  — Zur 
metrischen  Schraubenscala.  Von  E.  Tilp.  — Transportable  Dampfmaschinen  für  Wasser- 
stationen, gebaut  m der  Maschinen-,  Locomotiv-  und  Wagenbau- Anstalt  in  Mödling.  — Guss- 
eisernes Schmiedefeuer.  Construirt  von  Ed.  Rotter.  — Tabellarische  Zusammenstellung  der 
bis  jetzt  ausgeführten  Local-Bergbahnen  mit  Zahnstangen  und  freier  Adhäsion,  nebst  deren 
Betriebsmittel.  Mitgeth.  von  0.  Zschocke.  — Möglichkeit  zur  Beseitigung  der  unteren  Stufen 
im  Normalprofil  des  lichten  Raumes  der  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen.  Von  Ludwig 
Bif  7"  Rückblick  auf  die  30  jährige  Wirksamkeit  der  Redaction  des  Organs  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens,  nebst  biographischen  Scizzen  der  verstorbenen  Mitarbeiter. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

erantwort  ic  er  vedacteur.  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (ßedactionsbureau:  Lessingsstrasse  No.  20).  - Cominissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesepke  &Devrient  in  Leipzig  . 


Patent  - Haar  - Treib- 
riemen« stärker  wie  Le- 
derriemen, der  Nässe  u. 
Hitze  widerstehend,  so- 
wie Kernleder-Treibrie- 
men vorzüglichster 
Qualität.  [H  04558] 
C.  H.  Benecke,  Hamburg. 


Eine  modellartige  mit  Spiritus  heizbare 
auf  Schienen  laufende 

Locomotive 

mit  Tender,  etwa  i/le  natürliche  Grösse,  mit 
Steuerung  etc.  wird  zu  kaufen  gesucht. 

Adressen  sind  zu  richten:  Bureaudiener 
Bösenberg  der  Eisenb.-Comiss.  Hannover. 


Beilage  zu  Ao.  89 
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Leipzig,  am  12.  November  1875, 


Börsen.  Berlin,  Basel,  Frankfurt  ».  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien  = B.,  Ba L ,F.,  H.,  L.,  P.  u.  W. 

• Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantlrt  aind._ 


CyOill*!Stelatt  vom  30.  October  1875. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


Aachen-Mastricht  .... 

do.  II-  Emiss. 

do.  III-  Emiss. 


Alföld-Fiumaner  . . . . 

Annaberg-Weipert  . . • 

Aussig-Teplitz 

n.  Emiss. 

do. 

do. 

Emiss.  1868 

do. 

Emiss.  1871 

do. 

Emiss.  1872 

Bergisch-Märkische 


do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt  . . • 

do.  • • • 

do.  Lit.  B. 

Berlin-Görlitz  . . . 

do.  Lit.  B. 


IT.  Serie  . . 

III.  Serie  * 3% 

III.  Serie  B.*  31/4 

HI.  Serie  C. 

IV.  Serie 
V.  Serie 

VI.  Serie  . . 

VII.  Serie  . . 

Nordbahn  .... 

Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Serie 

Dortmund-Soest  . . 

do.  II-  Serie 

Aachen-Düsseldorf 

do.  II.  Emiss 
do.  III.  Emiss. 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach 
do.  II.  Emiss, 
do.  III.  Emiss 


g 

N 


41/2 

5 

5 

5 i.  S. 

5 

5 

5 i.  S. 

5 i.  S, 

5 i.  S. 

5 i.  S. 

5 i.  S 

41/-2 

41/2 

31/2 

31/2 

3 1/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

5 

4 

41/2 

4 

41/2 

4 

4 

41/2 

4% 

4 

41/2 

4 

41/2 

41/2 

5 

41/2 


fl 

il) 

GQ 

Li 

:0 

pq 


B. 

B. 

B. 

W. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B, 

B. 

B. 


Notiz 


90.75 

97.50 

70,40 

102,25 

84 
100 

99 

94 

93.75 

89.50 

99.25 
99 

85 
85 

75.25 

97.26 
97,25 

96.50 
102 
102,25 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


k 500,  200,  100  Thlr. 


0 0 b 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
0/0  k 500  u.  100  Thlr. 
0/0  k 100  Thlr. 


°/ok 
°/o  k 
0/0  k 

“/oh 

“/o1 

°/o 

% 

% 

°lo 

°/o 

“Io 

°/o 

0/o 

°lo. 

°lo 

°lo 

»Io 

°/o 


99,60 

100 

101 


Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 
do.  H.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 
Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u. 

do.  C. 

do.  H 

Berlin-Stettin  . 


= do. 

do. 

II.  Emiss.  * 31/2 

= do. 

do. 

III.  Emiss.  *31/2 

— do. 

do. 

TV.  Emiss.  * . 

= do. 

do. 

VI.  Emiss.  * 3% 

do. 

do. 

do. 

do. 


1000 , 500 , 200  und 
100  Thlr. 


1 1000 , 500 , 200  und 
100  Thlr. 


p/o 
P/o 
p/o 
P/o 
p/o 
p/o. 

(M  k 500  u.  100  Thlr. 
o/0  k 500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


Böhmische  Nordbahn 

do.  Emiss.  1871  . 

Böhmische  Westbahn  * . . • 

do.  Emiss.  1869  * 

Braunau-Strasswalchner  . . . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  Lit 
do.  Lit.  G-. 

do.  Lit.  H. 

Brünn-Rossitz*  .... 
Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestb 
do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1872 

Chemnitz-Komotau  . 

Chemnitz- Würschnitz 
Cöln-Crefeld  . . . 

Cöln-Minden 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


II.  Emiss. 
do. 

HI.  Emiss.  * 31/2  • • 

do.  Lit.  B * 31/2 
IV.  Emiss.  * 31/2  . • 

V.  Emiss.  * 31/2  • • 


Crefeld-Kreis-Kempten 
Dniesterbahn  . 
Donau-Drau*  . 


hn) 


Ö 

s 


fl 

<x> 

01 

u 

:© 

PQ 


4 

4 

5 
4 
4 

41/2 

41/2 

4 

4 

41/2 

4 

5 i.  S. 
51.  S. 
51.  S. 
5 i.  S 
o.  Z. 
41/2 
41/2 
41/2 

5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  S 
5 i.  S. 
5 

4 

41/2 

41/2 

5 
4 
4 

41/2 

4 

4 

5 

o.  Z. 
5 i.  S. 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

W. 

W. 

W. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

L. 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


93,75 

93,75 

103 

89 

95.25 

91,50 

91.50 
101 

90.50 

85.25 
74 
88 


92 

89 

81.50 
78 

72.50 

45,75 

90 


103,25 

87,50 

97 

91,25 


21 

57 


p/öl  k 500,  200,  100  und 
W 50  Thlr. 

°lof 

k 200,  100  u.  25  Thlr. 

o/ö'h  1000,  500  u.  100  Thlr. 

o/0  k 200  Thlr. 

o/ol 

0/0 1 k 1000,  500,  200  und 
o/0J  100  Thlr. 

0/0J 

o/o  a 200  Thlr  = 300  B.ö.W.l.  S. 
o/0  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

fl.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W i.  S. 
o/o  k 500  und  100  Thlr. 
o/o  k 1000, 500  u.  100  Thlr. 
o/0k  do.  do. 
o/o  i lOOThlr.  = 450  fl  ö.  VT.  i.  S . 
o/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do 

o/o  k 200  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 

°/o) 

“/o 
o. Io 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


% 

Io 
°lo 
“ Io 

o/o  h 100  Thlr. 
o/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


Eisenbahn- 

Priorit.-Obligationen 


Dux-Bodenbach  .... 

do.  Emiss.  1871 
Ebensee-Ischl-Steger 
Erzherzog  Alb  rechts!)  ahn* 
Fünfkirchen-Barcser*  . 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn 
do.  II.  Emiss.* 

do.  IU.  Emiss.* 

Gloggnitzer 

Gömörer  Staatsbahn  . . 

Gotthardbahn 

Graz-Köflach 

do.  

do.  Emiss.  1872 

Halle-Sorau-Guben 
Hessische  Ludwigsbahn 
do.  do. 

do.  do. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . . 

do.  . • • 

Kaiser  Franz-Josephsbahn*  . . . 

Kaiserin  Elisabethbahn*  .... 

do.*  Emiss.  1862  . . . 

do.*  Liuz-Budweis  . . 
do.  * Emiss.  1870  . . . 

do.*  Salzburg-Tirol  . 

Kaschau-Oderberg* 

Kronprinz  Rudolfsbahn* 

do.  Emiss.  1869*  . . . 

do.  Emiss.  1872*  . . . 

Leipzig-Dresden  Partial.  . . . 

do.  von  1854  . . . 

do.  von  1860  . . . 

do.  von  1866  . . . 

do.  von  1866  . . . 

Lemberg-Czernowitz*  .... 
do.  H.  Emiss.*  . . . 

do.  -Jassy*  III.  Em.  . 
do.  do.  * TV.  Emiss.  . . 
Leoben-Vordernberg  . . 

Ludwigshafen-Bexbach  .... 

do.  .... 

do.  .... 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussbaeh  . 

do.  Emiss.  1872 
Magdeburg-Halbersta  dt 

do.  do.  v.  1865  . . . 

do.  do.  v.  1873  . . . 

do.  Wittenberge,  Stamm  . . 
do.  do.  Priorit.  . . . 

Magdeburg-Leipzig  Pr.  A v.  1840/42 
do.  I.  Emiss.  . . 

do.  II.  Emiss.  . . 

do 

Mährische  Grenzbahn* 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . . . 

do.  H.  Emiss 

Märkisch-Posen 
Mehltheuer-Weida 


Verstellt  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


100 

911/2 

1041/2 

20 

13 

96 

94 
91,75 
72 

95 

94.50 

92.50 
92 

99,4o 


o/0kl00Thlr.=150fl.6.™.i.S 
o/0  k do.  = do. 

o/oä200Thlr.=300fl.ö.TJ.i.s. 
0/o  k do.  = do- 

o/o  k 200  fl-  ö.  W.  i.  S. 

o/oh200Thlr.=300fl.öV.i.S. 

o/o  k do.  = do. 

o/0  a do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M, 
o/okl00Thlr.-=150fl.ii.  W.i.S 
0/oMOOO  Es.,  300  Es.=80Tblr 
o/0kl  00Thlr.=150fl.t  hW.i.S 
o/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

o/o  k 500,  200  u.  100  Thlr 
o/o  in  fl.  S.  W.  1 4 475  und 
o/o  in  Thlr.  k 405  kr.  J 350  0. 
o/o  200  Thlr.  k 105  kr. 

11.  ö.  W.  pr.IOOQ.  C.M.l  ä 4000 
do.  pr.iOOO.o.W.J  500,1000. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S 
o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.  6.  W.  pr.400  fl.  i.  S-]  j 300(] 
do.  pr.  400  ß ‘ 
do.  pr.  400  Q — ^ 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k 200fl.i.S 
do.  pr.  do.  a do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
3/o  a 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  a do. 
o/o  k do. 

o/o  k 100  und  50  Thlr. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  a 100  und  500  Thlr. 

o/0  a do. 

>/ok200Thlr.=300fl.ö.W  .i 
o/0  k do.  = do. 

o/o  k dot  = do. 

o/0k  do.  = do. 

o/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
»Io] 

0/oJ.  ä 1000,  500  u.  400 n.  S.iV 

"M 

o/ok200Thlr.=300fl.ö.^  .1 

o/o  k do.  = do. 

oh,  k 100  Thlr. 

o/o  k 100  u.  500  Thlr. 

o/okdo.u.  do. 

n/o  k 200  Thlr. 

o/o  a 100  Thlr. 

°lo) 

M k 100  Thlr. 

»Io) 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  k 300  fl.  do. 
o/o  k do. 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 
o Io  k 100  Thlr. 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm-Prior. -Actien. 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 


1869  1870  1871  1872  1873  1874 


Aachen-Mastricht 

Alföld-Fiumaner  * .... 

Altenburg-Zeitz  Stamm-Prior. 
Altona-Kiel 

Amsterdam-Rotterdam  . 

Aussig-Teplitz 

Baltische 

Bergisch-Märkische  .... 

Berlin-Anhalt  

Berlin-Dresden 

Berlin-Görlitz 

<jo.  Stamm-Prior.  . 
Berlin-Hamburg  . . • ■ • 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . 
Berliner-Nordbahn  . 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Stettin 

Böhmische  Nordhahn  . . • 

Böhmische  Westbahn*  52/io  ■ 

Braunau- Strasswalchner_  . . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 

Breslau- W arscliau  Stamm-Pi . 

Brest-Grajewo 

Brest-Kiew 

Brünn-Rossitz  Stamm-Pnor. 
Buschtehrader  Lit.  A . . • 

do.  Lit.  B. 

Chemnitz-Würschnitz  . . . 

Cöln-Minden* 

do.  Lit.  B 

Cottbus-Grossenhain  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Crefeld-Kreis  Kempen  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Cuxhaven-Stade  50o/o  Einz.  . 
Dniester  Bahn 

Donau-Drau*(Battasz.-Domb.)  . 

Dux-Bodenbach 

do.  Lit.B 

Erzherzog  Albrechthahn  * . . . 

Fünfkirchen-Barcser*  . . . . 

Galizische  Carl-Ludwigb.*  5%0 
Gera-Plauen  Stamm-Prior.  . 
Glückstadt-Elmshorn  . . - 

Gössnitz-Gera  .....* 
Gotthardbahn  600/o  Einz.  . 

Graz-Köflach 

Halle-Sorau-Guben  .... 
do.  Stamm.Prior. 

Hannover- Altenbeken  . . . 

do.  II.  Serie  .... 
do.  Stamm-Prior.  . . 

do.  do.  H.  Serie 

Hessische  Ludwigsbahn  . . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 


% 


7 

71/ 

10 

81/2 

131/8 


Kaiser  Franz-Josephsb.  * . 
Kaiserin  Elisabethbahn  * . 


S/5 

5 

5 

7 

6Vo 

L2 

8 
16 

1 

5 

10 

20 


8/ 5 1 

5 I 6 
5 I - 
7 ! 71/s 
6A  6% 


12 

71/2 

I8I/2 

0 

5 

103/4 

14 


H/4  1 

5 | 5 

G4/s]5 


O 


Verstellt  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


5 6 

6tö  6 

11 

3 
3 


5 

31/2 

5 

12 

8 


9 

3 

3 

81/2 

5 

0 

4 

121/2 








5 

5 

0 





— 

5 

5 

0 

9% 

9l/rt 

11/, 

123/4 

L03/4 

9P 

31/2 

31/2 

4 

3 

21/2 

21/3 

71/4 

81/4 

5 

5 

5 

0 

7% 

81/3 

71/2 

91,2 

71/2 

8 

— 

— 

5 

0 

0 

— 

— 

— 

5 

21/2 

0 

— 

— 

— 

5 

5 

6 

6 

8 

3 

6 

41/2 

13|| 

18/ü 

10 

5 

41/2 

0 

5 

5 

0 

0 

71/2 

71/4 

8V2 

7% 

10 

101/2 

10% 

lH/5 

9J„ 

69,20 

— 

5 

b 

5 

5 

5 

— 

— 

4 

6 

71/2 

7 

— 

5 

5 

5% 

61/4 

6 

— 

5 

5 

0 

0 

0 

5 

6 

6 

6 

0 

0 

— 

— 

— 

6 

6 

6 



z 



5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

— 



— 

5 

5 

0 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

81/2 

8 

8% 

7 

8% 

81/2 

0 

0 

3 

0 

0 

1 

42/s 

— 

4 

44/5 

45/fl 

47/3 

— 

— 

— 

6 

6 

6 

— 

9 

12 

12 

71/s 

3 

4 

4 

4 

0 

0 

0 

5 

5 

5 

2 % 

0 

0 

' 5 

5 

5 

5 

0 

0 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

‘ 5 

5 

5 

5 

0 

0 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

; 91/ 

9h 

H 

113/ 

9 

6 

20 

171/ 

16lj 

5l  &l 

131/ 

121/j 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

. 81/ 

5 6/ 

71 

ö ‘T 

'S 

4"  0 

5 

5 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

w. 

L. 

B. 

B. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

W. 

W. 

W. 

w. 

w. 

L. 

H. 

L. 

B. 

W. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

W. 

W. 

w. 


19.75 
117,60 
103 
108 
108 

93 

76 

103 

26 

32 

66 

174 

62 

0,90 

1,60 

118.75 


76.25 

31.25 

59 


151 

89,30 
91, 9J 
101 
99,25 
0,60 
2,25 


o/0  k 200  Thlr. 
fl.ö.W.pr.  200  fl.  ö.  W. 

0/0  k 100  Thlr. 
o/okl00  Spec.  = 150Thlr. 
0/0  k250  fl.  holI.=145Thlr. 
Thlr-  pr-  150Q.  C.  M . a 200B.C.H . 
o/o  125  RS.  = 136  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  a 200  „ 
o/o  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

»Io  k 200  „ 

0/0  k 200  ,, 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 200  ,, 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 
do.  pr.  200  fl.  do. 
do.  pr.  do.  i.  S. 
o/o  k 200  Thlr. 

0/0  k 200  „ 

0/0  a 100  R.  P. 

0/0  k 125  RS.  — 136  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 
do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
o/0  k 100  Thlr. 
o/o  a 200  ,, 

0/0  k 200  „ 

»Io  k 100  ,, 
o/o  k 200  ,, 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  „ 

fl.ö.W.pr.  200fl.öW.i.S. 


197 

11 

81.60 

66 

8 

17,75 

10 

10,io 

23 

20 

95 

171 

157 

163 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


pr. 

pr. 

pr. 

pr. 

pr. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
0/0  k 200  Thlr. 

0/0  k 150  ,, 

0/0  k 100  „ 

0/0  k500Fs.300  = 80Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Ö.W. 
>/o  k 100  Thlr. 

)/0k  200  Thlr. 

|«/o  k 100  Thlr. 

1/0  k do . 

1/0  k 200  Thlr. 

1/0  k do. 

o/ok  250fl.S.W.u.200Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k fl.  1000,  500,  200  C.  M. 
fl.  ö.W.pr. 2003. ö.W. i.S. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 


960 


Eisenbalin- 
Priorit. -Obligationen 


blesisch 

Märkische  I.  Ser. 

do. 

II.  Ser.  . . . 

do. 

conv.  I.  u.  11.  Ser. 

do. 

EU.  Ser. 

do. 

IV.  Ser. 

Xiederschles.  Zweigbahn  Lit 
do.  Litt.  D 

Nordhausen-Erfurt . 
Oberschlesische  A. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


B. 

C. 

D. 

E. * 

F. *  31/2 

Gr.  . 

H.*  . 

von  1869 
Brieg-Neisse 
Cosel-Oderberg 
do 

Stargard-Posen 
do.  II.  Emiss, 
do.  III.  Emis 
Oesterr.  Nordwestbahn*  . 

do.  Lit.  B.  . 
Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.  Ergänzungsnetz* 
Oesterr.  Südbahn*  (Lombard 

do.* 

do.  Bons  1876  . . 
do.  do.  1877—78 
Ostpreuss.  Siidbahn 
do.  Lit.  B.  . . 
Ostrau-Friediand  . . 
Pardubitz-Reichenberg 

do.* 

Pfälzische  Maxbahn 
Pfälzische  Nordbahn  . 

do.  do.  . . 

Pilsen-Priesen  . . . 

Prag-Dux 

do.  Emiss.  1872 
Rechte  Oderufer  . . 

Rheinische 

do.  * 

do.  III.  Emiss.  v.  1858 — 186 

do 

Rhein-Nahe  Bahn  * . . 

do.  II.  Emiss.* 
Russische*  (Mosco-Rjäsan) 


do. 

* 

(Rjäsan-Kozlow)  . 

do. 

(Kozlow-Woronesch)  . 

do. 

* 

(Jelez-Woronesch)  . . 

do. 

* 

(Jelez-Orel) 

do. 

* 

(Kursk-Charkow)  . . . 

do. 

* 

(Kursk-Kiew)  . . . . 

do. 

(Schuja-Ivanovo)  . . . 

do. 

* 

(Poti-Tiflis) 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 
I.  Siebenbürger*  . 

Theissbahn  * . . 

Thüringische  I.  Emiss. 


do. 

II.  Emiss. 

do. 

III.  Emiss. 

do- 

IV.  Emiss. 

do. 

V.  Emiss.  * . 

Tumau-Kralup-Prag 

do.  Emiss.  1870 

do.  Emiss.  1872 

Ungarisch-Galizische  * 

Ungarische  Nordostbahn  * 
Ungarische  Ostbahn  * . . 

Ungar.  Westbahn*  (S thlw.-Raab-Graz} 

Vorarlberger  * 

Warschau-Terespol  * . . 
Warschau-Wien  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 
do.  IV.  Emiss. 
Werrabahn  


CQ 

Kfl 

Börsen 

1 

.3 

O 

Versteht  sich 

Eisenbahn- 

Dividenden  und 

fl 

<D 

N 

c2 

co 

in  und 

Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 

Zinsen  in  % 

o.g 

CG 

rH 

:o 

-♦-> 

O 

6 

N 

£ 

Nominal -Betrag 

1869|l870|l87l|l872|l878  1874 

PQ 

4 

B. 

_ 

K.  Elisabethbahn  Linz-Budweis 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

— n 

i 

B. 

_ 

0/0 

Kaschau-Odorberg  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

116 

4 

B. 

97 

o/0  > ä 621, 100  u.  500  Thlr. 

Kronprinz  Rudolfsbahn  * 52/io  • 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

125,26 

4 

B. 

94 

bol 

Leipzig-Dresden 

14 

141/2 

19 

161/2 

167s 

141/s 

4 

L. 

140,60  IJ 

41/2 

5 

B. 

Ön 

Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 

— 

— 

— 

5 

5 

334 

5 

L. 

66  0 

B. 



P'- 

0 

0 

£ 

j-s 

Lemberg-Czernowitz- Jassy  *.  . 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

137 

5 

B. 



O/o  ä do. 

Leoben-Vordernberg  .... 

— 

— 

— 

2 

0 

0 

5 

w. 

— 

5 

B. 



0/0  k do. 

Ludwigsh.-Bexbach  (Pfalz.  L.-B.)  * 

lO-rn 

9rö 

113/4 

11 

9 

9 

4 

F. 

174 

4 

B. 

0/0 

Lübeck-Büchen 

2'f/s 

31.8 

4 

41/?, 

41/2 

4*72 

4 

H. 

— 

31/2 

4 

B. 

Lüttich-Limburg 

— 

— 

— 

0 

0 

0 

4 

B. 

10,75 

B. 



°lol 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussb.  . 

— 

— 

— 

— 

0 

0 

5 

W. 

— 

4 

B. 

90,40 

o/J  ä 1000,  500  und 

Magdeburg-Halberstadt .... 

101/2 

8% 

81,2 

8% 

6 

3 

4 

B. 

45 

31/2 

B. 

o/0>  100  Thlr. 

do.  Lit.  B 

31/2 

31/2 

31/8 

31/2, 

31/2 

31/2 

31/2 

B. 

47 

41 12 

B. 

o/ol 

do.  Lit.  C 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

79 

41/2 

B. 

97,25 

°/o) 

<*o 

Magdeburg-Leipzig 

141/2 

12 

16 

14 

14 

14 

4 

L. 

206,25 

H/2 

B. 

101 

do.  Lit.  B.  * ... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

87 

B. 

Mähr.-Sckles.  Centralbahn  . . 

— 

5 

5 

— 

0 

0 

5 

W. 

— 

41/2 

B. 

B. 

103 

"Hä  100  Thlr. 

Mährische  Grenzbahn  .... 
Märkisch-Posener 

4 

2 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

4 

W. 

B. 

17.50 

62.50 

4 

B. 

o/ol 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

0 

13/8 

0 

0 

5 

B. 

4 

B. 



0/0  [ 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

11/2 

5 

5 

5 

B. 



4% 

4% 

B. 

B. 

— 

"Hä  100  und  50  Thlr. 

Münster-Hamm  * 

Neust.  - W eissenburg  * (Pfalz.  Mai.) 

4 

öi4o 

4 

6 4 

4 

83/4 

4 

71/2 

4 

51/2 

4 

41/2 

4 

41/2 

B. 

F. 

— 

114 

51.  S. 

W. 

91 

o/ol 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

96,75 

5i.S. 

W. 

74-75 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Nordhausen-Erfurt* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

28 

3 

w. 

143 

fl.  ö.W.  pr.500fs.ä500fs. 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

5 

1 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

23,50 

3 

w. 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä do. 

Oberlausitzer  (Kohlfurl-Falkbg.)  Summ-Pr. 

— 

122/a 

21  2 

5 

5 

21,2 

5 

L. 

44,5« 

3 

w. 

fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä do. 

Oberschlesische  Lit.  A.  C.  D.  . 

131/2 

132/8 

132/, 

132/3 

12 

31/2 

B. 

138,75 

w. 

90 

0/0  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

do.  *Lit.  B 

131/2 

122/S 

132/, 

132/s 

132/s 

12 

372 

B. 

130,50 

6 

w. 

224 

fl.  ö.  W.  pr.  500  fs.  ä 500  fs. 

do.  Lit.  E 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

372 

B. 

131,75 

727.2 

6 

w. 

227 

do.  pr.  do.  a do. 

Oberhessische  * 

31/2 

31/2 

302 

31/2 

31/2 

31/2 

37=>, 

F. 

5 

B. 

101,61 

o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

139 

5 

B. 

o/o  ä do. 

do.  Lit.  B. . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

5i.S. 

L. 

60,25 

o/oä200Thlr.=300fl.ä.W.i.S. 
o/o  fl.  ö.W.pr.  100  fl.  C.M. 

Oesterr.  Staatsb.*5z/j0  (Ocst,  Franz.) 

12 

12 

12 

10 

10 

8 

5 

w. 

277 

5 

W. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . 

5 

3 

4 

4 

3 

H/2 

5 

w. 

100,25 

5i.S. 

W. 

91 

o/oä200Thlr. — 300fl.  ö.W.i.S. 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

26,io 

41/2 

F. 

991/4 

°/o  ä 

do.  Stamm-Prior. 

0 

0 

0 

0 

0 

31/2 

5 

B. 

73 

5 

F. 

103V2 

o/o  ä 

Ostrau-Friediand 

— 

— 

1 

5 

— 

34 

5 

W. 

— 

41/2 

F. 

1001/-2 

°/o  ä 

Pardub.-Reichenb.  * (S.-Ndd.  F.-B.) 

5 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

w. 

— 

L. 

69 

o/ol00Thlr.  — 150fl.  ö.W.i.S 

Pfalz.  Nordbahn* 

4 

63/4 

6 

4 

4 

4 

F. 

923/4 

o.Z. 

L. 

fl.ö.W.pr.l50fl.  ö.W.  i.  S. 

Pommersche  Centralbahn . . . 

— 

4 

4 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,30 

o.Z. 

L. 

30,50 

do.  pr.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

5 

5 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,60 

5 

B. 

102-50 

o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Prag-Dux 

— 

— 

5 

5 

0 

0 

5 

W. 

4 

B. 

o/ol 

Rechte  Oderufer 

5 

4 

3 

6 

6P3 

61/8 

5 

B. 

94,75 

31/2 

41/2 

B. 

B. 

86.50 

98 

“Hä  250,  200  u.  100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische 

5 

7% 

5 

8 % 

5 

10 

6 

92/, 

6>/s 

9 

61/3 

8 

5 

4 

B. 

B. 

104,25 

106 

5 

B. 

101-9O 

o/ol 

do.*  Litt.  B 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

91 

41/2 

B. 

100,50 

o/0\  ä 1000,  500  und 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

10,80 

41/2 

B. 

100  50 

0/oJ  100  Thlr. 

Rumänische 

— 

— 

— 

33/6 

5 

— 

5 

B. 

29,25 

5 

B. 

o/o  ä 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . . 

— 

— 

— 

8 

8 

8 

8 

B. 

86 

5 

B. 

98 

o/o  ä do. 

Russische  Bahnen  * 

5 

51/6 

51/3 

5% 

5% 

5 

B. 

105,75 

5 

B. 

98, ?5 

o/o  ä do . 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

22/a 

5 

B. 

— 

5 

B. 

o/o  ä 136  Thlr. 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . • 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

5 

B. 

4 

5 

B. 



°/o  ä 

I.  Siebenbürger* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

5 

B. 



o/o  ä 

Stargard-Posen  * 

41/2 

1=1/2 

41/a 

4% 

41/2 

4% 

41/2 

B. 

101,70 

5 

B. 

98 

o/o  ä 1000,  500  u.  200  Thlr. 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz  * . 

— 

— 

b 

5 

b 

5 

5 • 

W. 

115 

5 

B. 

97,75 

°/o  ä 

Thüringische 

83/4 

9 

101/2 

9 

71/4 

7h2 

4 

L. 

Ul 

B. 

o/o  ä 680  und  136  Thlr. 

do.  Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

85,50 

41/2 

L. 

98,50 

o/o  ö 1000, 500, 2OOn.lO0ThIr 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)  * . 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

472 

41/2 

L. 

97 

5i.S. 

W. 

70 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Tilsit-Insterburg 

0 

U 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

24,25 

5i.S. 

w. 

81,50 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W. 

do.  Stamm-Prior.  . 

9/  in 

11/6 

11/20 

um 

2 

23/5 

5 

B. 

70,75 

4 

L. 

93,60 

“/öl 

Theissbahn  * 5 2/10 

87/25 

7% 

10 

53/4 

81/2 

5 

5 

W. 

41/2 

L. 

99 

0/0 1 ä 1000,  500,  200  und 

Turnau-Kralup-Prag  .... 

7 

8 

9 

7 

4 

3 

5 

W. 

4 

L. 

92 

O/o  ( 100  Thlr. 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

114,75 

41/2 

L. 

99,75 

%J 

I.  Ungar.-Galizische  * . . . . 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

41/ 2 

L. 

o/o  ä do. 

Ungar.  Ostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

42,25 

5i.S. 

L. 

84 

o/o ä 1 00 Thlr.  = 43G 0.  ö.W.i.S. 

Vorarlberger*  . 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

w. 

5i.S. 

L. 

78,50 

o/o  ä do.  do. 

Warschau-Terespol*  .... 

5 

51/2 

51/2 

— 

— 

5 

5 

B. 

öi.S. 

L. 

73 

o/0  ä do.  do. 

Warschau-Wien 

97/i2 

12 

12 

10 

11 

10 

5 

B 

225 

5i.S. 

W. 

73 

o/o  ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

W eimar-Gera  * 

— 

— 

— 

— 

— 

41/2 

41/2 

L 

53,50 

5i.S. 

w. 

o/o  ä 300  fl.  do. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

b 

L. 

28 

5i.S. 

w. 

63 

o/o  ä 300  fl.  do. 

Werrabahn 

H/3 

1 

3 

22/3 

1 

0 

4 

F. 

28 

w. 

76 

o/o  ä 200  fl.  do. 

Zwickaa-LeDgeof.-Falkenst.  Stamm-Prior.  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

20 

w. 

o/o  ä 200  fl.  do. 

Schweizer  Centralbahn  .... 

64fe 

69/10 

9 

9 

9 

8 

ob.  Z. 

Ba. 

155 

B. 



o/0  a lOOOu.  100S.  R.  — 107  Thlr. 

do.  Nordostbahn  . . . 

V 1/2 

7 

9 

8 

8 

8 

,, 

Ba. 

480 

5 

B. 

99 

o/o  ä 500  u.  100  Thlr. 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

y> 

Ba. 

40 

5 

B. 

o/o  ä do. 

Schweizer  Westbahn  .... 

0 

O.4 

2 

13/5 

13/5 

0 

Ba. 

53 

5 

B. 

o/o  ä do. 

Französische  Orleans  .... 

111/5 

83 1, 

IU/5 

IU/5 

— 

11' '5 

P. 

*77,50 

41/2 

L. 

89,5o 

o/o  ä 500,  200  u.  100  Thlr. 

do.  Nordbahn  . . . 

163/4 

101/2 

141/2 

163/4 

163/4 

12 

,, 

P. 

1180 

do.  Ostbahn  .... 

ti3/5 

0 

63/8 

63/5 

63/5 

63/5 

r> 

P. 

|586,25 

do.  Südbahn  .... 

8 

8 

8 

8 

— 

,, 

p. 

700 

do.  Westbahn  . . . 

7 

7 

— 

— 

,, 

p. 

608,75 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .... 

12 

12 

12 

11 

p. 

980 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal  - Betrag 


.0.  W .pr.  200  fl.  ö.W.i.S. 
do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 


. ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

do.  pr.  do. 

3 ä 100  Thlr. 

n ä 200  „ 


ilOrt 


fl.  ö.W.  p.  200fl.  ö.W.  i.S. 

do.  pr.  do.  i.  S. 

fl.  ö.W.pr.  Stck.v.frs.500. 

fl.  ö.W.  pr.200fl.  Einz. 

0/0  ä 200  Thlr. 

oi0  k 200  „ 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

0/0  ä 500  fl.  S.W. 

0/0  ä 200  Thlr. 

0/0  ä 200  „ 

. ö.W.  pr.150  fl.  ö.W.i.S. 
0/0  ä 200  Thlr. 

0/0  ä 200  „ 

0/0  ä 250  „ 
o/u  ä 250  Thlr. 

o/o  ä 200  ,, 

o/o  k 100  „ 

o/o  ä 150  ,, 

o/o  ä 125  Rb.  = 134  Thlr. 
o/0  ä 100  Thlr. 

0/0  ä 100  ,, 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. i.  S. 
0/0  k 100  Thlr. 
fl.  ö.W.pr. 200 fl.  ö.W.  i.  S. 
0 l0k  100  Thlr. 
o/o  k 100  „ 

0/0  ä 100  „ 

0/0  k 100  „ 
o/o  k 100  „ 


do.  pr. 


do. 
I.  ö.  V 
do. 
do. 
do. 


Mark  pr.  60  Rub. 
o/o  ä 100  Thlr. 

0/0  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  ä 200  „ 
fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

fs.  pr.  500  „ „ 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  „ ,, 

fs.  pr.  400  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  „ „ 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

fs.  pr.  500  11  1. 


Miscelleu. 

— HS.  — Charakteristisch  für  den  Englischen  Eisenbahn- 
Betrieb  ist  folgendes  gelegentlich  der  Leichenschau  über  eine  auf  der 
Station  Cheadle -Hulme  der  London- North- Western  Eisenbahn  ge- 
tödtenten  Frau  zur  Sprache  gekommene  Factum.  Die  Frau  musste  die 
Bahnlinie  überschreiten , um  aut  die  Abfahrtsseite  ihres  Zuges  zu  kom- 
men, und  wurde  durch  einen  andern  durchfahrenden  Zug  getödtet.. — 
Die  Geschworenen  fällten  den  Spruch,  dass  die  Beamtenzahl  der  Station 
eine  viel  zu  geringe  sei.  Dieselbe  setzt  sich  nämlich  zusammen  aus  dem 
Bahnhofs -Inspector,  einem  Billetausgeber  und  einem  Gepäckträger, 
trotzdem  die  Station  täglich  von  148  Zügen  passirt  wird,  von  denen 
34  daselbst  anhalten. 


in  Europa  auf  5 070  00(1  Ctr.  an,  wovon  i 340  000  auf  Spanien  kommen 
Nordamerika  producirte  im  letzten  Jahre  circa  930  000  Ctr.  und  scheint 
seine  Productionsfähigkeitim  starken  Steigen  begritfen,  wie  z.  B.  daraus 
hervorgeht,  dass  von  St.  Louis  in  den  letzten  4 Jahren  folgende  Quanti- 
täten verschifft  wurden:  1871  = 272500,  1872  = 407  500,  1873  = 540000, 
1874  = 700  500  Ctr.  Nächst  St  Louis  ist  New-York  der  bedeutendste 
Platz  für  Bleigeschäfte  in  Nordamerika.  Diese  Zunahme  in  der  Ameri- 
kanischen Production  dürfte  die  Bleipreise  für  die  nächste  Zeit  nach- 
theilig beeinflussen,  da  der  Bedarf  an  Blei  sich  kaum  ebensoschnell 
heben  möchte. 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  die  am  25.  October 
d.  J.  für  den  Güter-Verkehr  eröffnete  Bahnstrecke  Grauhof-Lautenthal  (siehe  Bekanntmachung  in  No.  86  diesei  Zeitung)  am 
15.  November  d.  J.  auch  für  den  Per  son  en-Verkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  8.  November  1875.  , 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Uebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen.  (Pro  1.  bis  3.  November) 

Hannoversche  Staatsbahn:  500  Kohlenwagen. 

Magdeburg-Leipzig  und  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn : 60  hochbordige  Viehwagen  und  50  Langholzwagen. 

Oels-Gnesener  Eisenbahn : 80  offene  Kohlenwagen.  . .....  „ n... 

Preussische  Ostbahn:  50  sechsrädrige  und  1000  vierrädrige  bedeckte  Güterwagen,  50  sechsrädrige  und  öOO  vierrädrige  oflene  Guter- 
wagen, 20  vierrädrige  Langholzwagen,  4 sechsrädrige  bedeckte  Vieh-,  Etage-  und  Gänsewagen  und  30  vierrädrige  bedeckte  Kalkwagen. 

Saarbrücker  Eisenbahn:  125  Kohlenwagen  der  Serie  L und  35  Schienenwagen  der  Serie  N.  . ., 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn:  3 Personenwagen  I.  CI.,  8 III/IV.  CI.  und  6 IV.  CI.,  100  Kohlenwagen  und  30  Plateauwagen  mit 

Warschau-Wien  und  Warschau-ßromberger  Bahn:  56  gedeckte  Güterwagen,  382  offene  Kohlenwagen,  72  Langholzwagen  und 
83  Kalkwagen. 

B,  Verlangte  Wagen.  (Pro  3.  November.) 

Magdeburg -Leipzig  und  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn : 50  bedeckte  Güterwagen. 


ßesterreichisch-lngarische  Correspondenz. 

Wien  8.  November  1875.  (Wied er  das  Programm;  Sub- 
ventionsdebatte; Unrichtige  Weichenstellung;  Tarif- 
reform ;Ungaris che  Bahnverh an dlun gen; Lastwagen- Sta- 
tistik; Routenkarte;  Geschäftsordnung;  Entgleisung; 
Temesvär-Orsova;  Eisenbahnpolitik-Studie;  Westbahn- 
Personalien;  Dr.  St  rousberg  u.  Waag  thalbahn;  Mährisch- 
Schlesische  Centralbahn;  Salzkammergutbahn;  Cours- 
bericht.) 

Das  Oe sterr eichische  Eisenhahnprogramm  erfährt  auch 
in  den  Ungarischen  Blättern  eine  ungünstige  Beurtheilung.  Die  Arl- 
bergbahn will  man  sich  noch  wegen  des  erleichterten  Exportes  aus  Un- 
garn gefallen  lassen , dagegen  sagt  der  Predil  wegen  der  weitem  Be- 
vorzugung Triests  gegen  Fiume  gar  nicht  zu.  Nach  der  herrschenden 
Stimmung  wird  keine  dieser  Bahnen  jetzt  gebaut.  Dafür  kommt  die 


Donauuferbahn  jedenfalls  zu  Stande , wenn  auch  dadurch  nach  unserei 
Ansicht  Wien  wieder  einen  Vorsprung  gegen  Pest  erlangt.  Hier 
gilt  es  als  ausgemacht,  dass  der  Finanzminister  das  vorzüglich  aus- 
gearbeitete Programm  so  umgestaltet  hat,  das  es  nur  im  negativen, 
nicht  aber  im  positiven  Theile  anspricht;  mit  der  Negative  wird  aber 
weder  sanirt  noch  creirt 

Der  Oesterreichische  Budget- Ausschuss  hat , entsprechend  den  An- 
trägen des  Referenten,  die  im  nächstjährigen  Budget  einzustellende 
Summe  für  Eisenbahn-Subventionen  von  19, 2 auf  23  Millionen, 
also  um  3,8  Millionen  Gulden  erhöht.  Die  Regierung  hat  den  bean- 
tragten Erhöhungen  nur  geringen  Widerstand  entgegengesetzt,  da  sie 
von  der  Ansicht  ausging , dass  das  wirkliche  Erforderniss , wie  es  sich 
bei  den  Schlussrechnungen  heraussteilen  wird , durch  den  grösseren 
oder  geringeren  Umfang  der  gegenwärtigen  Ansätze  doch  nicht  alterirt 
werden  kann.  Die  begleitenden  Debatten  standen  sehr  unter  dem 
Eindrücke  des  Programms.  Der  Umfang  dieser  Correspondenz  gestattet 
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nicht  die  hierbei  laut  gewordenen  Wähnuugen  und  Erklärungen  auch 
nur  im  Auszuge  wieder  zu  geben.  Bedauerlich  ist  nur,  dass  der  einen 
guten  Theil  der  Eisenbahnmisere  verschuldenden  Frage  der  Deckung 
des  Betriebs  deficites,  ungeachtet  einer  Interpellation,  vom  Minister 
aus  dem  Wege  gegangen  wurde. 

Das  K.  k.  Handelsministerium  hat  an  sämmtlicke  Oesterreichische 
Bahnverwaltungen  eine  Verordnung  erlassen,  laut  welcher  zum  Zwecke 
der  möglichsten  Hintanhaltung  von  Unfällen  durch  unrich- 
tige '\Vechselstellung  folgende  Normen  für  den  Zugsverkehr  auf- 
gestellt wurden : 1.  Auf  doppelgeleisigen  Eisenbaimen  soll  stets  das  in 
der  Richtung  der  Fahrt  links  liegende  Geleise  befahren  werden:  2.  auf 
doppelgeleisigen  Eisenbahnen  sollen  in  den  Hauptgeleisen  jener  Statio- 
nen, welche  von  Zügen  ohne  Aufenthalt  durchfahren  werden,  keine 
Wechsel  Vorkommen,  welche  mit  der  Spitze  gegen  die  Fahrtrichtung 
gelegen  sind;  3.  auf  eingeleisigen  Bahnen  soll  die  Einfahrt  in  die 
Stationen  in  jeder  Fahrtrichtung  links  und  in  der  Geraden  erfolgen, 
auch  sollen  hierbei  in  beiden  Fahrtrichtungen  nicht  mehr  als  je  zwei 
Wechsel  gegen  die  Spitze  befahren  werden;  im  Inneren  der  Stationen 
sollen  in  den  Hauptgeleisen  weitere  Wechsel,  welche  mit  der  Spitze 
gegen  die  Fahrtrichtung  liegen,,  vermieden  werden.  Ausnahmen  von 
obigen  Bestimmungen  können  nur  über  ausdrückliche  Genehmigung 
der  K.  k.  General-Inspection  geduldet  werden. 

Die  Vorlage  wegen  Reform  der  Gütertarife  dürfte  nach  den 
Mittheilungen  der  „N.  F.  P.“  noch  in  dieser  Session  eingebracht  werden. 
Die  Eisenbahnen  haben  sich  über  einige  wesentliche  Punkte  geeinigt, 
und  eine  Verständigung  mit  Ungarn  ist  unzweifelhaft.  Mit  der  Südbahn 
sind  bereits  die  Unterhandlungen  eingeleitet,  dass  die  niedrigen  Maxi- 
malsätze, welche  diese  Gesellschaft  für  einige  Gegenstände  besitzt,  in 
Specialtarife  mit  Ausnahmsätzen  umgewandelt  werden.  Die  Reform  der 
Tarife  bezweckt  hauptsächlich  die  Schaffung  eines  einheitlichen  Tarif- 
systems. Es  sollen  demnach  sämmtliche  Güter  auf  allen  Bahnen  gleichen 
Classen  angehören,  so  dass  die  frühere  chaotische  Verschiedenheit  in  der 
Behandlungder  Transporte  vollständig  aufhören  würde.  Es  wurden  daher 
sämmtliche  Güter  einverständlich  für  alle  Bahnen  in  Classen  eingetheilt 
und  überdies  neue  Wagenladungs-Tarife  geschaffen.  Auch  eine  einheit- 
liche Regelung  der  Nebengebühren  wurde  erzielt.  Von  einer  Unificirung 
der  Einheitssätze  kann  natürlich  bei  den  so  verschiedenen  Selbstkosten 
der  Bahnen  nicht  die  Rede  sein.  Ein  Hauptzweck  der  Tarifreform  ist 
auch  die  Beseitigung  der  Refactien.  Nach  der  Schätzung  eines 
Fachmannes  sollen  dieselben  im  Laufe  dieses  Jahres  nicht  weniger  als 
4 Millionen  Fl.  betragen  haben.  Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  dass  die 
Refactien  vielfach  dem  Auslande  allein  zugute  kommen,  weil  z.  B.  beim 
Getreide  die  Transportkosten  von  den  ausländischen  Käufern  zu 
tragen  sind. 

Im  „Hon“  finden  wir  eine  offenbar  inspirirte  Mittheilung  über  den 
Stand  der  VerhandlungenzwischenderUngarischenRegier- 
ungund  dennothleidendenUngarischenBahnen.  Es  sei  nicht 
richtig,  behauptet  das  genannte  Blatt,  dass  diese  Unterhandlungen  ins 
Stocken  gerathen  seien,  vielmehr  wären  dieselben  im  Grossen  beendet 
und  nur  mehr  bezüglich  zweier  Bahnen,  nämlich  der  Kaschau-Oder- 
berger  Bahn  und  der  Ungarischen  Ostbahn,  in  der  Schwebe. 

Im  Jahre  1874  besassen  die  den  beiden  Reichshälften  gemeinsamen 
und  die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  63  744  Lastwägen  mit  einer 
Gesammtragfähigkeit  von  12  7()8  663  Ctr.  ImJahrel871  war  die 
Anzahl  der  Lastwägen  47  030  mit  einer  Gesammttragfähigkeit  von 
9 424  263  Ctr.  Gegenüber  dem  Jahre  1873  batte  die  Zahl  der  Last- 
wägen sich  um  1567  vermehrt. 

Die  Oesterreichische  Staatsbahn  hat  zur  bessern  Orientirung  des 
mit  der  Güter-Manipulation  betrauten  Personales  eine  Routenkarte 
sammt  dazu  gehörigem  Stations-Verzeichnisse  herausgegeben, 
mit  deren  Hilfe  sowohl  die  geographische  Lage  der  Stationen  als  auch 
die  Firma  der  betreffenden  Bahn  sofort  gefunden  werden  kann. 

Obwohl  die  Directoren-Conferenzen  der  Oesterreichisch  - Ungari- 
schen Bahnen  bereits  einige  Jahre  bestehen,  so  wurde  nach  der  Mit- 
theilung der  „N.  F.  Pr.“  erst  jetzt  eine  Geschäftsordnung  für  die- 
selben entworfen.  Die  Geschäfte  der  Directoren-Conferenzen  und  den 
Vorsitz  in  denselben  führt  abwechselnd  eine  der  in  Wien  domicilirenden 
grossen  inländischen  Bahnen,  und  zwar  die  Galizische  Karl-Ludwig- 
bahn, die  Nordbahn,  .die  Franz- Josephbahn,  die  Elisabethbahn,  die 
Kronprinz- Rudolfbahn,  die  Oesterreichische  Nordwestbahn  und  die 
Staatsbahn.  Der  Wechsel  in  der  Geschäftsführung  erfolgt  je  nach  Ab- 
lauf von  vier  Monaten  in  alphabetischem  Turnus  Zur  Besprechung  von 
Geschäftsangelegenheiten,  welche  sowohl  die  Oesterreichischen  als  auch 
die  Ungarischen  Eisenbahn- Verwaltungen  gemeinsam  betreffen,  treten 
jeden  zweiten  Monat  die  Directoren  der  Oesterreichischen  und  der  Un- 
garischen Eisenbahnen  zu  einer  gemeinsamen  Directoren-Conferenz  zu- 
sammen, welche  abwechselnd  in  Wien,  Prag  und  Pest  abgehaltsn  wird. 
Für  gewisse  Angelegenheiten  sind  zur  Vorberathung  Comitös,  aus  fach- 
kundigen Oberbeamten  bestehend,  ernannt,  und  zwar  für  Tarif-  und 
Manipulations-Angelegenheiten,  Wagen-Regulativ  und  Unfallsevidenz. 
Die  Registrirung,  Evidenzführung  und  Resumirung  der  Verhandlungen 
wird  durch  einen  ständigen  Secretär  besorgt.  Für  den  Posten  des 
Secretärs  sind  bereits  einige  pensionirte  Bahnbeamte  in  Aussicht  ge- 
nommen worden. 

Betreffs  Ausführung  der  Erdarbeiten  auf  der  Temesvär-Or- 
sovaer  Linie  hat,  wie  „Elenör“  meldet,  die  Oesterreichische  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft einen  engeren  Concurs  ausgeschrieben,  speciell 


drei  vaterländische  und  drei  ausländische  Häuser  aufgefordert,  Offerten 
einzureichen.  Wir  verzeichnen  — bemerkt  das  genannte  Blatt  — mit 
Anerkennung  die  Würdigung,  welche  die  Gesellschaft  unsern  heimischen 
Unternehmern  dadurch  bewies,  dass  sie  dieselben  in  gleicher  Zahl  mit 
den  ausländischen  Unternehmern  aufforderte;  dieses  taktvolle  Vor- 
gehen zeigt  deutlich,  dass  die  Gesellschaft  Sinn  hat  für  die  moralische 
Verpflichtung,  die  sie  Ungarn  gegenüber  hat. 

„Eine  Studie  über  Eisenbahnpolitik  von  E.  Artman“  be- 
titelt sich  eine  sehr  beachtenswerthe,  von  streng  volkswirthscbaftlichen 
und  mathematischen  Prämissen  ausgehende  Arbeit,  welche  es  versucht, 
vielen  durch  die  Tagesereignisse  hervorgerufenen  irrigen  Ansichten 
über  das  Bahnwesen  entgegenzutreten.  Wiewohl  sich  der  Praktiker 
kaum  mit  allen  Folgerungen  des  Verfassei’s  (eines  Majors)  befreunden 
kann,  so  muss  doch  die  gelungene  Begründung  mehrerer  leider  nicht 

fenug  anerkannter  Wahrheiten  befriedigen:  Nicht  der  Staat,  sondern  der 
iscus  stellt  gewöhnlich  die  das  Bahnwesen  belastenden  Forderungen; 
dessen  „Haben“  so  oft  zum  „Soll“  des  Staates  wird.  Bezüglich  der 
nothleidenden  (noch  ungarantirten)  Bahnen  müssen  Regierung  und 
Volksvertretung  die  Consequenzen  ihrer  Mitschuld  tragen.  Den  neuen 
Bahnen  fehlt  das  geschulte  und  organisirte  Personal  der  Generalbau- 
unternehmungen für  den  Regiebau.  Keine  Industrie  nimmt  so  viele 
Productionszweige  und  gewerbliche  Thätigkeit  in  Anspruch,  als  der 
Eisenbahnbau.  Die  peripherisch  gelegenen  Bahnen  stehen  den  radialen 
Bahnen  wirthschaftlich  nach.  Viele  Bahnen  sind  wirthschaftlich  noth- 
wendig,  wenn  auch  deren  Rentabilität  gering,  ja  sogar  negativ  ist;  diese 
fängt  erst  da  an  positiv  zu  werden,  wo  die  wirthschaftliche  Nützlichkeit 
bereits  eine  bedeutende  Grösse  erlangt  hat.  Die  Definition  der  Betriebs- 
kosten giebt  stets  zu  schädlichen  Verwickelungen  mit  der  garantirenden 
Regierung  Anlass.  Der  Staatseisenbahnbau  ist  in  Oesterreich  derzeit 
der  theuerste  und  unzweckmässigste:  der  staatliche  Bahnbetrieb  kann 
nicht  nach  dem  Resultate  der  Post  günstig  beurtheilt  werden,  denn  den 
mechanischen  und  kostspieligsten  Apparat  der  Post  liefern  die  Bahnen 
unentgeltlich;  bezüglich  des  Telegraphenbetriebes  wird  auf  die  un- 
günstigen Resultate  Englands  verwiesen.  Das  Thema  der  verweigerten 
Deckung  derBetriebsdeficits  ist  eine  des  Staates  unwürdige Rabelisterei ; 
die  Schädlichkeit  der  Prioritäts-Curatoren  ist  unzweifelhaft.  Mit  dem 
Beweissatze,  „die  Sanirung  sämmtlicher  nothleidenden  Bahnen  (excl. 
Südbahn)  hatte  höchstens  3 — 4 Mill.  dem  Staate  gekostet“  schliessen 
wir  diese  Aphorismen,  welche  zur  Lectüre  dieser  Studie  anspornen 
mögen. 

Dem  abgetretenen  Generaldirector  Keissler  der  Westbahn  wurde 
von  den  Oesterreichischen  Directoren  ein  sehr  animirtes  Abschiedsfest 
gegeben.  Unter  dem  neuen  Generaldirector  v.  Czedik  machen  sich 
schon  mehrere  Reformen,  insbesondere  die  jetzt  auch  bei  der  Lemberg- 
Czernowitzer  Bahn  wieder  eingeführte  Trennung  der  Organe  für  den 
Betrieb  und  die  Bahnerhaltung  bemerkbar,  wodurch  allein  bedeutende 
Ersparnisse  erzielt  werden  Die  Elisabethbahn  hat  auch  eine  überaus 
tüchtige  Kraft  in  dem  zum  Betriebs-Director  ernannten  bisherigen  Ge- 
neral-Inspector  Obermayer  der  Ungarischen  Staats-Bahnen  gewonnen. 

Der  Sturz  Dr.  Strousberg’s  hat  bei  den  Eisenbahn-Arbeitern 
der  Waagthalbahn  keine  geringe  Aufregung  hervorgerufen.  Durch 
das  Vorgehen  der  Sub-Unternehmer,  welche  alle  Forderungen  baar.und 
pünktlich  berichtigten,  wurde  jede  Beunruhigung  behoben.  Der  Weiter- 
bau erleidet  durch  das  Falliment  Strousberg’s  keine  Verzögerung  und 
hat  die  Waagthalbahn- Ge  Seilschaft  bereits  wegen  Fortsetzung 
des  Baues  Verhandlungen  eingeleitet.  . 

Die  vierte  ordentliche  Generalversammlung  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Hinsichtlich  der  Verwendung  des  ausgewiesenen  Rein- 
erträgnisses  von  134  400  Fl.  wird  kein  Antrag  gestellt,  da  eine  Entschei- 
düng  hierüber  vom  Vorgehen  der  Curatelbehörde.  abhängt..  Ferner 
wurden  genehmigt  mehrere  Statutenänderungen  sowie  der  Bericht  über 
den  Stand  der  Prioritäten-Curatel  gegen  die  Bahngesellschaft  , welcher 
mittheilt,  dass  der  Curator  zwar  die  Klage  behufs  Sicherstellung  des 
nicht  eingelösten  Coupons  vom  Juli  1874,  Jänner  und  Juli  1875  einge- 
bracht, jedoch  der  Gesellschaft  der  Termin  zur  Leistung  dieser  Sicher- 
stellung bis  1.  Jänner  1876  erstreckt  wurde. 

Baron  Klein  ist  zufolge  der  „N.  F.  P.“  als  Consorte  dem  vom 
Baron  Schwarz  mit  der  Rudolphbahn  abgeschlossenen  Bauverträge  für 
die  Salzkammergut-Bahn  beigetreten,  und  zwar  für  die  Hälfte  des 
Baubetrages.  Durch  diesenUmstand  kann  die  Gewähr  für  die  durchaus 
solide  und  entsprechende  Ausführung  des  Baues  nur.  erhöht  werden, 
obwohl  auch  der  erste  Contrahent  für  sich  allein  vollständige  Garantien 
in  dieser  Hinsicht  geboten  hätte.  Bekanntlich  machte  es  einige  Schwie- 
rigkeiten, die  Fertigstellung  der  Bahn  für  die  verfügbaren,  von  der 
Legislative  bewilligten  Geldmittel  sicherzustellen.  Bei  diesem  Anlasse 
zeigte  sich  im  Uebrigen  der  grosse  Vortheil,  den  die  Umwandlung  der 
ursprünglich  bewilligten  Silbergarantie  in  eineGoldverzinsung  mit  sich 
brachte.  Ohne  diese  Umwandlung  hätte  unmöglich  jener  in  der  für  den 
ll.Dec.  anberaumten  Subscription  angesetzte  Curs  von  den  übernehmen- 
den Banken  erreicht  werden  können,  der  allein  bewirkte,  dass  schliess- 
lich doch  das  vollständige  Auslangen  mit  der  bewilligten  Summe  ge- 
funden wurde.  . 

Vom  Course  der  Bahnactien  lässt  sich  wenig  Tröstliches  sagen; 
bis  auf  die  Staatsbahn,  welche  seit  3 Wochen  constant277  notirt,  und 
die  Südbahn  (103), deren  Trennung  die  Börse  beschäftigt,  sind  lauter 
und  mitunter  empfindliche  Rückgänge  zu  verzeichnen.  Dagegen  zeigt 
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ti ich  für  „Prioritäten“  wieder  etwas  Kauflust,  nicht  so  wegen  des  stei- 
genden Silberagios,  als  wegen  des  von  den  Blättern  angeregten  Pro- 
jectes  der  Zinsen-Umwandlung  in  Gold. 

* Dux-Bodenbach  er  Eis  enbahn,(Werth-Calc  ul  atiou.)  Unter 

Mitwirkung  des  Special-Commissärs  der  Regierung,  Herrn  Rainer,  ist 
in  Gemässheit  des  Uebereinkommens  vom  28.  September  1.  J.  ein  In- 
ventar der  Vermögensbestandtheile  der  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn 
aufgenommen  worden.  ....  ..  Tr  , 

Auf  Grund  dieses  Operates  und  unter  Berücksichtigung  der  Kauf- 
offerte  der  Regierung  kann  folgende  genaue  Werth-Calculation  der 


Bahn  gegeben  werden. 

An  Vergütung  des  Staates  an  die  Actionäre  (laut  Art.  VII 

des  Uebereinkommens) 1 650  000  Fl. 

Prioritäten  I.  und'II.  Emission  nach  bereits  erfolgter 

Tilgung  von  40  050  Fl.  .....' 9 8o9  950  ,, 

„ Prioritäten  III.  Emission 400  000  „ 

,,  Staatsvorschuss 1210  000  ,, 

,,  Wechselschuld  für  Fahrbetriebsmittel 1 829  496  „ 

„ Vorschuss  der  Sächsischen  Creditbank 270  000  ,, 

„ Schleppbabn-Cautionen 84  800  „ 

,.  Rückständige  Zahlungen  für  Grundeinlösung  . . . 204354  „ 

.,  Diverse  Creditoren 143 140  „ 

„ Reservefond  . . . .' ■ ■ ■ ■ 87  076  „ 

Zusammen  15  738  816  Fl. 

Davon  kommen  in  Abzug 


Cassabestände  • 38  766  „ 771 141  Fl. 


Es  bleibt  sonach  als  reiner  Werth  . . . . . . . . 14  967  675  Fl. 

Derselbe  vertheilt  sich  in  folgender  Weise  auf  die  einzelnen  Ver- 
mögensbestandtheile des  Unternehmens: 

An  Anlagecapital  der  Hauptbahn  (11,5  Meil.)  ....  7 966  609  Fl. 

„ „ ,,  Schleppbahnen  (3,i6  Meil.)  . . . 1216  426  „ 

„ „ „ Kohlenwerke  in  Dux  (mit  vier  Ma- 
schinenschächten)   1 868  400  „ 

„ Anlagecapital  der  Fahrbetriebsmittel  (darunter  25 

Locomotiven  und  1600  Kohlenwagen) 3 573  591  ,, 

,,  Werth  der  Materialvorräthe 270  110  ,, 

,,  „ des  Inventars 72  539  „ 


Summa  Obige  14  967  675  Fl. 


Es  stellt  sich  also  das  Anlagecapital  der  Hauptbahn  pro  Bahnmeile 
exclusive  Ausrüstung  der  Bahn  mit  Fahr  betriebsmittein  auf  692  756  Fl. 
und  inclusive  Fahrbetriebsmitteln  1 003  496  Fl. 

Die  Dux-Bodenbacher  Bahn  nimmt,  von  ihren  Kohlenwerken  abge- 
sehen im  laufenden  Jahre  aus  dem  Eisenbahnbetriebe  allein  pro  Monat 
und  Meile  10  971  Fl.  ein 

Ob  hiernach  in  der  Gewährung  der  staatlichen  Zinsengarantie  für 
obiges  Anlagecapital  ein  Risico  für  den  Staat  liegt  oder  nicht,  und  ob, 
wie  dies  von  gewisser  Seite  behauptet  wird,  das  Abkommen  mit  der 
Albrechtbahn,  deren  durchnittliche  Einnahmen  pro  Monat  und  Meile 
sich  nichtüber  1750 Fl.  erheben,  in  derThat  günstiger  für  die  Regierung 
ist,  als  die  Vereinbarung  mit  der  Dux-Bodenbacher  Bahn,  diese  Fragen 
zu  beantworten  kann  jedem  Einsichtsvollen  ruhig  überlassen  werden. 

Nimmt  man  den  Fall  an,  das  Anlagecapital  der  Dux-Bodenbacher 
Bahn  nach  Activirung  des  Uebereinkommens  mit  der  Regierung  zerlege 
sich  zu  2/5  in  Actien  und  zu  3/s  in  Prioritäten , alsdann  erhält  man 

Actien  rund 6 000  000  Fl. 

Prioritäten  rund 9 000000  ,, 

Zusammen  rund 15  000  000  Fl. 

Da  nun  der  Betriebsüberschuss  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  mit 
Ende  1875  sich  auf  875000  Fl.  beziflert,  die  Verzinsung  des  Prioritäten- 
capitales  von  9 000  000  Fl.  zu  5 Proc.  aber  den  Betrag  von  450  000  Fl. 
beansprucht,  so  würde  zur  Verzinzung  des  Actiencapitales  die  Summe 
von  425  000  Fl.  verbleiben,  demnach  schon  für  das  laufende  Jahr  eine 
Dividende  von  7,os  Proc.  pro  Actie  entfallen. 

Für  1816  ist  ein  Betriebsüberschuss  von  1 000  000  Fl.  mit  absoluter 
Sicherheit  zu  erwarten.  Die  Actionäre  wären  daher  in  der  Lage  über 
die  Summe  von  550  Off  • Fl.  frei  zudisponiren,  was  einer  Verzinsung  ihres 
Actiencapitales  von  9,,,  Proc.  entspricht. 

Angesichts  solcher  jpositiv  richtigen  Resultate  einer  Werth-Calcu- 
lation der  Dux-Bodenbacher  Bahn  erscheinen  alle  weitern  Erörterungen 
über  die  Opportunität  des  Uebereinkommens  vom  28.  September  als 
überflüssig. 

© Bayersche  Staatsbahnen.  München  , den  8.  November  1875. 
Obgleich  die  Erdarbeiten  auf  der  6,70  Km  langen  Vizinalbahn  von 
Biessenhofen  nach  Oberndorf  in  Folge  der  letzten  ungünstigen 
Witterungsverhältnisse  mehrfach  behindert  wurde,  ist  der  Bahnbau 
doch  so  weit  gediehen,  dass  bis  auf  30üm  das  Seitengeleise  von  Biessen- 
hofen ab  bis  Ebenhofen  und  zwar  bis  zum  Wertachbrückenbau  nahezu 
fertig  gestellt  ist,  so  dass  in  ein  paar  Wochen  die  Schienen  gelegt  wer- 
den können.  Ebenso  ist  man  mit  dem  Bau  der  Kirnachbriicke  beschäf- 
tigt; während  die  Joche  der  hölzernenWertachbrücke  beinahe  vollendet 
sind.  Dieselbe  wurde  im  Trocknen  gebaut  und  wird,  nach  Ausgrabung 
des  künftigen  Wertaehbettes  in  einigen  Tagen  der  Durchstich  erfolgen, 
wodurch  der  Werts  ch  eine  bedeutende  Curve  entzogen  wird.  Auch 


jenseits  der  Wertach  ist  der  Bahnkörper  bis  auf  1 Km  von  Ebenhofen 
ziemlich  vollendet;  oberhalb  Ebenhofen  wird  ein  längerer  Erdrücken 
durchstochen. 

Als  wahrscheinlicher  Eröffnungstermin  der  im  Laufe  der  Jahre 
1876  und  1877  fertig  zu  stellenden  Eisenbahnlinien  wurde  angenommen: 
1.  März  1876:  Biessenhofen-Oberndorf  6,70  Km  und  Dombühl-Feucht- 
wangen 10, eo  Km;  1-  Mai  1876:  Offingen-Höchstädt  24, 5n  Km,  Kaufering- 
Bobingen  22, 50  Km  und  Nördlingen- Dinkelsbühl  30, 50  Km;  1.  Juni  1876: 
Neustadt-Windheim  15,50Km;  1.  October  1876:  Nürnberg-Kirchenlaibach 
92)90Kiu  und  Hersbruck-PommelsbrunnÖHnK“;  1.  März  1877:  Aschaffen- 
burg-Miltenberg 10  Km;  1.  Mai  1877:  Wunsiedel-Oberkotzau  29  Km; 
1.  October  1877 : Donauwörth-Höchstädt  19,20  Km-  Hienach  ergibt  sich 
ein  Zuwachs  von  156  Km  gegenüber  der  durchschnittlichen  Bahnlänge 
des  Jahres  1874.  Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1877  wird  das  Netz  der 
bisherigen  Staatsbahn  2905  Km,  mit  der  Ostbahn  3803  Km  umfassen. 

© Organisation  der  K. Bayer.  Verkehrsanstalten.  München, 
den  8.  November  1875.  Die  allerh.  Verordnung,  d.  d.  München,  den  3. 
d.  M.  betreffend  die  Organisation  der  äusseren  Behörden  der  K.  General- 
direction  der  Verkehrsanstalten,  ist  heute  publicirtworden.  Dieselbe  ent- 
hält ausser  der  Trennung  der  seitherigen  Oberbahnämter  von  den  bis- 
herigen Oberpostämtern  die  neue  Organisation  von  5 Oberbahnämtern 
in  Ingolstadt,  Kempten,  Rosenheim,  Regensburg  und  Weiden.  Die  Ab- 
grenzung der  zukünftigen  Oberbahnämter  entspricht  der  Abzweigung 
der  verschiedenen  Verkehrslinien  ohne  Rücksicht  auf  die  politische 
Eintheilung.  Ferner  werden  in  der  neuen  Verordnung  die  Competenz- 
verhältnisse  der  neuen  Oberbahnämter,  im  Ganzen  den  seitherigen  der 
Oberinspectionen  entsprechend,  geregelt,  ebenso  der  Status  des  jedem 
Oberbabnamte  zuzutheilenden  Personals  bestimmt.  Da  die  neue  Orga- 
nisation der  Verkehrsanstalten  mit  dem  1.  Januar  1876  in  Wirksamkeit 
treten  soll,  wodurch  die  Auflösung  der  seitherigen  5 Ostbahnbetriebs- 
oberinspectionen  zu  München,  Nürnberg,  Regensburg,  Schwandorf  und 
Weiden  von  selbst  sich  vollzieht,  so  wird  bis  dahin  ein  umfangreiches 
Arbeitsmaterial  bewältigt  werden  müssen,  um  wenigstens  die  äusseren 
Verhältnisse  der  neuen  Aemter  ordnen  zu  können;  hiezu  zählen  die 
weitläufigen  Extraditionen.  Da  wegen  der  Kürze  der  Zeit  auch  die  be- 
hufs definitiver  Uebernahme  der  Ostbahnbeamten  zu  regelnden  voraus- 
sichtlichen Einzelnverträge  nicht  zum  Abschluss  gelangen  können , so 
werden  dieselben,  wie  bis  jetzt  geschehen,  mit  den  einzelnen  Dienstes- 
stellen nur  functionsweise  betraut  werden.  Die  neue  Organisation  strebt 
auch  eine  engere  Vereinigung  des  Betriebs  mit  dem  technischen  Dienste 
bei  den  Oberbahnämtern  an. 

Diese  allexhöchsteVerordnung,  dieVerwaltung  und  den  Betrieb  der  K. 
Verkehrsanstalten  betr.,  lautet  folgendermaassen:  Im  Anschlüsse  an  die 
Verordnung  vom  28  Juni  1872,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  derVer- 
kehrsanstalten  betr.,  gemäss  welcher  die  Abschnitte  I,  II  und III  Unserer 
Verordnung  gleichen  Betreffs  vom  16  September  1868  einer  Revision 
unterzogen  worden  sind,  wurde  nunmehr  auch  die  vorbehaltene  Revision 
der  übrigen  Abschnitte  dieser  Verordnung  vorgenommen  und  an  Stelle 
derselben  verfügt  was  folgt:  Mittelstellen  (Abschnitt  IV  der  Ver- 
ordnung vom  16.  September  1868.).  Als  äussere  Vollzugsorgane  und 
Aufsichtsbehörden  werden  der  Generaldirection  der  K.  Verkehrsan- 
stalten besondere  Oberämter  für  den  Post-  und  für  den  Eisenbahnbetrieb 
untergeordnet,  von  welchen  erstere  die  Bezeichnung  „Oberpostämter“, 
letztere  die  Bezeichnung  „Oberbahnämter“  zu  führen  haben.  Die  Be- 
zirke der  Oberpostämter  haben  sich,  wie  bisher,  den  Regierungsbezir- 
ken in  der  Art  anzuschliessen,  dass  je  ein  oder  auch  zwei  Regierungs- 
bezirke einen  Oberpostamtsbezirk  bilden.  Die  Zutheilung  der  Eisen- 
bahnlinien an  die  neu  zu  errichtenden  Oberbahnämter  hat  unabhängig 
von  der  Kreiseintheilung  lediglich  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit  und 
Zweckmässigkeit  des  Fahrdienstes  zu  geschehen.  Die  Oberämter  haben 
als  Vollzugsorgane  die  genaue  Ausführung  aller  höheren  Anordnungen 
zu  veranlassen  und  zu  überwachen.  Ihnen  liegt  in  entsprechendem  Zu- 
sammenwirken, ob  die  fortwährende  Wahrnehmung  und  Förderung  der 
Interessen  des  Post-  und  Eisenbahnverkehrs  in  ihren  Bezirken,  die  Be- 
aufsichtigung und  Instandhaltung  der  Bauten  und  des  zugewiesenen 
Inventars,  sowie  die  zweckmäs:  ige  und  öconomische  Verwendung  der 
hiefür  bewilligten  Mittel , die  Sorge  für  regelmässigen , zweckentspre- 
chenden und  öconomischen  Betrieb  der  Posten  oder  Eisenbahnen, 
welchen  sie  unter  Einhaltung  der  hiefür  gegebenen  besonderen  Vor- 
schriften innerhalb  der  ihnen  zugetheilten  Bezirke  zu  leiten  haben.  Die 
Oberämter  haben  die  Einhebung  und  Verrechnung  der  Gefälle  zu  über- 
wachen, das  gesammte  untergeordnete  Personal  geeignet  zu  verwenden 
und  die  unmittelbare  Aufsicht  und  Disciplin  über  dasselbe  zu  üben. 
Denselben  steht  zu  die  Aufnahme  und  Entlassung  des  nicht  status- 
mässigen  Personals  nach  Maassgabe  des  jeweiligen  Bedürfnisses  in  den 
Grenzen  der  hiefür  gewährten  Etatsmittel,  ferner  unter  Einhaltung  der 
statusmässigen  niederen  Bediensteten  der  4.  und  3.  Kategorie  (D IV und 
Dill),  sowie  der  Sustentirung  derselben  und  ihrer  Relikten,  wenn  nicht 
höhere  als  die  normalen  Beträge  beansprucht  werden,  endlich  bezüg- 
lich des  übrigen  nicht  pragmatischen  statusmässigen  Personals  der 
Vorschlag  für  Ernennung  und  Beförderung,  sowie  der  Antrag  auf  Ver- 
setzung und  Entlassung  desselben.  Den  Oberämtern  wird  ferner  über- 
tragen das  gesammte  Amtsbürgschaftswesen,  insofern  nicht  eivilrecht- 
liche  Ansprüche  Dritter  in  Frage  kommen,  die  Befugniss  zur  Ertheilung 
von  Urlaub  bis  zu  14  Tagen  und  auf  Grund  amtsärztlicher  Zeugnisse 
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bis  zu 4 Wochen  für  alle  Beamte  und  Bedienstete  ihrer  Bezirke,  die 
Anordnung  von  Dienstesaushilfen  bei  Erkrankungen  und  Beurlaubungen 
in  den  Grenzen  der  hiefür  bewilligten  Etatsinittel.  Die  Bescheidung 
der  in  den  einzelnen  Oberamtsbezirken  aus  dem  Post-  oder  Eisenbahn- 
verkehre sich  ergebenden  Reclamationen  ist  soweit  als  thunlich  den 
Oberämtern  zuzuweisen,  ebenso  vorbehaltlich  des  Recurses  an  die  Ge- 
neraldirection  die  Entscheidung  über  die  Haftpflicht  des  P ersonals  in 
Bezug  auf  die  den  Reclamanten  zugesprochenen  Entschädigungen , so- 
dann in  Bezug  auf  Feblspeditionen  und  reglementwidrige  Wagenbe- 
nutzung, endlich  in  Bezug  auf  die  bei  Ausübung  des  Dienstes  vorkom- 
menden Beschädigungen  an  Fahrmaterial , an  Gütern  und  sonstigem 
ärarealischen  oder  Hemden  Eigenthume.  Bezüglich  der  Sitze  der  künf- 
tigen Oberämter,  deren  Personalbesetzung,  dann  der  besonderen  Pflich- 
ten und  Betugnisse  ihrer  Organe  wird  Folgendes  verordnet. 

A.  Oberpostämter:  Insolange  nicht  anders  verfügt  wird,  hat  ein 
Oberpostamt  für  Oberbayern  mit  dem  Sitze  in  München,  ein  solches  für 
Schwaben  und  Neuburg  mit  dem  Sitze  in  Augsburg , für  Mittelfranken 
mit  dem  Sitze  in  Nürnberg,  für  Oberfranken  mit  dem  Sitze  in  Bamberg, 
für  Unterfranken  und  Aschafienburg  mit  dem  Sitze  in  Würzburg,  ein 
solches  für  die  Kreise  Niederbayern  und  Oberpfalz  mit  dem  Sitze  in 
Regensburg  und  ein  gleiches  für  die  Pfalz  mit  dem  Sitze  in  Speyer  fer- 
nerhin fortzubestehen.  Die  localen  Postanstalten  am  Sitze  der  Ober- 
ämter bleiben  diesen,  insoweit  nicht  die  örtlichen  Verhältnisse  eine 
anderweitige  Einrichtung  erforderlich  erscheinen  lassen,  unmittelbar 
einverleibt.  Die  Oberpostämter  werden  besetzt  mit  einem  Oberpost- 
meister als  Vorstand,  mit  einem  Postinspector,  mit  einem  Bezirkscas- 
sirer,  sodann  mit  dem  für  den  Dienst  nothwendagen  Beamten-  und  Ge- 
hilfenpersonal und  den  für  den  Localdienst  nöthigen  Specialcassirern 
und  Officialen  nebst  dem  untergeordneten  Hilfspersonal.  Dem  Ober- 
postamtsvorstande  liegt  die  Leitung  und  Beaufsichtigung  des  Post- 
betriebes im  ganzen  Oberamtsbezirke  ob  und  ist  derselbe  zunächst  hiefür 
verantwortlich.  Insbesondere  wird  es  ihm  zur  Pflicht  gemacht,  für  un- 
ausgesestzte  Controle  des  gesammten Dienstes  persönlich  und  durch  die 
L für  bestimmten  Nebenbeamten  zu  sorgen.  Alle  Berichte  und  Erlasse 
des  Oberpostamtes  sind  von  demVorstande  desselben  zu  unterzeichnen, 
ln  Abwesenheit  oder  sonstiger  Verhinderung  des  Oberpostamtsvor- 
standes ist  der  Postin  sp  ector  Stellvertreter  desselben  und  übernimmt 
für  die  Dauer  der  Stellvertretung  dessen  Geschäfte  und  die  Verantwort- 
lichkeit hiefür.  Der  Be  zirk  scas  sir  er  besorgt  mit  dem  controlirenden 
Beamten  und  dem  nöthigen  Hilfspersonal  lediglich  die  Cassa-  und  Rech- 
nungsgeschäfte nach  den  gegebenen  Instructionen.  ImUebrigen  richtet 
sich  die  Geschäftsbehandlung  nach  den  jeweilig  bestehenden  Bestim- 
mungen. -Die  Vorstände  der  Oberpostämter  sind  mindestens  3 mal  im 
Jahre  zur  Generaldirection  einzuberufen,  um  gemeinsame  Angelegen- 
heiten von  Bedeutung  mit  ihnen  zu  berathen  und  auf  kürzestem  Wege 
ihrer  Erledigung  zuzuführen,  zugleich  die  möglichst  gleichartige  Durch- 
führung wichtiger  Maassregeln  in  allen  Bezirken  zu  veranlassen  und 
zu  sichern.  j 

B.  Oberbahnämter.  Oberämter  für  den  Eisenbahndienst  sind 
zu  errichten  in  Augsburg , Bamberg , Ingolstadt , Kempten , München, 
Nürnberg,  Regensburg,  Rosenheim,  Weiden  und  Würzburg.  Die  Zu- 
theilung  der  Linien  erfolgt  durch  das  Staatsministerium  des  K.  Hauses 
und  des  Aeussern  Die  Oberbahnämter  werden  besetzt  mit  einem  Ober- 
bahninspector als  Vorstand,  mit  einem  Oberingenieur  oder  mit  einem 
Bezirksingenieur , mit  einem  Bezirksmaschinenmeister  und  einem  Be- 
zirkscassirer , sodann  dem  für  den  Dienst  nöthigen  Beamten-  und  Ge- 
hilfenpersonal. Die  Vorstände  der  Oberbahnämter  stehen  im  Range 
den  Oberpostmeistern  gleich.  Dem  Oberbahnam  tsvorstande  liegt 
die  Leitung  und  Beaufsichtigung  des  Bahnbetriebes  im  Oberamtsbe- 
zirke  ob  und  ist  derselbe  für  die  gesammte  Geschäftsführung  im  Allge- 
meinen verantwortlich.  Derselbe  hat  den  Geschäftsgang  zu  regeln,  den 
Dienst  in  allen  seinen  Abtheilungen  zu  überwachen  und  für  entspre- 
chendes Zusammenwirken  der  für  die  verschiedenen  Dienstszwejge  auf- 
gestellten Organe  zu  sorgen.  Das  gesammte  Personal  des  Bezirkes  ist 
demselben  untergeordnet.  Insbesondere  steht  dem  Oberbahninspector 
unter  alleiniger  Verantwortung  zu:  Die  Anordnung  bezüglich  der  Durch- 
führung der  Fahrpläne , die  Ueberwachung  der  Einhaltung  derselben, 
die  Ueberwachung  des  Personen-  und  Güterdienstes,  die  Inspection 
sämmtlicher  Stationen  und  Abfertigungsstellen,  die  Ertheilung  von 
Freifahrtsbewilligungen  nach  den  bestehenden  Normen.  Alle  Ausgaben 
auf  den  Linien  und  Stationen  des  Bezirkes,  insoweit  nicht  deren  Ueber- 
wachung zunächst  den  technischen  Beamten  des  Oberamtes  zugewiesen 
ist,  unterliegen  der  unmittelbaren  Controle  des  Oberbahninspectors  und 
ist  derselbe  für  Einhaltung  der  hiefür  gegebenen  Etats  verantwortlich. 
Zn m Vollzüge  der  ihm  zugewiesenen  Dienstesaufgabe  wird  dem  Ober- 
bahninspector die  nöthige  Zahl  von  Beamten  zugetheilt,  welche  er  zu 
den  ihm  obliegenden  Dienstgeschäften,  namentlich  auch  zur  Inspection 
und  Controle  verwenden  kann.  Mindestens  einmal  in  jedem  Monate  hat 
der  Oberbahninspector  selbst  sämmtliche  Bahnstrecken  des  Bezirkes 
zu  bereisen  und  die  Visitation  nach  Maassgabe  der  bestehenden  Anord- 
nungen zu  pflegen.  Der  dem  Oberamte  zugetheilte  Oberingenieur 
oder  Bezirksingenieur  hat  alle  bautechnischen  Angelegenheiten 
zu  bearbeiten.  Sämmtliche  Ingenieure  auf  den  Bahnlinien  des  Bezirkes 
mit  ihrem  Personal,  sind  bezüglich  ihrer  Dienstführung  der  unmittel- 
baren Ueberwachung  desselben  unterstellt  und  haben  sich  bei  Ausfüh- 
rung der  ihnen  zukommenden  Bahnunterhaltungs  - und  übrigen  Bau- 
arbeiten  nach  seinen  Anweisungen  zu  richten.  Ihm  steht  der  Vorschlag 


für  Ernennung  und  Beförderung  des  nicht  pragmatischen  Personals  der 
Bahnuntcrhaltuug  einschliesslich  der  Wechselwärter,  sowie  der  Antrag 
auf  Versetzung,  Sustentirung  und  Entlassung  dieses  Personals  zu.  Der 
Oberingenieur  (Bezirksingenieur)  hat  die  Bahnunterhaltungs-  und  Bau- 
materialienverwaltung für  den  Bezirk  zu  leiten,  die  Voranschläge  für 
die  im  Oberamtsbezirke  alljährlich  auszuführenden  Bahnunterhaltuugs- 
und  übrigen  Bauarbeiten  mit  Hilfe  der  Streckeningenieure  aufzustellen 
und  ist  für  zweckmässige  Ausführung  der  genehmigten  Bauten  und 
Einhaltung  des  hiefür  gegebenen  Etats  verantwortlich.  Der  dem  Ober- 
amte zugetheilte  B ezirksmaschinenmeister  hat  bezüglich  des 
maschinentechnischen  Dienstes  den  gleichen  Wirkungskreis  wie  er  dem 
Oberingenieur  (Bezirksingenieur)  in  Bezug  auf  den  bautechnischen 
Dienst  zugewiesen  ist.  Zu  seinem  Geschäftsbereiche  gehört  die  Ueber- 
wachung der  im  Oberamtsbezirke  befindlichen  Werkstätten  und  Maga- 
zine mit  Ausnahme  der  Centralwerkstätten  und  Centralmagazine.  Der 
Bezirkscas  sirer  ist  für  die  Erledigung  und  Ueberwachung  des  rein 
financiellen  Theiles  der  Geschäftsführung  des  Oberamtes  aufgestellt. 
Die  Erlasse  des  Oberbahnamtes  an  die  untergeordneten  Organe  des 
technischen  Dienstes  haben,  wenn  sie  bau-  oder  maschinentechnische 
Angelegenheiten  betreffen,  die  Mitunterschrift  des  technischen  Beamten 
zu  tragen.  In  Abwesenheit  oder  sonstiger  Verhinderung  des  Oberbahn- 
amtsvorstandes  ist  der  Oberingenieur  (Bezirksingenieur)  dessen  Stell- 
vertreter. Zur  Ordnung  von  Angelegenheiten , welche  mehrere  Dienst- 
zweige betreffen,  sollen  regelmässig  wöchentlich  einmal  Conferenzen 
zwischen  dem  Oberbahninspector,  dem  Oberingenieur  (Bezirksingenieur) 
und  dem  Bezirksmaschinenmeister  stattfinden,  über  deren  Ergebnisse 
eine  kurze  Registratur  aufzunehmen  ist.  In  dringenden  Fällen  sind  der- 
artige Angelegenheiten  auf  kürzestem  Wege  in  persönlichem  Benehmen 
der  betheiligten  Beamten  zu  erledigen.  Die  Vorstände  sämmtlicher 
Oberbahnämter  sind  mindestens  dreimal  im  Jahre  gleichzeitig  zur  Ge- 
neraldirection einzuberufen,  um  gemeinsame  Angelegenheiten  von  Be- 
deutung mit  ihnen  zu  berathen  und  ihrer  Erledigung  zuzuführen, 
zugleich  auch  die  möglichst  gleichartige  Durchführung  wichtiger  Maass- 
regeln in  allen  Bezirken  zu  veranlassen  und  zu  sichern.  Zu  gleichem 
Zwecke  hat  auch  die  Einberufung  der  denOberbahnämtern  zugetheilten 
Oberingenieure  (Bezirksingenieure)  sowie  der  Bezirksmaschinenmeister 
wenigstens  eben  so  oft  stattzufinden.  _ 

D en  Mittel  stellen  untergeordnete  Behörden  und  Or- 
gane (Abschnitt  V der  Verordnung  vom  16.  September  1868.).  A.  Die 
den  Oberämtern  untergeordneten  Post-  und  Lisenbahnbehörden  und 
Abfertigungs stellen  sind  je  nach  dem  Umfange  der  ihnen  zufallenden 
Geschäfte:  I.  Aemter,  II.  Verwaltungen,  III.  Expeditionen,  IV.  Anhalt- 
stellen. DieAemter  heissen,  wenn  sie  lediglich  den  Postdienst  versehen, 
Postämter,  wenn  ihnen  lediglich  der  Bahnbetrieb  zugewiesen  ist,  Bahn- 
ämter und  bei  gemischtem  Dienste,  Post-  und  Bahnämter;  der  Vorstand 
derselben  ist  im  1.  Falle  Postmeister,  in  allen  übrigen  Fällen  Inspector 
Die  Inspectoren  sind  zugleich  Aufsichtsorgane  für  den  1 ahrdienst  auf 
den  ihnen  speciell  für  diesen  Zweck  zugewiesenen  Bahnstrecken  nach 
den  hiefür  zu  erlassenden  Bestimmungen.  Bei  den  grösseren  Aemtern 
sind  dem  Inspector  ein  oder  mehrere  Stellvertreter  für  den  Fahrdienst 
zuzutheilen.  Bei  den  Aemtern  mit  gemischtem  Dienste  werden  für  die 
Conception  und  das  Rechnungswesen  der  Post  und  der  Eisenbahn  be- 
sondere  Beamte  aufgestellt  und  obliegt  dem  Cassabeamten  der  Post  zu- 
gleich  die  unmittelbare  Leitung  des  Postdienstes.  . Bezüglich  des  Per- 
ceptions-  und  Cassawesens  steht  dem  Inspector  die  Aufsicht  zu.  Der 
Verwaltung  der  Cassen  bleibt  er  enthoben.  Dem  Inspector  sind  sämmt- 
liche Beamte  und  Bedienstete  der  Station  untergeben.  Er  übt  die  Bahn- 
polizei und  Disciplin  in  seiner  Station  aus  und  ist  ihm  sowohl  in  dieser 
Beziehung,  als  auch  hinsichtlich  des  Fahrdienstes  das  Maschinenper- 
sonal unterstellt.  Er  ist  für  den  gesammten  Betriebsdienst  der  Station 
und  für  den  Fahrdienst  auf  der  ihm  zugewiesenen  Strecke  verantwort- 
lich. Die  Verwaltungen  und  Expeditionen  haben  entweder  ge- 
mischten Dienst  oder  lediglich  Post-  oder  Eisenbahndienst.  Bei  \ er- 
waltungen  und  Expeditionen  mit  Eisenbahndienst  oder  gemischtem 
Dienst  ist  dem  Vorstande  das  gesammte  Personal  der  Station  und  das 
Zugbegleitungspersonal  während  der  Dauer  des  Aufenthaltes  in  den 
Stationen  untergeordnet  und  steht  demselben  die  Ausübung  der  Bahn- 
polizei und  Disciplin  in  seiner  Station  nach  den  jeweils  bestehenden 
Normen  zu.  Den  untergeordneten  Behörden  und  Expeditionen  kann 
neben  dem  Post-  und  Eisenbahndienste  auch  der  Telegraphendienst 
übertragen  werden.  Die  Pflichten  und  Befugnisse  der  Haltcstellauf- 
seher  werden  in  jedem  einzelnen  Falle  nach  der  Bedeutung  des  Ver- 
kehrs der  einzelnen  Haltstellen  besonders  geregelt.  Die  Aemter , Ver- 
waltungen und  Expeditionen  mit  gemischtem  Dienste  sind  zunächst  den 
Oberbahnämtern,  bezüglich  des  Postdienstes  den  Oberpostämtern  unter- 
geordnet. 

B.  Den  Oberbahnämtern  werden  ferner  untergeordnet  die  Bahn- 
ingenieure und  die  Betriebswerkstätten.  Die  Dienstesaufgabe,  der 
er steren,  sowie  der  bei  denBetriebswerkstätten  angestellten  maschinen- 
technischen und  Magazinbeamten,  wird  durch  besondere  Instructionen 
geregelt.  SonstigeBehörden.  Die  Central  Werkstätten  und  Central- 
magazine, das  Canalamt,  das  Betriebsamt  der  Bodenseedamptschifffahrt, 
die  Telegragrapheninspectoren,  sowie  die  selbstständigen  Telegraphen- 
stationen bleiben  wie  bisher  der  Generaldirection  der  K.  Verkehrsan- 
stalten unmittelbar  untergeordnet  und  hat  sich  deren  Dienstesaufgabe 
nach  den  desfalls  bestehenden  besonderen  Bestimmungen  zu  beme  ssen 
Mit  der  Durchführung  gegenwärtiger  Verordnung  wird  das  Staats- 
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ministerium  des  K.  Hauses  und  des  Aeussern  beauftragt  mit  dem  An- 
hänge, dass  die  hienach  eintretenden  Aenderungen  bis  zum  1.  Januar 
1{?76  ins  Leben  zu  treten  haben. 

* Zwickau  - Lengenfeld  - Falkensteiner  Eisenbahn.  Die  am 
6 d Mts  von  den  Herren  Geh.  Finanzr.  Köpke,  Finanzr.  Haibauer, 
Directionsrath  Keil,  Ober-Ingenieur  Bake  und  Betriebs-Oberinspector 
Falkenstein  vorgenommene  technische  Prüfung  des  Bahnkörpers  mit 
seinen  Kunst-  und  Hochbauten , sowie  der  Betriebsausrüstung  für  die 
Zwickau -Lengenfeld -Falkensteiner  Eisenbahn  hat  einen  allseitig  be- 
friedigenden Eindruck  hinterlassen.  Nach  Eingang  der  Tarifgenehmi- 
gung wird  nunmehr  die  vielseitig  gewünschte  durch  allerhand  Misslich- 
keiten verzögerte  Betriebseröflnung  dieser  Bahn  noch  im  November  er. 
erfolgen  können.  Für  die  Aufbringung  der  noch  erforderlichen  Geld- 
mittel mit  Hilfe  der  bereits  im  Mai  d.  J.  genehmigten  Prioritätsanleihe 
sind  Verhandlungen  angestrebt , von  deren  Realisirung  die  Inbetrieb- 
setzung der  Bahn  mit  abhängig  ist. 

\\r Neumünster-Oldesloe.  Die  Abnahme  der  Bahn  durch 

den  Eisenbahncommissär  ist  auf  den  16.  d.  M.  festgesetzt;  die  Eröffnung 
der  genau  6 Meilen  langen  Bahn  wird  voraussichtlich  am  1.  December 
stattfinden.  Die  Verzögerung  der  Fertigstellung  ist  nicht  wie  in  No.  85 
mitgetheilt  wurde,  durch  die  Prätensionen  des  Gründercomites  Berlin- 
Kiel  hervorgerufen,  sondern  durch  die  divergirenden . Ansichten  der 
Regierung  über  die  Lage  des  Bahnhofs  wegen  der  Saline , und  denen 
der  Stadt  Segeberg.  Die  übrige  Bahnstrecke  war  bereits  fertig,  als  die 
Bahnhofsfrage  erst  erledigt  wurde. 

- W-  Neumünster-Tönninger  Bahn.  Der  erste  Spatenstich  ist  bei 
Neumünster  am  6.  November  geschehen.  Die  Lieferung  der  Schienen 
hat  das  Osnabrücker  Stahlwerk , die  der  Laschen  die  Hörde , die  der 
Bolzen  und  Nägel  Funk  und  Zurek  in  Hagen  erhalten.  Die  Bauerlaub- 
niss  ist  durchgehends  ertheilt , so  dass  in  aller  Kürze  mit  dem  Bau  an 
vielen  Punkten  begonnen  werden  soll;  die  Vollendung  der  Bahn  Ende 
1876  ist  nicht  unmöglich. 

Ausland. 

— st.  — Die  Uetlibergbahn.  Diese  am  12.  Mai  1875  dem  regel- 

mässigen Betriebe  übergebene  Bahn  ist  ein  neuer  Triumph  der  Wissen- 
schaft und  menschlichen  Thatkraft,  denn  sie  enthält  Steigungen  von 
50 70  Proc.,  also  die  stärksten  Steigungen,  welchejbis  jetzt  ohne  künst- 

liche Adhäsion  mit  gewöhnlichen  Locomotiven  regelmässig  befahren 

werden.  ^ , 

Die  Anwendung  eines  besonderen  Bergbahnsystems  hatte,  der 
eigenthümlichen  Terrainverhältnisse  wegen,  einen  der  beiden  folgenden 
Uebelstände  mit  sieh  gebracht.  Entweder  hätte  man  die  Strecke  von 
der  Stadt  Zürich  bis  zum  Fusse  des  Berges,  in  der  die  Steigungen  nur 
gering  sind,  mit  gewöhnlichen  Locomotiven  betreiben  und  erst  von  dort 
an  mit  einer  Zahnradlocomotive  fahren  müssen ; das  wäre  aber  ein  Be- 
trieb gewesen,  der  bei  der  Kürze  der  ganzen  Strecke  mit  Rücksicht  so- 
wohl auf  die  Kosten,  als  auch  auf  die  Annehmlichkeit  der  Passagiere 
für  vollkommen  unzulässig  erklärt  werden  musste.  Oder  man  hätte  mit 
den  Zahnradlocomotiven  bis  in  die  Stadt  fahren  können.  Solche  Loco- 
motiven sind  aber  für  die  nothwendig  langsamere  Fahrt  auf  den  stärkeren 
Steigungen  construirt  und  würden  auf  der  Strecke  von  der  Stadt  bis 
zum  Fusse  des  Berges  auch  nicht  erheblich  schneller  fahren,  können. 
Diese  ungewöhnlich  langsame  Eisenbahnfahrt  in  der  Ebene. liess  eine 
solche  Art  des  Betriebes  auch  als  zu  unvortheilhaft  erscheinen.  Die 
Experten  empfahlen  daher  einstimmig  die  Anwendung  gewöhnlicher 
Locomotiven,  wobei  sie  Steigungen  bis  zu  75  Proc.  als  zulässig  erklärten. 
Bei  Ermittelung  des  definitiven  Trace  gelang  es  jedoch  eine  Maximal- 
steigung von  70  Proc.  zu  erreichen. 

Die  Bahn  hat  eine  horizontale  Gesammtlänge  von  9167  m,  die 
Steigung  ist  im  Thale  eine  geringere,  erst  am  Abhange  des  Berges  wird 
sie  grösser  und  erreicht  in  dem  letzten  810  m vor  der  Station  Uetliberg 
70  Proc.  Dabei  sind  ziemlich  scharfe  Curven  unvermeidlich  gewesen. 
Als  Minimalradius  ist  auch  für  die  grösste  Steigung  von  70  Proc.  der- 
j eilige  von  150  m angenommen  worden,  doch  musste  an  einer  Stelle  auf 
185  m hinuntergegangen  werden  und  zwar  in  einer  Steigung  von  67  Proc. 
Die  gesammte  Höhendifferenz  beträgt  zwischen  den  beiden  Endstationen 
399  m.  Der  Oberbau  besteht  bei  normaler  Spurweite  aus  breitbasigen 
Schienen  vom  110  mm  Höhe,  100  mm  Breite  am  Fuss,  56  mm  Breite  am 
Kopf  und  13  mm  Stärke  am  Steg.  Das  Gewicht  der  Schienen,  pro  lauf,  m 
beträgt  30  k.  Die  Locomotiven  sind,  um  etwas  leichtere  Schienen  zuzu- 
lassen, als  dreigekuppelte  Tendermaschinen  construirt  Um  bei  der 
Thalfahrt  die  Regulirung  der  Geschwindigkeit  ganz  dem  Führer  in  die 
Hand  zu  geben,  besitzt  die  Locomotive  eine  Luftbremse  von  principiell 
gleicher  Construction  wie  sie  auch  an  den  Rigibahnmaschinen  ange- 
bracht ist.  Ausserdem  können  noch  die  Vorder-  und  Hinterachse  mit 
einer  Backenbremse  gebremst  werden,  die  aber  nicht,  wie  sonst,  durch 
eine  Schraube  angezogen  wird,  sondern  durch  Umlegen  eines  Hebels. 
So  kann  man  die  Bremse  augenblicklich  in  Thätigkeit  setzen ; sie  wird 
aher  nicht  zum  Bremsen  auf  der  Strecke,  sondern  nur  zum  Anhalten 
auf  den  Stationen  benutzt. 

Die  Maschine  befindet  sich  stets  auf  der  Thalseite  des  Zuges,  um 
Unfälle  durch  Brüche  von  Kuppelungen  zu  vermeiden.  Auf  diese  Art 


ist  die  Fahrt  vollkommen  sicher  gemacht.  Bei  der  Bergfahrt  nämlich 
hat  die  Adhäsion  der  Maschine  nicht  nur  das  Gewicht  des  Zuges  zu 
heben,  sondern  auch  die  Bahnwiderstände  desselben  zu  überwinden. 
Bei  der  Thalfahrt  dagegen  heben  die  Bahnwiderstände  einen  Theil 
des  Einflusses  der  Schwerkraft  auf,  so  dass  der  Druck  gegen  die  Loco- 
motive kleiner  ausfallen  muss.  Und  wenn  sie  im  Stand,  war,  deD  Zug 
hinaufzustossen,  so  muss  sie  ihn  in  Folge  dessen  auch  bei  der  Thalfahrt 
erst  recht  sicher  halten  können.  Für  alle  Fälle  ist  übrigens  jeder 
Wagen  mit  einer  kräftigen  Schraubenbremse  versehen,  welche  ihm  auch 
auf  der  stärksten  Steigung  anzuhalten  gestattet. 

Um  bei  ausnahmsweise  schlechtem  Schienenzustande  doch  die 
nöthige  Adhäsion  zu  erhalten,  sind,  wie  auch  bei  anderen  Locomotiven, 
Sandkasten  vorhanden.  Das  Sanden  ist  aber  für  Schienen  und  Bandagen 
nachtheilig,  und  da  bekanntlich  ganz  nasse  und  dadurch  gereinigte 
Schienen  beinahe  den  gleichen  Reibungsconfficienten  ergeben 
wie  ganz  trockene,  so  sind  vor  und  hinter  den  Rädern  Röhrchen  ange- 
bracht, mittelst  deren  man  die  Schienen  durch  Wasser  säubern  kann. 
Die  thalseitige  Stellung  der  Locomotive  ist  übrigens,  wenigstens  für  die 
Bergfahrt,  auch  in  dieser  Hinsicht  vortheilhaft,  da  die  Räder  der  vorn 
befindlichen  Wagen  die  Schienen  einigermaassen  reinigen.  Die  vor  der 
Eröffnung  der  Bahn  unter  erschwerenden  Umständen  vorgenommenen 
Probefahrten  haben  vollkommen  befriedigt  und  gezeigt,  dass  die  Loco- 
motiven die  an  sie  gestellten  Bedingungen  sehr  reichlich  erfüllen.  So 
hat  die  Theorie  gegenüber  allerlei  Bedenklichkeiten  und  Einwänden 
ihr  Recht  behauptet.  Das  Befahren  von  Steigungen  bis  zu 
70  Proc.  und  auch  noch  etwas  höher  mittelst  Adhäsions- 
Locomotiven  ist  mit  vollkommener  Sicherheit  möglich. 

Seit  dem  1.  Mai  gehen  täglich  regelmässig  5 bis  6 Züge  in  beiden 
Richtungen,  und  müssen  häufig  Doppelzüge  veranstaltet  oder  Extra- 
züge  eingeschoben  werden.  Jeder  Zug  besteht  aus  2,  nach  Bedürfniss 
auch  3 Wagen  und  1 Locomotive.  Die  Fahrzeit  beträgt  30  Minuten  m 
jeder  Richtung.  Bei  den  gegenwärtigen  Betriebsmitteln  (3  Locomotiven 
und  9 Personenwagen)  ist  die  Maximalleistung  auf  360  Personen  be- 
schränkt, welche  im  Zwischenräumen  von  circa  2 Stunden  befördert 
werden  können.  In  Folge  von  Reparaturen  etc.  kann  aber  die  Leistungs- 
fähigkeit erheblich  vermindert  werden.  Der  Verwaltungsrath  hat  sich 
daher  schon  jetzt  genöthigt  gesehen,  eine  Vermehrung  des  Betriebs- 
materials zu  beantragen  und  das  Anlage-Capital  von  1 000  090  Frcs.  aut 
1 500  000  Frcs.  zu  erhöhen.  An  Baukosten  waren  bis  Ende  1874  voraus- 
gabt 1 029  298  Frcs.  ...  . . 

Die  Betriebsergebnisse  sind  nicht  minder  günstig,  wie  bei  der 
Viznauer  Rigibahn.  Vom  12.  Mai  bis  20.  August  wurden  befördert 
57  260  Personen  und  93  763  Doppel-Ctr.  Güter  und  dafür  vereinnahmt 
95  103  Frcs.  Die  grösste  Frequenz  war  am  8.  August,  an  welchem  Tage 
1130  Personen  bergwärts  und  1040  Personen  thalwärts  befördert  wurden, 
mit  einer  Einnahme  von  circa  3100  Frcs. 

Der  Oberingenieur  Tob ler  in  Zürich  leitete  den  Bau  des  ganzen 
Unternehmens  mit  grosser  Sachkenntniss  und  Umsicht,  sowie  er  den 
Bau  mit  ausserordentlicher  Sorgfalt  und  musterhafter  Oeconomie  duich- 
führte;  derselbe  fungirt  gegenwärtig  auch  als  Betriebsdirector. 

(Nach  dem  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.) 

x Schweizer  Westbahn.  Nachdem  bei  der  Generalvei- 

sammlung  der  Actionäre  vom  28.  August  d.  J.  in  Folge  der  Nicht- 
Billigung  der  Geschäftsführung  durch  die  Versammlung  der  Ver- 
waltungsrath  seinen  Rücktritt  erkärt  hatte,  wurde  die  Einsetzung  einer 
Executiv- Commission  beschlossen,  welcher  die  Aufgabe  übertragen 
wurde, 

a)  die  Unterhandlungen  fortzusetzen,  welche  die  financiellen  Ver- 
hältnisse der  Gesellschaft  erheischten,  . 

b)  der  Generalversammlung  ein  Project  über  Revision  der  Statuten 

vorzulegen. 

Bei  der  wieder  am  11.  October  c.  zu  Lausanne  stattgehabten 
Generalversammlung  legte  nunmehr  die  obenbezeichnete  Commission 
den  Entwurf  eines  mit  einer  unter  dem  Namen  „Societe  suisse  pour 
l’industrie  des  Chemins  de  fer“  gebildeten  Actiengesellschaft  abzu- 
schliessenden  Vertrages  vor. 

Dieser  Entwurf  wurde  in  der  Generalversammlung  mit  5561  gegen 
1111  Stimmen  angenommen. 

Diesem  Vertrage  entnehmen  wir  folgende  Bestimmungen: 

Die  Schweizerische  Westbahn  nimmt  ein  Anlehen  von  20  Mill.  I res. 
auf,  welches  am  31.  December  1871  rückzahlbar  ist. 

Die  betreffenden  Obligationen  haben  einen  Zins  von  5 Proc.,  und 
sollen  denen  des  Anlehens  vom  Jahre  1873  gleichstehen. 

Die  betreffenden  20  000  Obligationen  werden  von  der  Societe  suisse 
zum  Course  von  800  Frcs.  übernommen.  . . ,,  .. 

Der  Societe  suisse  wird  vom  1.  Januar  1876  an  ein  gewisser  Antheil 
an  den  Einnahmsüberschüssen  der  Bahn  eingeräumt  und  soll  bei  der 
Westbahn-Gesellschaft  durch  eine  Delegation  vertreten  sein,  welcher 
ausgedehnteste  Ueberwachung  des  Betriebes,  des  Baues  und  des 
Rechnungswesens,  und  die  Berechtigung  zustehen  soll,  der  Bahnver- 
waltung geeignete  Bemerkungen  zu  machen. 

Die  Leitung  soll  einem  einzigen  Director  übertragen  werden, 
welcher  von  dem  Verwaltungsrathe  der  Gesellschaft,  unter  Zustimmung 
der  vorbezeichneten  Delegation  zu  ernennen  ist.  , 

Streitigkeiten  unter  den  Vertragstheilen  sollen  durch  gemeinschatt- 


lieh  zu  bestellende  Schiedsrichter,  eventuell  durch  den  Präsidenten 
des  Bundesgerichtes  entgiltig  entschieden  werden. 

Der  Vertrag  tritt  alsbald  nach  Genehmigung  der  nothwendigen 
Statuten  - Abänderungen  durch  die  hierzu  zuständigen  Behörden  — 
welche  längstens  bis  zum  30.  November  d.  J.  zu  bewirken  ist,  in  Wirk- 
samkeit. 


— r — Italien.  (Eisen  bahne  innahmen  im  Monat  August 
1875.)  Nach  der  von  der  Special-Direction  der  Eisenbahnen  beim 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  bekannt  gegebenen  Zusammen- 
stellung betrugen  die  Gesammteiunahmen  der  Eisenbahnen  im  Monate 
August  d.  J.  12730  630  £,  gegen  12  336  600  £ im  gleichen  Monate 
des  Vorjahres.  Es  ergibt  sich  sohin  für  den  Monat  August  1875  eine 
Mehreinnahme  von  394  030  £. 

Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien  betrug  im  Monat 
August  1874:  7023  Km,  im  Monat  August  1875:  7506  Km,  sohin  um 
483  Km  mehr. 

Im  Monate  August  1.  J.  fand  eine  weitere  Ausdehnung  der  Betriebs- 
länge nicht  statt.  Die  Betriebslänge  von  7506  Km  bestand  bereits  im 
Monate  Juli. 

Von  der  oben  angegebenen  Einnahmesumme  von  12  730  630  £ 
entfallen 


6 536  220  £ auf  den  Personenverkehr, 


240  892  £ ., 
1 123  720  £ .', 
4 798  325  £ „ 
31  973  £ ,, 


„ Gepäckverkehr, 

,,  Güterverkehr  mit  grosser^  j Geschwindigkeit, 
„ verschiedene  Einnahmen. 


i.  S.  12  730  630  £. 


Werden  zu  dieser  Summe  die  in  den  vorhergegangenen  Monaten 
erzielten  Einnahmen  mit  80  173  319  £ hinzugerechnet,  so  ergibt  sich 
die  Gesammtsumme  von  92  903  944  £,  welche  der  Gesammtsumme  der 
Einnahmen  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  gegenüber  eine 
Mehrung  von  2 306  938  £ ausweist. 

Nach  den  Einnahmen  der  einzelnen  Bahnen  ergeben  sich  folgende 
Ziffern: 


Einnahmen  im 

Kilom. 

v.  1.  Jan.  bis 

Gegen  das 

BI.  Aug1.  1875. 

Einn. 

31.  Aug.  1875 

Vorjahr 

£ 

£ 

£ 

£ 

Staats-Bahnen . . . 

1 531 124 

1084 

11087  032 

+2  741314 

Oberital.  Bahnen  . . 

6 923  621 

2598 

49  744  075 

-767  787 

Römische  Bahnen 

2157190 

1333 

16  954  652 

—11462 

Süd-Bahnen  . . . 

1 944  258 

1340 

13  869  358 

—191 

Sardinische  Bahnen  . 

87  384 

439 

664  750 

+60  531 

Cremona-Mantua 

36  973 

606 

282  325 

+282  325 

Turin- Cirie  .... 

35  475 

1689 

223  053 

—165 

Turin-Tivoli  . . . 

14  605 

1217 

78  699 

+2073 

12  730  630 

1711 

92  903  944 

Mon.  d.  Str.  f.  No.  42. 


— r — Italien.  Ueber  den  Verkehr  auf  der  Station  Mailand  in 
der  Zeit  vom  15.  bis  19.  Oetober  aus  Anlass  des  Besuches  des  Deutschen 
Kaisers  bringt  der  Monitore  delle  Strade  ferrate  folgende  Mittheilung : 
Die  Zahl  der  während  des  angegebenen  Zeitraumes  in  Mailand  ange- 
kommenen Personen  beträgt  ca.  149  000;  abgereist  sind  zwischen  dem 
18.  und  23.  Oetober  146  000  Personen. 

Ausserdem  wurden  8000  Mann  Truppen  nach  Mailand  und  von  da 
weg  befördert;  der  gesammte  Verkehr  umfasste  sohin  in  diesen  wenigen 
Tagen  mehr  als  300  000  Personen. 

Am  18.  Oetober  allein  trafen  64  Züge  mit  60000  Personen  ein;  in  der 
Nacht  vom  18.  auf  den  19.  Oetober  wurden  in  Mailand  14  Züge  abge- 
fertigt, welche  15  000  Personen  in  ihre  betreffenden  Wohnorte  zurück- 
beförderten. Ungeachtet  dieses  ausserordentlichen  Verkehres  ist  keine 
Störung  zu  beklagen,  was  sicher  ein  Zeugniss  der  Leistungsfähigkeit 
und  vorzüglichen  Organisation  der  Oberitalienisehen  Bahnen  ist. 

Vom  1.  Januar  1876  ab,  soll  das  Regierungs-Commissariat  für  die 
Oberitalienischen  Bahnen  von  Turin  nach  Mailand  verlegt  werden. 

M.  d.  St.  ferr. 


— r — Frankreich.  Am  6.  Oetober  1.  J.  hat'die  feierliche  Eröffnung 
der  Bahn  von  Chälons-sur-Marne  nach  Orleans  stattgefunden,  während 
am  10.  Oetober  d.  J.  die  feierliche  Eröffnung  der  Eisenbahn  von  localem 
Interesse  von  Saint-Quentin  nach  Guise  stattfand.  J.  d.  Ch.  d.  f.  N.  41. 

— r — Corsica.  Der  Moniteur  des  Interets  Materiels  No.  41 

begleitet  die  Mittheilung  von  einem  ihm  berichteten  Beschlüsse  des 
Generalrathes  von  Corsica,  nach  welchem  eine  Eisenbahnverbindung 
zwischen  Ajaccio  und  Bastia  hergestellt  werden  soll,  mit  folgenden 
Bemerkungen : Bei  den  Schwierigkeiten  welchen  die  Ausführung  dieses 
Projeetes  in  Folge  der  Terrainverhältnisse  der  Insel  begegnen  wird, 
möchte  es  sich  empfehlen,  nicht  zu  bestimmt  auf  dessen  Realisirung 
zurechnen.  Gleichwohl  dürfte  das  Vorhaben  verwirklicht  werden  können, 
wenn  man  sich  auf  schmalspurige  Bahnen  beschränken  würde,  welche 
wahrscheinlich  allein  im  Stande  sein  könnten,  die  fast  unüberwindlichen 
Hindernisse  zu  beseitigen,  welche  von  der  Natur  aus  einer  solchen 
Unternehmung  in  Corsica  bereitet  sind.  M.  d.  J.  M.  No.  71. 


— r — Niederlande.  Nach  ziemlich  langen  Berathungen  hat  die 
zweite  Kammer  der  Generalstaaten  mit  65  gegen  7 Stimmen  den  Gesetz- 
entwurf über  den  Bau  eines  Ergänzungs-Bahn-Netzes  auf  Staatskosten 
angenommen. 

Das  Gesetz  umfasst  nach  dem  Ergebnisse  der  Debatten  folgende 
Linien: 

1.  Von  Zwolle  nach  Almelo. 

2.  Von  Dordrecht  über  Gorcum  und  Tiel  nach  Eist. 

3.  Von  Amesfoort  über  Rhenen  nach  Nymegen. 

4.  Von  der  Gegend  von  Zaan  über  Purmerend  und  Hoorn  nach 
Enkhuizen. 

5.  Von  Stavoren  über  Hindelsopen  und  Sueek  nach  Leeuwarde. 

6.  Von  Nymegen  über  das  linke  Ufer  der  Maas  nach  Venloo. 

7.  Von  Rotterdam  oder  Schiedam  über  Vlaardingen  und  Maassluis 
gegen  Hock  van  Holland. 

8.  Von  Zraluwe  nach  Bois-le-Duc. 

9.  Von  Groningen  nach  Delfzyl.  M.  d.  J.  M.  No.  44. 

— Rn.  — Norwegen.  Das  Storthing  hat  im  Juni  d.  J.  den  Bau 
folgender  schmalspurigen  Bahnen  für  Rechnung  der  Staatscasse  unter 
nachstehenden  Modificationen  beschlossen. 

A.  Hamar-Eidsvold.  Die  Bahn  führt  von  einem  Punkt  der 
Hamar-Grundset  Bahn  bei  Hamar  durch  Stange  südlich  vom  Mjösee 
nach  Eidsvold.  Von  den  Komünen  und  Privaten  ist  ein  Beitrag  im 
Betrage  von  300  000  Spd.  gegen  Actien  zu  zeichnen,  wovon  circa  die 
Hälfte  in  zehn,  und  der  Rest  in  vierzig,  halbjährlichen  Terminen  zu 
zahlen  ist.  Die  Bahn  wird  entweder  unter  gemeinschaftlichen  Betrieb 
mit  einer  grösseren  oder  kleineren  Linie  oder  Gruppe  von  Linien  gesetzt 
mit  der  Bedingung  einer  gegenseitigen  Abrechnung  über  die  Einnahmen 
und  Ausgaben  der  verschiedenen  Linien , oder  in  eine  vollständige 
öconomische  Gemeinschaft  mit  einer  grösseren  oder  kleineren  Linie 
oder  Gruppe  von  Linien  oder  einer  allgemeinen  Norwegischen  Staats- 
eisenbahninteressentschaft gebracht. 

Der  Staat  erhält  für  seinen  Zuschuss  Actien. 

Für  den  Budgettermin  vom  1.  Juli  d.  J.  bis  1.  Juli  1876  ist  die 
Summe  von  250(  00  Spd.  bewilligt  unter  der  Bedingung,  dass  der 
während  dieser  Zeit  fällige  Beitrag  der  Komünen  und  Privaten  für  die 
Staatscasse  vereinnahmt  wird. 

B.  Bergen- Vossevangen  soll  unter  ganz  gleichen  Bedingungen 

febaut  werden,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  das  von  Komünen  und 
rivaten  zu  zeichnende  Actiencapital  700  000  Spd.  betragen  soll,  und 
dass  zum  Beginn  des  Baues  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  d.  J-  bis  dahin  1876 
nur  die  Summe  von  100  OOl)  Spd.  bewilligt  ist. 

C.  Dramm en  - Skien.  Auch  diese  Bahn  soll  unter  denselben 
Bedingungen,  wie  die  Strecke  Hamar-Eidsvold,  gebaut  werden,  jedoch 
mit  derModification,  dass  das  von  Komünen  und  Privaten  aufzubringende 
Actiencapital  auf  850  000  Spd.  normirt  worden  ist,  und  dass  für  den 
Budgettermin  vom  1.  Juli  d.  J.  bis  dahin  1876  zum  Beginn  des  Baues 
dieser  Linie  auf  der  Streke  Drammen-Laurvik  gleichfalls  nur  100  000 
Spd.  bewilligt  sind.  Die  Bahn  soll  von  Drammen  um  Holmestand  über 
Nykirke,  Rygland,  Tokerud  und  Laurvik  nach  Skien  führen  mit  einer 
Seitenlinie  nach  Horten. 

Mit  dem  Bau  der  Strecke  Hamar-Eidsvold  soll  erst  dann  begonnen 
werden,  wenn  wegen  des  Durchgangverkehrs  über  diese  Strecke  mit 
der  Norwegischen  Haupteisenbahn  ein  solches  Uebereinkommen  ge- 
troffen ist,  wie  die  Regierung  es  für  annehmbar  erachtet. 

Juristisches. 

Frachtgeschäft.  Durch  die  Unterschrift  eines  dem 
Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  ent- 
sprechenden Frachtbriefes  unterwirft  sich  der  Absender 
allen  Bestimmungen  dieses  Reglements  und  auch  des  ge- 
hörigen publicirten  Zusatztarifs  vom  3.  Juli  1872.  Eine 
specielle  Verabredung  mit  dem  Güter-Expeditor  der  be- 
treffenden Eisenbahn,  insoweit  sie  eine  anderweite  Rege- 
lung der  Transportgebühren  bezweckt,  braucht  demnach 
von  der  Eisenbahngesellschaft  nicht  berücksichtigt  zu 
werden. 

Der  Kaufmann  K.  übergab  einem  Güterexpedienten  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  ein  Frachtgut  mit  Werthangabe  in 
der  Meinung,  dass  ein  Specialtarif  für  Geldsendungen  nicht  bestehe. 
Der  Expeditor  bestärkte  ihn  in  dieser  Meinung  und  K.  vereinbarte  mit 
dem  Expeditor  die  Fracht  auf  1 Thlr.  11  Sgr.  und  eine  Versicherungs- 
prämie von  1 Thlr.  1 Sgr.  Diese  Beträge  wurden  von  K.  gezahlt  und 
der  reglementsmässig  ausgestellte  Frachtbrief  von  ihm  unterzeichnet. 
Nachträglich  stellte  sich  heraus,  dass  der  Expeditor  in  der  Annahme, 
für  Geldsendungen  bestehe  kein  Special-Tarif,  sich  geirrt  hat  und  die 
Eisenbahnverwaltung  erhob  in  Folge  dessen  den  fehlenden  Betrag.  K. 
klagte  hierauf  gegen  die  Eisenbahngesellschaft  auf  Zurückerstat- 
tung der  seiner  Meinung  nach  zu  viel  erhobenen  Gebühren, 
wurde  jedoch  vom  Kammergericht  mit  seiner  Forderung  zurückgewiesen, 
weil  der  Expeditor  nur  innerhalb  der  bestehenden  Tarife  zum  Ab- 
schlüsse von  Frachtverträgen  ermächtigt  gewesen  sei  Durch  tarif- 
widrige Frachtabmachungen  beziehentlich  durch  falsche  An- 
gaben über  den  Inhalt  der  Tarife  aber  könne  der  Expeditor  sich 
dem  Kläger  gegenüber  selbst  verantwortlich  gemacht  haben , die 
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Verklagte  aber  habe  derartige  Vollmachtsüberschreitungen  und  der- 
artiges Versehen  ihres  Beamten  nicht  zu  vertreten.  Dieser  Auffassung 
schloss  sich  auch  das  Keichs-Oberhandels-Gericht  an , und  wies  dem- 
gemäss die  gegen  das  Erkenntnis  des  Kammergerichts  erhobene 
Nichtigkeitsbeschwerde  zurück.  ,.Die  Grundlage  der  Entscheidung  des 
Appellationsrichters,“  führt  das  Erkenntnis  des  Reichs-Oberhandels- 
Geriehts  aus,  „ist  in  folgender  Erwägung  desselben  zu  suchen:  Klager 
habe  in  dem  von  ihm  selbst  producirten  und  den  §§  4 und  o sub.  B.  des 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  genau  entsprechenden 
Frachtbriefe,  sich  durch  seine  Namensunterschrift  all  en  Bestimmungen 
unterworfen,  welche  nach  dem  Reglement  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen bezw.  der  dazu  gehörigen  Bahnen  auf  diese  ben- 
dun0,  zur  Anwendung  kommen,  und  hieraus  folge,  dass  er  auch 
den  gehörig  publicirten  Zusatztarif  vom  3 Juli  1872  als  maassgebend 
gelten  lassen  müsse.  Hiermit  in  Verbindung  steht  die  unmittelbai  vor- 
hergehende Erwägung,  dass  die  Eisenbahnen  auch  ohne  ausdrück- 
liche Verabredung  für  jeden  von  ihnen  ausgeführten  Transport 
ihre  tarifmässigen  Gebühren  verlangen  dürfen  und  gegen  diesen  un- 
mittelbar aus  den  Gesetzen  hergeleiteten  Anspruch  auch  die  Un- 
bekanntschaft mit  den  Tarifen  nicht  schütze..  Der  Appellations- 
richter  spricht  also  aus,  dass,  falls  sich  Jemand  in  dem  bei  Aufgabe 
eines  Frachtguts  zur  Bahn  ausgestellten  Frachtbriefe,  allgemein  den 
für  die  Bahn  geltenden  Reglements  unterworfen  habe  und  der  Trans- 
port ausgeführt  sei,  die  Bahn  kraft  Gesetzes  , auch  ohne  ausdrückliche 
bezügliche  Verabredung,  die  tarifmässigen  Transportgebuhren  zu  be- 
anspruchen habe.  Diese  Aussprache  an  sich  ist  unzweifelhaft  richtig. 
v (Erk.  d.  R.  O.-H.-G.  v.  21.  Sept.  1875.) 


Schadenersatzpflicht  der  Eisenbahnen.  Zusammentreffen 
des  Verschuldens,  a)  Die  Verbindlichkeit  der  Eisenbahn  zum 
Schadenersatz  für  eine  beim  Betriebe  der  Bahn  herbeigeführte  Tödtung 
fällt  nicht  schon  dadurch  weg , dass  die  Einrichtung  des  Betriebes  den 
durch  die  Verwaltungsbehörden  erlassenen  Bahnordnungen  entspricht; 
es  hängt  vielmehr  von  den  Umständen  eines  jeden  einzelnen  Falles  ab, 
ob  ein  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn  ausschliessend.es  Ver- 
schulden  des  Getödteten  vorliegt,  b)  Das  Zusammentreffen  eines  Ver- 
schuldens des  Getödeten  mit  einem  grösseren  Verschulden  der  Eisen- 
bahn hebt  die  Verbindlichlichkeit  der  letzteren  zum  Schadenersätze 
nicht  auf,  sondern  wirkt  nur  auf  die  Höhe  der  Entschädigung  ein.  (Unth. 
d App.-G  zu  Colmar  v.  12.  April  1875;  Dr.  Puchelt,  Zeitschr.  f.  franz. 
CMlrecht.  Bd.  VI.  S.  293ff.)  c)  Die  Concurrenz  des  eigenen  Verschul- 
dens eines  Getödteten  oder  Verletzten  mit  einem  dem  .Betriebsunter- 
nehmer zu  imputirenden  Verschulden  hebt  die  Verbindlichkeit  der 
letzteren  zwar  der  Hegel  nach,  aber  nicht  schlechthin  aui.  Dolus  und 
frevelhafter  Leichtsinn  des  Getödteten  oder.  Verletzten  im  Verhältniss 
zu  geringfügigen  Versehen  des  Betriebsleiters  oder  Repräsentanten. 
— 8 2 R.-Haftges.  v.  7.  Juni  1871.  — (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R-O.-H.-G.  v. 
9.  Febr.  1875;  Entsch.  Bd.  XVI,  S.  111  ff.) 


Diäten  als  Beschlagnahmeobjeet.  Die  Diäten  der  Eisenbahn- 
angestellten (Zugführer  etc.)  sind  nicht  immer  als  Ersatz  für  die  wirk- 
lich baaren  Auslagen  anzusehen , welche  ihm  durch  dieMehrkosten 
seines  Unterhalts  ausserhalb  seines  Wohnortes  erwachsen , namentlich 
lässt  sich  dies  nicht  aus  dem  Betrage  der  Diäten  ersehen ; die  für  die 
einzelnen  Fahrten  bezogenen,  sindbeziehungs  weise  mit  zu  den  „D  i e n s t- 


bezügen'1  zu  rechnen  und  demgemäss  zu  veranschlagen.  — § 4 Nr.  4, 
Reichsg.  v.  21.  Juni  1819,  betr.  d.  Beschlagnahme  des  ^Arbeits-^  und 
Dienstlohnes  — (Querel-Bescheid  d. 


1875:  Entsch.  Bd.  XVI,  S.  173  f.) 


, II.  Sen.  d.  R.-Ö.-H.-G.  v.  10.  März 


Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  10.  November  1875.  Das  Roheisen  - und  Metall  - Geschäft  auch 
in  dieser  Woche  keine  wesentliche  Veränderung  erfahren.  Roheisen  behauptet 
durch  höhere  Frachten  seine  Festigkeit.  Umsätze  erreichen  nur  geringe 
Dimensionen. 

Kupfer  fest.  In  England  Chili  81 — 82  Pfd.  IVallaro  93  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  88—89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für 
Englische  Marken  Ji  91—93  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade  Ji  94,50  pro 
50  k Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3—4  Ji  höher. 

Brucbkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75 — 80  pro  50  k loco. 

Zinn  ruhig.  Bancazinn  in  Holland  511/2  Fl.  Hier  Bancazinn  Ji  95 
bis  98 'pro  50  k.  Straits  in  England  82 — 83  sh.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  ^ 93  — 94  pro  50  k Secunda  Ji  90  pro  50  k.  Im  Einzelverkauf 
verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  fest,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  Ji  24,75  bis  25, 
geringere  Marken  Ji  24 — 24,50  pro  50  k.  In  London  25  Pfd.  10  sh.  Hier  am 
Platze  erstere  Ji  26—27  letztere  Ji  25,50—26  pro  50  k.  Im  Detail  verhält- 
nissmässig höher. 

Bruehzink.  Ji  16 — 17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte,  G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  22—22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24,50 
bis  25.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25,50—26.  Spanisches  Rein  & Co. 
Ji  27 — 27,50.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Ji  19—19,50  pro  50  k. 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  bleibt  fest.  Warrants  60  sh.  6 p. 
Langloan  und  Coltness  73  — 76  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt 
knapp.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  Ji  4,90 
bis  5,30  pro  50  k.  Englisch  Roheisen  Ji  4—4,40  pro  50  k.  Oberschlesische 
Coaks-Roheisen  Ji  3,30 — 3,50  pro  50  k.  Giesserei-Roheisen  Ji  3,60—3,80  pro 
50  k.  Graues  Holzkohlen-Roheisen  Ji  5,20,  weisses  Holzkohlen-Roheisen 
Ji  4,20  bis  4,60  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,50 — 7,75  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50 — 17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  ^6,50,  zum  Verwalzen  ^4,50 — 5 je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
litätwerden hier  bis  Ji  75,  Coaks  Ji  65 — 70  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,40 — 1,70  pro  50  k 
loco  hier. 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Frankfurt-Bebraer  kisenbahn. 

Vom  1.  Januar  1876  ab  tritt  im  Local-  und  in  den  directen  Ver- 
kehren zwischen  diesseitigen  und  Stationen  fremder  Bahnen  eine  Er- 
höhung der  Fahrgelder  für  I.  CLasse  der  Schnellzüge  und  bei  den 
Retourbillets  in  I.,  II.  und  III.  Wagenclasse  ein. 

Frankfurt  a/M.,  den  10.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Hannover-Bayer!  sch-Oesterr eichischer  V erband. 

„Im  Hannover -Bayerisch- Oesterreichischen  Eisenbahn- Verband 
tritt  vom  1.  December  c.  ab  der  XXIII“  Nachtrag  zum  Gütertarif 
No.  IV  in  Kraft,  enthaltend : Bestimmungen  wegen  Wiedereinführung 
directer  Expedition  für  Brennholz  und  Düngemittel  resp.  wegen  Tarifir- 
ung  von  Mejillones-Guano.“ 

„Zum  Tarif  für  den  Hannover-Bayerisch-Oesterreichisehen  Güter- 
verkehr von  und  nach  den  Hafenstationen  via  Leipzig-Eger  vom  1.  Febr. 
1875  tritt  am  1.  December  c.  der  VI.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend:  Be- 
stimmungen wegen  Wiedereinführung  directer  Expedition  für  Brennholz 
und  Düngemittel  resp.  wegen  Tarifirung  von  Mejilliones-Guano.“ 

Frankfurt  a/M. , den  7.  November. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bekanntmachung'. 

Die  Lieferung  von  100  Stück  Ausweichungen  mit  Gussstahl- 
Zungen  excl.  Stellböcken  für  die  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe- 
Eisenbabn  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben 
werden. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  aufLieferung  von  Ausweichungen“ 
versehen,  spätestens  bis 

Dienstag,  den  23.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  dem  Unterzeichneten  einzureichen  und  werden  zu  der  vorbe- 
stimmten Zeit  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen 
Submittenten  eröffnet. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  bei  mir 
zur  Einsicht  auf,  können  aber  auch  von  mir  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  3 .Ji.  bezogen  werden. 

Saarbrücken  Bahnhof,  den  8.  November  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Fine  kbein. 
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Bergisch-Hlärkischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  800  Stück  eisernen 
Sigualscheiben  vergeben  werden.  Offerten  ersuchen  wir  bis  spä- 
testens den 

20.  ds.  Monats 

an  unser  maschinentechnisches  Bureau  dahier  francirt  einzusenden, 
woselbst  die  Eröffnung  derselben  im  Beisein  etwa  erschienener 
Submittenteu  um  10  Uhr  Vormittags  erfolgen  wird. 

Die  Bedingungen  können  gegen  Einsendung  von  50  Mark- 
pfennigen in  Postmarken  von  dem  genannten  Bureau  bezogen 
werden. 

Elberfeld,  den  8.  November  1875. 
Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  die  Hannoversche  Staats-Eisen- 
bahn pro  1876  erforderlichen  Werkstatts-,  Betriebs-  und  Tele- 
graphen-Materialien  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Hierzu  sind  3 Termine,  und  zwar: 

a)  für  Schmiede-  und  Walzeisen,  Gussstahl,  Bleche,  Draht,  Kupfer, 

Gusseisen,  Metallgusswaaren,  besondere  Metalle,  schmiede- 
eiserne gepresste  Theile  zu  Wagen,  sowie  Werkzeuge,  Ge- 
räthe,  und  Kurzwaaren,  auf 

Mittwoch,  den  24.  November  e.,  Vormittags  10  Uhr, 

b)  für  Farben,  Chemiealien,  Droguen,  Seife,  Oele,  Gummi-,  Leder-, 

Seiler-.  Polster-,  Borsten-  und  Posamentirwaaren  und  Manu- 
facte,  auf 

Donnerstag,  den  2.  December  c.,  Vormittags  10  Uhr, 

c)  für  Holzkohlen,  Feilenhefte,  Hölzer,  Glasglocken,  Glascylinder, 

Dochte,  Dochtgarn,  Reibzündhölzer,  Heede,  Lumpen,  Putz- 
tücher, Reiserbesen,  Batteriegläser,  Kupfer-,  Thon-  und  Zink- 
cylinder,  Cokekörbe  und  Papierstreifen,  auf 
Dienstag,  den  14.  December  c.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  maschinentechnischen  Bureau  der  Königlichen  Direction  hier- 
selbst,  Zimmer  No.  3,  IV  anberaumt. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Bezeichnung : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Materialien  pro  1876“ 
zum  Submissions-Termine  am  . . . ten  bis  zu  den  bezeichnten  Ter- 
minsstunden versiegelt  und  portofrei  an  das  oben  genannte 
maschinentechnische  Bureau  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebstBedarfs-Nachweisung,  liegen 
im  maschinentechnischen  Bureau,  sowie  auf  den  Stationen 
Hannover,  Minden,  Osnabrück,  Bremen,  Harburg,  Uelzen,  Göt- 
tingen und  Cassel  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  auf  porto- 
freies Ersuchen  (unter  Angabe  des  Termins,  für  welchen  die 
Bedingungen  gewünscht  werden)  gegen  Zahlung  von  5 Sgr.  pro 
Exemplar  von  dem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  2.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Maschinentechnisches  Bureau. 

' Overbeck. 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  des  Bedarfs  an  geschnittenen  Billet-Cartons 
für  die  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  pro  1876  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  franco  mit  genauer  Angabe  des  Preises 
unter  Beifügung  von  Probekarten,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  geschnittenen  Billet- 

Cartons“ 

versehen,  bis  zum 

25.  November  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
an  ,die  Unterzeichnete  Behörde  einzureichen.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 


Die  Lieferungsbedingungen  können  bei  unserer  Betriebs- 
Controle  eingesehen,  auch  durch  unserem  Secretariat  gegen 
Erstattung  der  Copialien  (0,30  JL)  bezogen  werden. 

Frankfurt  a/M.,  den  3.  November  1875. 
Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Saal-Eisenbahn. 

Eine  Güterzug-Tender-Locomotive,  bis  heute  für  Materialien- 
Transporte  zum  Ausbau  der  Saal-Eisenbahn  verwendet,  soll  ver- 
kauft werden. 

Die  Locomotive,  von  Stephenson  erbaut,  noch  betriebs- 
fähig, ist  dreiachsig,  wovon  2 Achsen  gekuppelt  sind,  deren  Räder 
1 m 525  Durchmesser  haben.  Cylinder-Durchmesser  355  mm  bei 
560  mm  Hub. 

Die  Locomotive  steht  in  den  Werkstätten  der  Saal-Eisenbahn 
zur  Ansicht  bereit,  und  werden  francirte  Offerten  von  dem  Unter- 
zeichneten Vorstande,  welcher  auch  zu  jeder  weiteren  Mittheilung 
bereit  ist,  bis  zum  25.  November  er.  entgegen  genommen. 

Jena,  den  6.  November  1875. 

Der  Vorstand  der  Saal-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Werra -Eisenbahn. 

Die  Lieferung  des  für  die  Werra-Eisenbahn  pro  1876  er- 
forderlichen Bedarfes  an  Werkstatts-  und  Betriebs  - Materialien 
namentlich:  Eisen,  Blei,  Antimon,  Zink,  Weissblech,  Draht, 
Farben,  Oele  und  sonstige  Fettwaaren,  Schnittwaaren,  Putzwolle 
Fruchtgummi,  Telegraphen-Papiei rollen,  Lampencylinder  etc.  soll 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  maassgebenden  Lieferungsbedingungen  sammt  der  Be- 
darfsnachweisung  und  dem  Submissionsformular  werden  von  dem 
Bureau  des  Unterzeichneten  abgegeben. 

Offerten  sind  unter  Beifügung  von  Materialproben  und  einem 
unterschriftlich  anerkannten  Exemplar  der  Lieferungsbedingungen 
bis  spätestens  zum 

10.  December  1875,  Mittags  12  Uhr, 
an  den  Unterzeichneten  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Werkstatts  - oder  Betriebs-Materialien“ 
einzureichen. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  bei  der  Submission  unberücksichtigt. 

Meiningen,  den  6.  November  1875. 

Der  Betriebs-Director  der  Werra-Eisenbahn. 

Büchner. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von 

6 800  Stück  Stossschwellen, 

51  300  „ Mittelschwellen  und 

3 339  „ Weichenhölzern 

für  die  Westfälische  Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  im  Central-Bureau  hier 
zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  Requisition  von  un- 
serem Bureau  -V orsteher,  Rechnungs  - Rath  von  Griesbach , gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  1 J6.  in  Abschrift  mitgetheilt.  — 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Schwellen“ 
bis  zu  dem 

am  15  December  c.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  11.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Nordhausen-Erfurter  Eisenhahn. 

Offerten  auf  Lieferung  von  18  000  Ctr.  gute  stückreiche 
Locomotiv-Förderkoble  pro  erstes  Halbjahr  1876  werden  entgegen- 
genomen. 

Die  Direction. 


Verantwortlicher  Piedacteur:  Dr. 


w Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutßcher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

jur.  Wiln.  Koch  zn  Leipzig.  (Kedactionsbnrean : Leseingstrasse  No.  20.)  — Commiesionär : Adolph  ßefelsböfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig. 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

»n  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
sind  franco  einzusenden  an  die  Bedaction, 

Dr.  jur.  IV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  anfgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der. 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Württembergische  Eiscmbah»,  N“af ' ^ Berliner  Briefe - B.tehst.gri.batten , Eimb.hn.nkbots-Proj.ot , Eiseob.bnoblig.tiot,«  im 

ÄÄÄÄÄffi  3a"  Monatsbericht.  M.  k-*-  Spanien.  Por.ugat.  China.  Litera«.  OMd.Il.  und 
Privat-Anzeigen.  Eröffnung  der  Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn,  Tarifanderungen,  Submissionen  etc.  


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mitteilung  d6r  Directum  der  Kaisern  Elisabeth-Bahn  ist  die  in  der 
(No.  70  dieser  Zeitung)  erwähnte  Aenderung  des  Stationsnamens  Attnang  (an  der  Lime  Wels-Lambach-haiz  " B * 

heim  Seitens  des  Oesterreichischet,  Handels-Ministeriums  nicht  genehmigt  worden.  Es  verbleibt  daher  he.  der  höheren  Benennung 
„Attnang.“  — Berlin,  den  10.  November  1875.  

Nach  der  Mittheilung  der  Direetion  der  A.  p.  Kaiser  Ferdi  n and  s-Nordbah  n ist ; zwischen i den  Stationen  N™äorf  ”nd 
Göding  (an  der  Linie  Lnndenburg-Preran)  die  Station  Lus  eh  i t a angelegt  und  am  8.  November  d.  J.  für  den  beschrankten  G 
verkehr  (in  ganzen  Wagenladungen)  eröffnet  worden.  — Berlin,  den  11.  November  187o. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlich  Württembergischen  Eisenbahn-Direction  wird  die  9,47  ^ lange  Bahnstrecke 
Nieders^tzingef  Langenau^  (£Ü,  der  am  26.  /uni  d.  J.  eroifne.en  Strecke  Heidenheim  - N.eders, Otzingen)  mt.  den 

Stationen  ^ , T 

Niederstotzingen,  Rammgen  und  Langenau 

am  15.  November  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  13.  November  1875.  jjje  geschäftsfnhrende  Direetion 

des  Vereins  Deutsclier  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Die  Münster- 
Enscheder  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  den  Betrieb  ihrer  am  30.  Sep- 
tember d.  J.  eröffneten  Bahn  auf  der  Strecke  Münster-Burgsteinfurt- 
Gronau  (55, 8 Km)  mit  den  Stationen  Münster  (Anschluss  an  die 
Köln-Mindener  und  Westfälische  Eisenbahn),  Altenberge,  Nordwalde, 
Borghorst,  Burgsteinfurt  Metelen,  Ochtrup  und  Gronau  (Anschluss  an 
die  Dortmund-Gronau-Enscheder  und  die  Niederländische  Staatsbahn  , 
der  Königlichen  Direetion  der  Westfälischen  Eisenbahn  in  Münster 
und  auf  der  Reststrecke  Gronau-Holländische  Grenze  (2,166  Km)  der 
Betriebs-Gesellschaft  der  Niederländ.  Staatshahnen  überlassen.  Die 
Westfälische  Direetion  hat  die  Aufnahme  der  Miinster-Enscheder 
Eisenbahn  in  denVerein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  beantragt. 
Nach  § 2 Abs.  3 des  Vereins-Statuts  hat  die  genannte  Direktion  als  be- 
triebsleitende Verwaltung  die  Miinster-Enscheder  Bahn  ,,in  allen  Be- 
ziehungen zum  Vereine  zu  vertreten.“ 

Der  nachträglichen  Genehmigung  der  General-V ersammlung  bedarf 
es  im  vorliegenden  Falle  nicht,  da  diese  nach  § 2 Abs.  4 des  V ereins- 
Statuts  nur  „bei  Aufnahme  neu  eintretender  Verwaltungen“,  nicht  aber 
bei  Ausdehnung  des  Bahngebiets  einer  dem  Vereine  bereits  ange- 
hörenden  Verwaltung,  was  bei  der  Königlichen  Direetion  der  West- 


fälischen Eisenbahn  zutrifft,  erforderlich  ist.  Die  M u n s t e r - Ens  che  - 
de  r Bahn  wird  demnach  in  allen  Verkehrsbeziehungen  als  Veremsbahn 
zu  betrachten  sein. 

Pullman-Wagen  auf  der  London-Brighton  Linie. 

London,  November  1875. 

Unsere  Victoria-Station  war  am  1.  November  Morgens  im  Zustand 
grosser  Aufregung , als  der  erste  von  Mr.  Knight  s neu  eingenchtete 
Expresstrain  mit  einem  halben  Dutzend  _ splendffer  Wagen  I.  Klasse, 
mit  einem  Pullman- drawing  - room  car  in  der  Mitte,  seinen  Platz  an 
dem  Perron  einnahm,  ein  neues  System  der  Commumcation  zwischen 
London  und  dem  fashionablen  Seebad  Brighton. 

Der  Pullman-car,  eine  Masse  von  prächtiger  Malerei,  Verzierungen 
und  Krystallglas  von  aussen  und  eine  andere  Masse  von  Sammet,  Seide 
und  Schnüren  von  innen  und  wie  der  Wagenund  der  ganze  Tram,  so  au 
die  Gesellschaft,  die  berufen  war,  diesen  neuen  Expresszug  emzuweiüen  - 
Alles  - erster  Klasse!  Gepuderte  Diener  schwärmten  wenige  Minuten 
vor  Abgang  im  Bahnhofe  umher,  und  nur  wenige  der  Eingeladenen  waren 
mit  Cab  oder  Omnibus  gekommen. 


— 970 


Es  war  lustig,  mit  aneusehen,  wie  zuerst  viele  der  hocheleganten 
Damen  mit  auffälliger  Bescheidenheit  den  Pullmau  gleichsam  nicht 
sehen  wollten  und,  gewissermaassen  erhaben  über  ein  weniges  mehr 
Luxus  in  ihm  die  anderen  Waggons  wählten,  doch  — nur  so  lange,  als  es 
eben  anging,  noch  zu  rechter  Zeit  die  Plätze  zu  wechseln ; ja,  kurz  vor 
Abgang  des  Trains  fanden  sich  noch  zum  Schrecken  der  Inhaber  so 
viele  der  schönen  Ueberläuferinnen  ein , dass  man  anfing,  mit  Fächer 
und  Riechfläschchen  ganz  gefährliche  Politik  zu  treiben. 

Pünctlich  10  Uhr  45  Min.  glitt  der  neue  Brighton  - Express  - Train 
aus  der  Station,  um  seine  50  Meilen-Reise  in  wenig  mehr  wie  einer 
Stunde  zurüekzulegen. 

Moderne  Philosophen  wollen  behaupten,  alle  Menschen  seien 
Schauspieler  und  je  nachdem  ihnen  die  Welt  liebenswürdig  oder  un- 
liebenswürdig  entgegenkäme,  änderten  auch  sie  ihre  Stimmung.  Welt! 
es  ist  viel  Wahres  darin,  die  Welt  sieht  sich  aus  einem  sammet- 
seidenen Pullman-car  recht  nett  an. 

Battersea-park,  beleuchtet  vom  Strahl  der  Herbst  sonne,  zaubert 
wunderbare  Lichteffecte  und  mannigfaltige  Schönheiten  seiner  herbst- 
lichen Belaubung  hervor,  und  die  lange  Reihe  der  Landhäuser  längs 
der  Themse  bis  Surrey  hinunter  macht  die  Beschauer  nicht  unbehag- 
licher. Durch  Croydon-Station,  an  der  sämmtliche  Züge,  selbst  die 
schnellsten  der  Schnellzüge  halten  und  immer  gehalten  haben  hindurch 
rast  der  Express-train  dieses  Morgens  weiter  und  weiter,  ohne  Aufent- 
halt bis  an  sein  Ziel,  Brighton.  Mittlerweile  hat  man  sich  denn  auch  an 
seine  vergoldete,  bemalte  und  krystallblitzende  Umgebung  genügend 
gewöhnt,  obgleich  immer  noch  hin  und  wieder  eine  fein  glacirte  Hand 
fragend  und  schmeichelnd  zugleich  über  die  sammetne  Armlehme  fährt; 
man  hat  sich  jetzt  gewöhnt  und  es  entspinnt  sich  langsam  und  vorsichtig 
eine  Unterhaltung,  die  jedoch  immer  noch  ihren  Haltepunkt  in  „so  very 
nice“  und  „beautiful“  findet.  Und  hier  ist  ein  anderes  abweichendes 
Merkmal,  bekannt  bei  allen,  die  die  Pullman-Trains  auf  der  Midland- 
railway  benutzen,  das  nämlich,  dass  der  Pullman-drawing-room  den 
jeweiligen  Inhabern  einen  hier  ganz  ungewöhnlichen  Grad  von 
Respectabilität  und  Solidität  giebt,  dass  sich  vollständig  Fremde  in 
ihnen  gleich  Bekannten  anreden  und  unterhalten. 

Man. mag  sich,  in  der  I.  Klasse  fahrend  einbilden,  sein  Nachbar 
sei  ein  Dieb,  und  sich  von  ihm  in  gehöriger  Entfernung  halten;  das  ist 
jedoch  geradezu  unmöglich  im  Pullman-car.  Jedes  Ding  sieht  so  gross- 
artig, ..so  nobel,  der  sammetne  Armstuhl,  in  dem  dein  Nachbar  ruht, 
rückwärts  gelehnt  in  luxuriöser  Nonchalance,'  alles  das  ist  so  gentle- 
man  like,  so  gar  nicht  so  unbedingt  nahe,  so  respectvoll  entfernt  von 
deinem  eigenen  Thron,  jede  Berührung  der  Füsse  oder  Ellenbogen  so 
ganz  unmöglich.  Und  dann,  wie  angenehm,  ohne  jede  Unfeinheit  ein 
unwillkommenes  Gespräch  abbrechen  zu  können,  nur  durch  eine  Be- 
wegung des  Kopfes  vielleicht , der  der  Armstuhl , sich  leicht  fort- 
sehiebend,  folgt,  und  dein  voriges  „vis  a vis“  wird  im  Augenblick  ein 
„dos  a dos.  Wie  angenehm  das  alles!  Ja,  ja,  Pullman  ist  ein  Mann,  der 
seine  Zeit  versteht;  das  ist  das  Urtheil,  welches  wir  unsererseits  von 
der  plaesirlichen  Reise  mitgebracht  haben.  — 

So , im  fröhlichen  Geplauder  geht  es  pfeilschnell  durch  die  herr- 
liche Scenerie  über  den  grossen  Viaduct  bei  Balcombe,  mit  seinen 
37  Bogenöffnungen,  eine  der  grossartigsten  Schöpfungen  der  Ingenieur- 
kunst, durch  die  prächtigen  Thäler  des  Ouse  mit  seinen  parkähnlichen 
Gründen  bis  Hayward’s  Heath-Station  mit  des  pittoresken  kleinen  Villa 
von  Cockfield  in  Sicht. 

Dies  ist  der  Platz  für  die  Scene  aus  Ainsworth’s  spannendem 
Romane:  „Rookwood  Hall“  und  mitten  in  seinem  alten  schönen  Park 
stand  der  fatale  Baum,  eine  Linde  mit  mächtigen  Aesten  und  ge- 
waltigem Umfang  im  Stamm: 

„And  wheter  gale  or  calm  prevail,  or  threatening  cloudhas  fled, 

By  hand  of  Fate,  predestinate,  a limb  that  tree  will  shed;  etc.  etc. 

Und  weiter  und  weiter  zu  Hassock’s-Gate  mit  seiner  Waldland- 
schaft und  Wolstanbury  Hill  mit  seinen  Felsenmassen , unter  denen  die 
Römer  vor  2000  Jahren  ruhten.  Und  nun  in  den  Tunnel,  ringsum 
Nacht,  während  unser  Pullman  eine  einzige  Masse  von  Licht,  wieder  in 
der  nächsten.  Minute  im  Tagessonnenschein,  fliegend  durch  einen  tiefen 
Thaleinschnitt  Kalkfelsens,  nun  hinauf  auf  den  prächtigen  hochgeglie- 
derten Viaduct,  der  das  Preston-Thal  überspannt,  und  da,  „Thalatta! 
Thalatta!  da  liegt  vor  dir  ausgebreitet  die  ewige  See.  — 

Ja,  Pullman  versteht  seine  Zeit,  er  führt  uns  ohne  jede  Ermüdung 
und  Langeweile,  in  nur  wenig  mehr  wie  einer  Stunde  Zeit,  sitzend  im 
comfortabelsten  Gesellschaftszimmer , 50  Engl.  Meilen  von  London  an 
die  See  mit  ihren  guten  Hotels  und  besten  Diners  und  er  kann  viel- 
leicht mit  mehr  Recht  wie  Louis  XIV.  sagen:“ 

„II  n’y  a plus  de  Pyrönöes.“ 

W.  K. 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  14.  November  1875.  (Reich stagsdebatten;  Eisen- 
bahnankaufs-Project;  Eisenbahnobligationen  im  Reichs- 
invalidenfonds; Leistungen  der  Eisenbahnen  für  Post- 
zwecke; Eisenbahntariffrage;  Viehtransporte  aufEisen- 
bahnen;  Pferdebahnen;  Berliner  Stadtbahn;  Pommersche 
Centralbahn;  Glogau-Landesgrenze;  Magdeburg-Halber- 
städt er  Eisenbahn;  Itzehoe-Heide.) 

In  der  Sitzung  des  Reichstages  am  9.  d.  M.  fand  die  vom  Abg. 


von  Miunigerode  gestellte  Interpellation  über  die  Eisenbahntarif- 
frage und  das  Reichseisenbahngesetz  von  Seiten  des  Reichs- 
eisenbahn-Amts Beantwortung.  Der  Präsident  des  letzteren,  Herr 
Maybach,  beschränkte  sich  auf  einen  Hinweis  auf  die  Langwierigkeit 
der  Enquete- Arbeit,  welche  die  Heranziehung  zahlreicher  Sachverstän- 
diger erforderte.  Bezüglich  des  Eisenbahngesetzes  wurde  die  Hinaus- 
schiebung der  Vorlage  um  unbestimmte  Zeit  hauptsächlich  durch  die 
Möglichkeit  gerechtfertigt,  dass  eine  „andere  G rundlage“  als  ur- 
sprünglich beabsichtigt  demselben  gegeben  werden  könnte.  Ob  diese 
andere  Grundlage  in  der  mehr  oder  minder  vollständigen  Verwirk- 
lichung des  grossen  Eisenbahn-Ankaufsproj  ectes  bestehe,  wurde 
nicht  angedeutet.  Sehr  voreiliger  Weise  haben  die  interessirten  Kreise 
dus  dieser  Antwort  Capital  geschlagen  und  inscenirt,  die  Depossedirung 
aer  Actienbahnen  sei  im  Reichseisenbahnamte  beschlossene  Sache.  Die 
Thatsache,  dass  Herr  Maybach  und  auch  der  General-Postdirector  für 
das  Staatsbahnsystem  sind,  ist  nach  Lage  der  Dinge  noch  nicht  aus- 
schlaggebend, so  dass  offieiöse  Blätter  mit  Recht  davor  warnen,  darauf 
Speculationen  zu  begründen.  Diese  Warnung  ist  um  so  angebrachter, 
als  einige  Börsenblätter  aus  naheliegenden  Gründen  jene  Aeusserung 
übermässig  aufzubauschen  sich  bemühen. 

Der  Reichstag  erledigte  am  9.  und  10.  d.  M.  die  ersten  Debatten 
über  den  Gesetzentwurf  betr.  die  mehrfach  besprochene  Aenderung  des 
Invalidenfonds-Gesetzes  vom  23.  Mai  1873.  Die  Debatten  be- 
kundeten an  beiden  Berathungstagen  eine  grosse  Zurückhaltung,  welche 
sich  wohl  dadurch  erklärt,  dass  die  Vorlage  der  Regierung  in  gewisser 
Beziehung  lückenhaft  war;  die  Opposition  hat  das,  was  sie  über  den 
Erwerb  der  Obligationen  in  Erfahrung  gebracht,  noch  nicht  derartig 
officiell  constatirt, ' dass  sie  damit  öffentlich  im  Reichstage  auftreten 
mochte,  dem  letzteren  fehlen  alle  Angaben , welche  Eisenbahn-Obliga- 
tionen der  Invalidenfonds  jetzt  besitzt  etc.  Die  Regierung  wird  darüber 
der  Commission  Auskunft  zu  geben  haben,  an  welche  der  Gesetzentwurf!  u 
der  Reichstagssitzung  am  10.  d M.  zur  Vorberathung  überwiesen  worden 
ist.  Wie  in  parlamentarischen  Kreisen  übrigens  mitgetheilt  und  ge- 
glaubtwird, kann  esbezüglich  der  Vorlage  als  ziemlich  sicher  angesehen 
werden,  dass  die  Reichstags -Commission  und  schliesslich  auch  das 
Plenum  entsprechend  dem  Anträge  Richter  (Hagen)  den  § 1 der  Vor- 
lage , welcher  Schatzanweisungen  und  Schuldverschreibungen  anderer 
Staaten  in  den  § 2 des  Invalidenfondsgesetzes  aufzunehmen  bezweckt, 
ebenso  die  in  dem  § 2 vorgesehene  Frist  für  die  Belegung  der  Gelder 
(bis  lv 80)  streichen  wird.  Bekanntlich  erhob  auch  der  Regierungs- 
Commissar  keinen  directen  Widerspruch  gegen  diesen  Antrag  und  dürfte 
daher  dies  für  den  Geldmarkt  hochwichtige  Zugeständnis  Genehmigung 
finden,  wonach  Eisenbahnobligationen  zu  den  definitiven  Beständen 
des  Invalidenfonds  gehören  dürfen. 

Die  vom  Reichstage  ernannte  Commission  zur  Vorberathung  der 
Abänderung  des  §4  des  Postgesetzes  über  die  Regelung  des  Ver- 
hältnisses der  Post  zur  Eisenbahn  hielt  am  Donnerstag  ihre  erste 
Sitzung  ab.  Als  Vertreter  der  Regierung  waren  anwesend  der  General- 
postmeister Stephan  mit  zwei  Commissaren,  als  Referenten  fungirten 
die  Abgg.  Berger  und  Dr.  Elben.  In  einem  einleitenden  Vortrage  be- 
merkte der  Abg.  Berger,  dass  die  Zustände  seit  Emanation  des  Preussi- 
schen  Eisenbahngesetzes  vom  Jahre  1838  bedeutend  andere  geworden 
wären,  heute  seien  die  Eisenbahnen  mit  Steuern  überlastet  und  deshalb 
gezwungen,  zur  Erhöhung  ihrer  Transporttarife  zu  schreiten.  Dennoch 
könnte  die  historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  nicht  ingno- 
rirt  werden  und  sei  mit  radikalen  Mitteln  nicht  auszureichen  Nur  auf 
dem  Boden  des  Compromisses  sei  eine  Einigung  zu  erzielen.  Dieser 
Anschauung  schloss  sich  Correferent  Elben  im  Wesentlichen  an.  Herr 
Stephan  wiederholte  seine  bereits  im  Plenum  gemachten  Aeusserungen 
und  bemerkte,  dass  dieselben  Ausstellungen  am  Gesetze  auch  vom 
Bundesrathe  gemacht  worden  seien,  der  schliesslich  dennoch  die  Vor- 
lage genehmigt  habe.  Die  weitgehendsten  Anträge  wurden  von  den 
Abgg.  Stumm  und  Dr.  Nieper  in  Aussicht  gestellt,  dieselben  verlangten 
nämlich,  dass  die  Post  die  Eisenbahnen  voll  entschädigen  möge.  Hierauf 
bemerkte  Referent  Berger,  dass  die  Eisenbahnen  von  ihrer  gegen- 
wärtigen Leistungspflicht  nicht  entbunden  werden  können,  wogegen 
die  Post  Gegenleistungen  übernehmen  müsse.  Während  die  Ueber- 
nahmspflicht  der  Eisenbahnen  für  unentgeltliche  Beförderung  der  Brief- 
sendungen und  kleineren  Packete  von  mehreren  Seiten  concedirt 
wurde,  wollte  man  für  Beförderung  grösserer  Packete  von  der  Post  eine 
entsprechende  Entschädigung  haben.  Herr  Stephan  wollte  nicht  zu- 
geben, dass  die  billige  Packetbeförderung  durch  die  Post  den  Eisen- 
bahnen Concurrenz  mache,  was  von  dem  Referenten  und  dem  Abg. 
Hausmann  bestritten  wurde.  Vom  Abg.  v.  Benda  wurde  schliesslich  der 
Vorschlag  gemacht,  das  mit  dem  1.  Januar  1876  ablaufende  Reglement 
auf  ein  Jahr  wieder  zu  erneuern.  Die  Vertreter  des  Bundesraths  nahmen 
diesen  Vorschlag  ad  referendum.  Am  Montag  wird  die  Commission  in 
die  Specialberathung  eintreten. 

Der  Verein  der  Privateisenbahnen  im  Deutschen  Reiche  hat 
übrigens  soeben  eine  zweite  Denkschrift  an  die  Reichstagsmitglieder 
vertheilen  lassen,  worin  er  gegen  die  Beschuldigung  Verwahrung  ein- 
legt, als  wollten  die  Privatbahnen  die  Entwickelung  der  Reichspost  ver- 
hindern. Der  Verein  verlangte  niemals  und  auch  jetzt  nicht  eine  Hilfe 
aus  Reichsmitteln,  er  will  nicht,  dass  „das  grosse  Reichsfass  angezapft 
werde“,  sondern  er  will  lediglich  eine  billige  Bemessung  der  an  die 
Post  zu  entrichtenden  Leistungen.  Zu  dem  Zwecke  hat  derselbe  eine 
Anzahl  Zusätze  und  Verbesserungen  beantragt,  namentlich  soll  Art.  I. 
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do«  fraglichen  Gesetzes  folgende  Fassung  erhalten:  „Der  Eisenbahn- 
betriebist  soweit  es  ohne  Schädigung  der  Interessen  der  Eisenbahn 
iSehen  kann , in  die  nothwendige  Uebereinstimmung  mit  den  Be- 
dp«  Pn«tdienstes  zu  bringen.“  Ausserdem  findet  die  Denk- 
«phvift  den  Artikel  VIII  des  betr.  Gesetzes  sehr  hart.  Derselbe  handelt 
älfch  von  der  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  gegenüber  etwaigen  Be- 
scMdigungen  der  Postbeamten  und  giebt  nur  in  zwei  Fallen  den  Eisen- 
bahnen da!  Regressrecht  an  die  Post,  sobald  der  Schade  durch  die  für 
die  Zwecke  des  Postdienstes  getroffenen  besonderen  mneien  Einnch- 
tungen  der  Post wagen  . 

ÄrÄÄÄPÄw.  aL«*»  ist  de. 
Eisenbahnen  noch  der  Beweis  für  die  Voraussetzungen  des  Regresses 
nfpvWt  Gegen  diese  Bestimmung  reclamirt  die  Denkschrift,  indem 
• „ c+uv,vt  .fass  wenn  schon  die  Post  nicht  als  Betriebsunternehmen 
an  erster  Stelle  haften  solle,  doch  wenigstens  festgestellt  werden  müsse, 
dasf  sie  der  Eisenbahn  in  allen  Fällen  die  Entschädigung  zu  erstatten 
habe  wenn  sie  derselben  nicht  ein  Verschulden  nachzuweisen  vcimag- 
y pi  «pnbahntariffrage  ist  nach  den  dem  Reichstage  ubei 
gebetet  SüÄ  Üif  welcfe  der  Präsident  des  Keichseisenbahn- 
amtes  Herr  Maybach,  in  seiner  oben  erwähnten  Beantwortung  dei 
Intrn-p eüation  Mmnig er o de  Bezug  nahm  Folgendes  zu  reca^n: 
Up,,  «nndpsrath  hat  in  seiner  Sitzung  vom  l.i.  lebruai  lö < o innrwi 
„un£.  dass  das  vom  Reichseisenbahnamt  vorgelegte  Ergebniss  der  mit 
Delegirten  des  Handelstandes  und  der  Eisenbahnverwaltungen  ™ Juli 

und  August  v J gepflogenen  Verhandlungen  über  die  Einfühlung  eines 

einh  (Etlichen  Frafhttarifsystems  für  die 

pin  dem  Beschlüsse  des  Bundesrathes  vom  11.  Juni  18G  entsprecnenaes 
nicht  zu  erachten  ist,  dass  demzufolge  eine  Entscheidung  über  die 
Tarifreform  zur  Zeit  nicht  thunlich,  unter  den  obwaltenden  Verhält- 
nissen vielmehr  eine  weitere  Erörterung  der  Angelegenheit  und  eine 
Verlängerung  des  durch  jenen  Beschluss  gewährten  Interimisticums 
IrfSS  Irscheint,  beschlossen:  I.  Vom  Standpunkte  des  Reiches 
ist  gegen  die  weitere  Erhebung  des  durch  Beschhissvom  11  Jun  .8 
zu  Jlassenen  interimistischen  Frachtzuschlags  von  höchstens  20.  Proc. 
unter  der  Bedingung  nichts  zu  erinnern,  1.  dass  voridiesem  Zuschläge, 
wie  bisher  ausgenommen  bleiben:  Getreide,  Hülsenfruchte,  Kartoffeln, 
,-mrl  Salz:  2.  dass  beim  Transport  in  Wagen- 


neinmem  uu  P r,.,..  -,a  a 11<Tp  7ill  fassen  sei.  vorausgesetzt, 


dfes  unh^OTklicheracheh^il^sen.  H. Dct ^ichskanzler  wird  mrsucht^ 
n verpäns-iß-er  Vernehmung  von  Sachverständigen  aus  den  Kieisen 
des  nlndlssSdes  der  Industrie,  der  Landwirtschaft  und  der  Eisen- 
bahw er w altunge n ,S  dem  Bundesrathe  geeignete  Vorsch läge  für  die 
pfSvuni  eines  der  Absicht  der  Reichsverfassung  entsprechenden 
ffieRUchln  Frachttarifsystems  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  zur 
Resehlussnahme  vorzulegen,  wobei  davon  auszugehen  ist  dass  dei  Bei- 
behaltung und  weiteren  Ausdehnung  des  „natürlichen  larifsystems 
Sen  einem  anderen  Systeme  nichts  entgegensteht.  III.  Die  Bundes- 
regierungen werden  ersucht,  Ueberschreitungen,  welche  bei  dei  An 

TÄiSi  “äs Ostens  2^  Proc. 

SS  fv  Dufch  diesen  Beschluss  Elen  Beschluss  des  Reichstags  in 
leisten.  IV.  “esen^  d j und  das  demselben  übermittelnde 

Schreiben  des  Präsidenten  desReichstags  vom  selbigen  Tage  für  erledigt 
zu  erklären  Demgemäss  hat  der  Reichskanzler,  wahrend  die  Aus- 
zu  erklaien  nie  | I und  III  in  die  Hand  der  Bundesregierungen 

gekgtfsf  ehie  Commission  von  durch  die  Regierungen  von  Preussen, 

& ^ bezw.  fürijlsü.ss-LotliriDff6n 


rlpr  Snecialberathung  des  Gesetzentwurfs  über  die  Desinficirung 
bei  V^hl,  ä«7p°?ten  auf  Eisenbahnen  Die  Debatte  bescbaft.gto 
sich  wesentlich  mit  verschiedenen  von  dem  Abgeordneten  Richtei 
(Meissen)  und  Dr.  Zinn  eingebrachten  Verbesserungsantragen.  Die 
wesentlichsten  derselben,  dahin  gehend,  dass  ausser  den  Eisenbahn- 
wagen auch  die  Rampen  und  die  Vieh-Einlade*-  und  Ausladestellen  der 
oblfgato rischen  Desinficirung  zu  unterwerfen  seien  wurden  angenommen, 
im  fiebrigen  die  Vorlage  unverändert  genehmigt.  Desgleichen  folgende 
von  dem  Abgeordneten  Dr.  Löwe  und  Sombart  emgebrachte  Resolution. 
Die  Reinigung  der  Viehtransportwagen  auf  den  Eisenbahnen  genügt 
nicht  allein  um  die  von  Jahr  zu  Jahr  über  Deutschland  sich  mehr  ver- 
breitenden Viehseuchen  zu  unterdrücken.  Der  Bundesrath  ist  deshalb 
zu  ersuchen  1 den  Entwurf  eines  Viehseuchengesetzes  für  den  Umfang 
des  Deutschen  Reichs  recht  bald  vorzulegen  und  2.  eine  nachaltige 
Viehseuchen-Statistik  für  dasselbe  aufstellen  zu  lassen. 

Die  vom  Justizausschuss  beantragten  Abänderungen  der  Novel  e 
zum Strafgesetzbuch  enthält  u.A  die  Ablehnung  der  Gleichstelhrng 
der  Pferdebahnen  mit  den  Locomotiv-Eisenbahnen. 

Auf  der  Tagesordnung  der  am  21.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  General- 
versammlung def  B e r 1 i n e r S t a d t e i s e n b ah  n - G e s e 1 1 s ch  a f t stand 
bereits  ein  Antrag  auf  Beschlussfassung  über  eine  dem  Aufsichtsiathe 
zu  ertheilende  Ermächtigung  zu  Verhandlungen  mit  der  Regieiung 
wegen  Deckung  der  nach  dem  Ueberschlage  gegen  das  Grundkapital 
Itwa ^ erforderlichen  Mehrkosten.  Auf  Vorschlag  der  Commission  der 
Regierung  wurde  damals  beschlossen,  die  Erledigung  dieser  Angeleg  n- 
heit  eineilspäteren  Generalversammlung  zu  uberlassen,  die  einberufen 
werden  sollte,  sobald  sich  bestimmt  ubersehen  liesse , ?b  und 
Mittel  über  den  Voranschlag  hinaus  nothwendig  werden  wurden.  Diesei 
Zeitpunct  ist  jetzt  gekommen,  und  es  werden  deshalb  die  Actionare  auf 
den  15.  December  er.  zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung 
eimreladen,  welche  im  Sitzungssaale  des  Directonums  der  Berlin-Pots- 
dam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesellschaft  hierselbst  ^gehalten  werden 
soll.  Auf  der  Tagesordnung  steht : Bericht  des  Aufsichtsrathes  ubei  die 
financielle  Lage  des  Unternehmens  und  Beschlussfassung  über  Beschaf- 
fung der  Mittel,  welche  über  das  vorhandene  Grundcapital  hinaus  zur 

Fertigstellung  der  Bahn  erforderlich  sind.  n , 

Nachdem  es  dem  Concursverwalter  der  Po m mer  sehen  C e nti  al- 
bahn  gelungen,  die  in  letzter  Zeit  von  Gläubigern  der  Bahn , deren 
Forderungen  bestritten  waren,  angestrengten  Processe  durch  Vergleiche 
beizulegen,  wird  nunmehr  am  17.  d.  M.  die  erste  Ratenzahlung  an  die 
Gläubifer  der  Bahn  mit  62%  erfolgen.  Die  nächste  Ratenzahlung  wird 
vermuthlich  die  vollständige  Befriedigung  der  vom  Gerichte  anerkannten 
Gläubiger-Forderungen  in  sieb  schliessen. 

Dal  Comite,  welches  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Glogau 
über  Primkenau,  Bunzlau,  Lauban,  nach  derLandesgrenze 
ins  Leben  rufen  will,  war  neulich  in  Glogau  zusammen  und  hat .den vom 
Ingenieur  Thiel  gefertigten  Plan  geprüft  und  genehmigt.  Obeibuigei- 
in (Ester  Martins  sprach  sich  gegen  die  Errichtung  eines  £ i- 
Bahnhofes  aus,  wünschte  vielmehr  eine  Vereinigung  mit  dem  Bahnhofe 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  die  Führung  der  Bahn  nicht  von 
Glogau  direct  nach  Klopschen,  sondern  auf  dem  Bahnkörper  der  Glogau- 
Hansdorfer  Bahn  bis  Klopschen.  Der  Ansicht  des  Oberbürgermeisters 
Martins  wurde  von  dem  Comite  beigetreten  und  beschlossen,  die  Plane 
zur  Genehmigung  dem  Herrn  Handelsminister  emzui eichen 

Am  15  d M.  wird  die  kürzlich  dem  Güterverkehr  übergebene 
Magdeburg  - Halb  er  Städter  Eisenbahnstrecke  Grauhot- 
Lautenthal  auchfür  den  Personenverkehr  eröffnet*  Vorläufig  werden 
täglich  nur  zwei  Personenzüge,  einer  am  Morgen,  der  Andere  am  Abend 
abgelassen.  Der  grösste  Theil  der  Harzbahn  ist  damit  nun  vollendet , 
wann  der  kürzere,  aber  schwieriger  herzustellende  Theil  der  Hahn  von 
Lautenthal  nach  Clausthal  fertig  sein  wird,  lasst  sich  noch  nicht  fest- 
steilen  . - Die  Verwaltung  der  M a g d e b u r g - H a 1 b e r s t a d t e r E i s e n - 
bahn  hat  nunmehr  der  Staats-Regierung  die  Ausfertigung  des  Pioto- 
colls  über  die  letzte  Gen.-Vers.  eingereicht,  vorläufig  jedoch  noch  keine 
Anträge  gestellt,  um  die  gefassten  Beschlüsse  zur  Ausführung  zu  bringen. 

Nachdem  das  Statut  für  die  Eisenbahn  Itzehoe-Heide  in  dei 
Gestalt,  wie  das  Comite  dasselbe  nach  den  Vorschlägen  der  Regieiung 
festgesetzt  hatte,  regierungsseitig  genehmigt  worden,  wird  jetzt,  wie 
aus  Kiel  gemeldet  wird,  dieZeichnung  derPnontätsactien  vorgenommen 
werden. 


Srd^ 

nächst  die  Vernehmung  von  weiteren  Sachverständigen  zu  b^wnken 
a v.  und  Ordnung  des  gewonnenen  Materials  über  das 

Ergebniss  und^dieF dtftan  knüpfenden  Maassnahmen  sich  gutachtlich 

••  „ ...  tv/j  hinff  des  Programms  ist  am  11.,  12.  und  13.  Mai 

cfU  J^erfolgt,  und  hat  nach  Anleitung  desselben  in  den  Tagen  vom 

Maibisg19  Juni  die  Vernehmung  einer  grosseren  Anzahl  von  bach- 

vp;«t^dioen  aus  den  Kreisen  des  Adelsstandes,  der  Industrie  der 
Landwirthschaft  und  der  Eisenbahnverwaltung  stattgefunden,  welche 

von  der  Commission  aus  den  von  den  Bundesregierungen  und  von  anderen 

Seiten  dem  Reichskanzler  vorgeschlagenen  Personen  ausge  wählt  waien. 

des  f terials  bewirk,  -d  teC-— » 
weiteren  Verhandlungen  wahrend  der  Zeit  vom  b.  bis  14.  öeptemnei 
Tich  über  das  Ergebniss  der  Enquete  schlüssig  gemacht,  hat  sie,  wm 
dem  Reichstag  mitgetheilt  ist,  den  gutachthchen  Bericht  bis  Mitte 

DeTeScÄA#cÄ»ch  i»  seieer  Staig  am  11.  d.  M.  mit 


* Deutsches  Reich.  (Bundesraths-Beschluss,  betr.  zoll- 
amtliche Behandlung  der  Güter  auf  Eisenbahnen.)  Der 
Bundesrath  hat  in  seiner  Sitzung  vom  13.  v.  Mts.  be®,c.^0SSo“f  f 
Alinea  3 des  8 43  des  Regulativs , betreffend  die  zollamtliche  Behänd 
lung  des  Gütertransports  auf  den  Eisenbahnen,  zu  streichen  und  dem 
Alinea  2 desselben  Paragraphen  folgenden  Zusatz  zu  geben : Die  Zu- 
ladung anderer , aus  dem  freien  Verkehr  stammender , gleichfalls  zum 
unmittelbaren  Ausgang  bestimmter  Güter  in  diese  Raume  ist  gestattet; 
die  Eisenbahn-Verwaltung  hat  jedoch  der  Zollbehörde  ein  Verzeichnis 
derselben  unter  Angabe  der  Zahl,  Verpackungsart,  Bezeichnung  des 
Bruttogewichts  und  des  Inhalts  zu  übergeben,  welches  bei  der  Ver- 
ladung zu  prüfen  und  demnächst  dem  betreffenden  Begleitscheine  an- 
zustempeln ist.  Bei  Wagen,  in  welche  Güter  des  freien  Verkehrs  mit 
zollpflichtigen  Gütern  verladen  sind,  dürfen  auf  dem  Transporte  bis 
zum  Ausgangsorte,  soweit  nicht  Verschlussverletzung  oder  Unfälle  ein 
Umladung  erforderlich  machen,  Zu-  und  Abladungen  nicht  stattfanden. 

* Siehe  Bekanntmachung  voriger  Nummer. 
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Im  vierten  Alinea  des  § 43  ist  statt  „solcher  Waaren“jzu  setzen: 
„derjenigen  Waaren,  deren  Ausgang  amtlich  zu  bescheinigen  ist.“ 

* Muldenthalbahn.  Im  Monat  September  -wurden  auf  der  18, 4 Km 
langen  Strecke  Glauchau -Penig  befördert:  23  794  Personen  u.  5 059  800 
Kilogramm  Güter,  wodurch  13  338.50  Ji  vereinnahmt  worden  sind. 

* Aaclien-Mastrichter  Eisenbahn-Gesellschaft.  Im  Monat  Juli 
1S75  betrug  die  Einnahme  auf  der  Strecke  Aachen-Hasselt:  a)  aus  dem 
Personenverkehr  42  953  Frcs.,  b)  aus  dem  Güterverkehr  78  600  Frcs., 
c)  aus  dem  Kohlenverkauf  53  572  Frcs.  Zusammen  175  125  Frcs. 

* Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn.  Im  Monat  September  1875  wur- 
den auf  genannter  Bahn  befördert : 18  858  Personen  u.  962  889, 80  Centner 
Güter  mit  einer  Einnahme  v.  86  456, ä8  Ji,  gegen  voriges  Jahr  73762  Ji, 
mithin  1875  mehr:  12  694, 2S  Ji. 

Ausland. 

— st — Gotthardbahn.  (33.  Monatsbericht.)  Die  Arbeiten 
am  grossen  Tunnel  waren  bis  Ende  August  1875  in  folgender  Weise 
vorgeschritten: 

Nordseite  (Gö sehen en). 


Biehtstollen 2450, 8 lauf.  Meter- 

Erweiterung  für  das  Gewölbe 1112, 9 „ „ 

Sohlenschlitz 1133, 0 „ „ 

Gewölbmauerwerk 560, 0 „ „ 

Westliches  Widerlager 268, 0 „ „ 

(festliches  Widerlager 181, 2 „ „ 

Südseite  (Air  olo). 

Biehtstollen 2199, 6 „ „ 

Erweiterung  für  das  Gewölbe 836, 0 „ „ 

Sohlenschlitz 653, 0 „ „ 

Gewölbmauerwerk 728, 6 ,,  ,, 

Westliches  Widerlager ...........  537, 4 „ „ 


Durchschnittlich  waren  dabei  3223  Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Der  Biehtstollen  traf  abwechselnd 
auf  Schichten  von  grauem  Urseren  Gneiss,  Quarzit,  Quarzschiefer, 
Chloritschiefer  und  Gneiss.  Der  Wasserzudrang  war  unbedeutend  und 
übte  keinen  nachtheiligen  Einfluss  auf  den  Fortgang  der  Arbeiten.  An 
der  Angriffstelle  hatte  die  Luft  eine  mittlere  Temparatur  von  2l,65°  C., 
an  der  Aussenseite  des  Berges  16,98°  C.  Die  im  vorigen  Monatsberichte 
erwähnten  Messungen  der  Temparatur  des  Felsens  wurden  fortgesetzt, 
wozu  man  sich  Everetts-Thermometern  bediente.  Im  Zusammenhalte  mit 
den  früheren  Messungen  ergaben  sich  1443  m von  der  Mündung  entfernt 
und  in  einer  ungefähren  Tiefe  von  230  m unter  der  Oberfläche  des 
Berges  folgende  Durchschnitts-Kesultate : Bei  o3,3  Centimeter  17,36°  C., 
bei  66,,  Centimeter  17,45°  C.,  bei  luü  Centimeter  18,16°  C.  An  dieser 
Stelle  war  im  October  1874  die  Temperatur  vor  Ort  17,29°  C. 

Der  durchschnittliche  Fortschritt  der  Arbeiten  pro  Tag  entziffert  sich 
für  den  Berichtsmonat  auf  3,867  m,  was  durch  b auf  einem  Gestelle 
gleichzeitig  arbeitente  Maschinen  Ferroux  erzielt  wurde.  Zur  seitlichen 
Erweiterung  verwendete  man,  wie  bisher,  Maschinen  verschiedener 
Construction  und  auch  Handarbeit. 

Werkplatz  Airolo.  Das  angetroffene  Gestein  bestand  aus 
Hornblendefels  ,und  amphibolhaltigem  Glimmerschiefer.  Obgleich  der 
Gesammt- Wasserabfluss  aus  dem  Tunnel  etwas  geringer  geworden  ist 
(327  Liter  pro  Secunde)  so  haben  doch  die  Durchsickerungen  im  Bicht- 
stollen  empfindlich  zugenommen.  Die  Temparatur  der  Luft  vor  Ort  war 
im  Mittel  z2,14°C.,  bei  einer  äusseren  von  18,52U  C.  Die  Temparatur 
des  durchgesickerten  Wassers  betrug  2u,B°  bis  21, 4°  C.,  die  des  Wassers 
bei  seinem  Ausflusse  aus  dem  Tunnel  2J,0°  C.  Diese  letztere  Ziffer  zeigt 
gegen  den  Vormonat  eine  Erhöhung,  welche,  obgleich  nur  äusserst 
gering,  doch  eine  Verminderung  der  Durchsickerungen  in  der  Nähe  des 
Tunnel-Endes  vermuthen  lässt. 

Der  durchnittliche  Fortschritt  des  Bichtstollens  pro  Tag  stellt  sich 
auf  3,o9  m.  Bis  zum  17.  August  waren  7 Maschinen  Dubois  und  Francois, 
gleichzeitig  auf  einem  Gestell  arbeitend,  in  V erwendung.  In  der  F olge 
musste  man  aus  Mangel  am  erforderlichen  Druck  die  gleichzeitige 
Arbeit  der  7 Maschinen  aufgeben.  Die  während  dreier  Monate  hier  ge- 
machten Versuche  haben  übrigens  ergeben,  dass  mit  7 Maschinen  kein 
grösseres  Besultat  erzielt  wurde,  als  mit  6.  Der  Sohlenschlitz  wurde  in 
2 Etagen  mit  Maschinen  Mac  Kean  ausgeführt.  Die  Arbeit  in  der 
unteren  Etage  war  wegen  starkem  Wasserzudrang  sehr  behindert  und 
musste,  um  die  Ausführung  des  Gewölbmauerwerkes  nicht  zu  stören, 
fast  ein  Monat  lang  ausgesetzt  werden. 

Dem  10.  Quartalsberichte,  umfassend  die  Periode  vom  1.  Januar 
bis  31.  März  1875,  entnehmen  wir  noch  folgende  Notizen.  Das  bis  zum 
Schlüsse  genannter  Periode  auf  die  Actien,  Obligationen  und  Subven- 
tionen eingezahlte  Capital  betrug  71  971  649  Frcs.,  ohne  Coursverluste 
und  Commissionsgebühren.  Das  Technische  Personal  bestand  Ende 
März  aus  131  Ingenieuren,  Architekten,  Geometern  und  Zeichnern; 
überdies  waren  noch  43  andere  technische  Bedienstete,  wie  Aufseher  etc. 
vorhanden. 


— r — Italien.  (Eisenbahnlinie  Neapel-Potenza).  Am 
30.(September  wurde  die  21  433  ™ lange  Strecke  Contursi-Eomagnano 
dem^öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Die  genannte  Strecke  hat  3 Stationen:  Sicignano,  Buccino  und 
Bomagnano. 

Der  Verwaltungsrath  der  Oberitalienischen  Bahnen  hat  die  Actio- 
näre  benachrichtigt,  dass  im  Hinblicke  auf  die  Unbestimmtheit,  welche 
z.  Z.  noch  in  Betreff  der  Betriebsergebnisse  besteht,  am  1.  November 
d.  J.  nicht  wie  gewöhnlich  ein  Vorschuss  auf  die  Dividende  bezahlt  wird 

M.  d.  St.  f.  No.  43. 

— r — Spanien.  Am  5.  October  fand  zu  Madrid  die  Generalver- 
sammlung der  Actionäre  der  Eisenbahngesellschaft  von  Madrid-Sara- 
gossa-Alicante  statt,  welche  über  den  am  24.  Juli  1.  J.  mit  der  Eisen- 
bahngesellschaft Cordova-Sevilla  über  den  Erwerb  der  131  Km  langen 
Linie  von  Cordova  nach  Sevilla  Beschluss  zu  fassen  hatte. 

Nach  dem  Vortrage  erhält  die  Cordova-Sevilla-Bahngesellschaft 
für  die  Abtretung  von  der  erwerbenden  Gesellschaft. 

a)  38  000  Actien  zu  je  500  Frcs.  mit  Zinsgenuss  vom  1.  Januar  1875. 

b)  34  000  Obligationen  im  Nennwerthe  von  500  Frcs.  mit  15  Frcs. 
Zins  vom  1.  Juli  1875  ab. 

c)  Eine  Summe  von  900  000  Frcs. 

Die  Madrid-Saragossa- Alicante-Bahn  übernimmt  die  Verzinsung 
und  Amortisirung  der  49  426  von  der  Cordova-Sevilla-Gesellschaft  emit- 
tirten  Obligationen. 

Die  Genussberechtigung  der  Madrid-Saragossa-Alicante-Gesell- 
schaft  soll  vom  1.  Juli  1875  beginnen. 

Die  Generalversammlung  genehmigte  einstimmig  den  Vertrag  und 
die  Erhöhung  des  Gesellschaftscapitals  von  120  auf  139  Millionen  Frcs. 
mittelst  Schaffung  von  38  000  neuer  Actien. 

Der  Vertrag  wird  erst  definitiv  nach  erfolgter  Genehmigung  durch 
die  Spanische  Begierung. 

Die  Generalversammlung  ermächtigte  ferner  ihren  Verwaltungs- 
rath die  in  der  Provinz  Sevilla  gelegenen  Kohlenbergwerke , genannt 
„la  Eeunion“,  um  den  Preis  von  900  000  Frcs.  zu  erwerben. 

Die  Corüova-Sevilla-Gesellschaft  bezog  fast  ihr  ganzes  Brenn- 
material aus  diesen  Kohlenwerken.  Durch  Verwendung  einer  entspre- 
chenden Summe  hofft  man  diesen  Kohlenwerken  eine  solche  Ent- 
wickelung zu  geben,  dass  aus  denselben  der  Bedarf  des  Brennmaterials 
des  ganzen  Netzes  zu  decken  ist.  J.  des  Ch.  d.  f.  No.  43. 

— r—  Spanien.  (Nord- We stbahn.)  Die  Nordwestbahngesell- 
schaft hat  kürzlich  die  3.  Section  ihrer  Gallicischen  Linie  dem  Verkehre 
übergeben.  Diese  Section,  welche  Lugo  mit  Coruna  verbindet,  hat 
eine  Länge  von  115  Km.  Ihre  Herstellung  bedingte  bedeutende  Kunst- 
bauten: es  befinden  sich  auf  derselben  13  Brücken  und  7 Tunnels.  Sie 
ist  die  Verbindung  zweier  stark  bevölkerter  Provinzen;  die  Provinz 
Lugo  zählt  551  989 , die  Provinz  Coruna  mehr  als  425  000  Einwohner. 
Jedem  Kilometer  entspricht  eine  Einwohnerzahl  von  8 488  Seelen 

M.  d.  J.  M.  Nö.  44. 

— Portugal.  Kürzlich  wurde  die  Concession  zu  drei  (öcono- 

mischen)  schmalspurigen  Bahnen  ertheilt ; die  eine  derselben  führt  von 
Coimbra  oder  Figueira  gegen  Montemor  ö Velho,  die  andere  von  Lissa- 
bon nach  Torres- Vedras,  die  dritte  von  Vianna  nach  Barca.  Bei  keiner 
dieser  Concessionen  ist  eine  Subvention  festgesetzt.  Zu  bemerken  ist, 
dass  die  zweite  der  angeführten  Linien  in  vortheilhafter  Weise  anstelle 
der  älteren  Linie  von  Lissabon  nach  Torres- Vedras  treten  wird,  deren 
Gesellschaft  plötzlich  und  ohne  Ermächtigung  der  Begierung  ihre  Li- 
quidation beschlossen  hat.  Die  beiden  Endpuncte  der  neuen  Linie  sind 
die  gleichen  wie  bei  der  älteren;  aber  dieTrace  ist  eine  ganz  verschiedene. 

Am  1.  October  wurde  die  Linie  von  Oporto  nach  Povao  de  Varzim 
officiell  eröffnet.  M.  d.  St.  f.  No.  43. 

Eisenbahnen  in  China.  Anfangs  November  ging  ein  Schiff  voll 
Eisenbahn-Material  und  Eisenbahnbau- Arbeitern  von  Manchester  nach 
China  ab,  um  dort  die  erste,  circa  10  Englische  Meilen  lange  Eisenbahn 
zu  bauen.  Dieselbe  wird  die  Stadt  Shanghai  mit  dem  Hafen-Vororte 
Woosung  verbinden.  Dieses  Ereigniss  ist  ein  bedeutungsvolles,  denn  es 
ist  unabsehbar,  welche  Entwickelung  das  Eisenbahnwesen  in  China, 
welches  eine  so  dichte  Bevölkerung  hat  und  einen  so  bedeutenden  Theil 
der  Total-Einwohner  der  Erde  besitzt,  nehmen  wird,  wenn  solches  in  dem 
Beiche  der  Mitte  einmal  eingeführt  ist. 

Literatur. 

Die  im  Verlag  von  Orell  Füssli  & Co.  in  Zürich  erscheinende 
Zeitschrift  „Die  Eisenbahn“  bringt  in  No.  19:  Inhalt:  Beschreibung 
der  Schweizerischen  Nationalbahn.  (Schluss.)  — Etat  des  travaux  du 
Grand  Tunnel  du  Gothard  au  31.  Octobre  1875.  — Die  Sandsteinbrüche, 
in  Ostermundingen  bei  Bern.  — ■ Zum  Actiengesetz.  (Fortsetzung.)  — 
Die  Arlbergbahn  und  die  Stellung  der  Schweiz  zu  derselben.  — Bechts- 
fa.ll.  — Bundesrathsverhandlungen.  — Kleinere  Mittheilungen.  — Un- 
fälle. — Stellenvermittlung.  — Anzeigen. 

Beilage:  Gotthardbahn.  Stand  der  Arbeiten  auf  den  im  Studium 
befindlichen  Strecken  Ende  August  1875.  — Zum  Schulhausbau  in 
Hottingen.  — Die  Concurrenzpläne  für  ein  Kunstmuseum  in  Bern. 
(Fortsetzung.)  — Inhalt  von  No.  97  von  Stummer’s  Ingenieur.  — Inhalt 
von  No.  146  des  Iron.  — Becettes  des  Chemins  de  fer  Suisses. 
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Officielle  und  Frivat-Anzeigen. 


Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn.  j 

Heute  findet  die  vollständige  Eröffnung  unserer  Bahn -Linie 

von  C hem n it  z bis  Ad o rf  statt. 

Der  für  die  Winterperiode  aufgestellte  Fahrplan  ist  auf  allen 
unseren  Stationen,  wie  auf  den  benachbarten  König!.  Sächsischen 
Staatsbahnstationen  ausgehängt. 

Mit  obigem  Zeitpunkte  tritt  der  seit  dem  7.  September  c. 
eingeführte  Fahrplan  für  die  Theilstrecke  Aue  - Jägersgrün- 
Schöneck  in  Folge  dessen  in  Wegfall. 

Die  Eröffnung  erstreckt  sich  nunmehr  auch  auf  die  Station 
Eibenstock  und  es  wird  deshalb  die  bisherige  Bestimmung,  wo-  | 
nach  der  Güterverkehr  mit  Eibenstock  von  resp.  nach  Wolfsgrün 
zu  expediren  war,  wieder  aufgehoben. 

Die  Stationen  und  Haltestellen,  welche  hiernach  in  Verkehr 
kommen,  sind  folgende:  Chemnitz,  Einsiedel,  Dittersdorf, 

Burkhardtsdorf,  Thalheim,  Dorfchemnitz,  Z wönitz,  Lössnitz, 
Aue,  Bockau,  Blauenthal,  Wolfsgrün,  Eibenstock,  Schön- 
heide, Wilschhaus,  Rautenkranz,  Jägersgrün,  Hammerbrück, 
Schöneek,  Zwota,  Markneukirchen,  Adorf. 

Zur  Vermeidung  von  Irrungen  in  der  Expedirung  der  Güter 
empfiehlt  es  sich,  auf  den  bezüglichen  Frachtbriefen  neben  die 
Bestimmungsstation  den  Vermerk:  ,, Station  der  Chemnitz-Aue- 
Adorfer  Eisenbahn“,  sowie  je  nach  Lage  des  Absendepunktes  ent- 
weder: „via  Zwönitz“  oder:  „via  Schöneck“  oder  „via  Aue“  zu 
bringen. 

Der  gesammte  Verkehr  erfolgt  nach  Maassgabe  der  Be- 
stimmungen des  Betriebs  - Reglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  vom  1.  Juli  1874,  wie  der  Specialbestimmungen 
und  Tarife  vom  1.  Mai  c.,  welche  im  hiesigen  Hauptbureau  und 
bei  den  Stations -Verwaltungen  zum  Preise  von  1 Ji>.  käuflich  zu 
haben  sind. 

Gleichzeitig  mit  der  Betriebseröffnung  tritt  ein  mit  der 
Königlich  Sächsischen  Staatsbahn  Verwaltung  vereinbarter  Per- 
sonentarif ins  Leben,  wonach  für  den  Reiseverkehr  zwischen 
Werdau,  Zwickau,  Schneeberg -Neustädtel  und  Schwarzenberg 
einerseits  und  diesseitigen  Stationen  andererseits  über  Aue  directe 
Billets  verabfolgt  werdeD,  sowie  eine  directe  Expedirung  des  Ge- 
päcks stattfindet.  Der  bezügliche  Tarif  kann  auf  allen  diesseitigen 
Stationen  eingesehen  werden. 

Dergleichen  directe  Tarife  für  den  Güterverkehr  sind  in  der 
Bearbeitung  und  beziehentlich  Verhandlung  begriffen. 

Die  demnächst  bevorstehende  Eröffnung  der  Zweiglinie  nach 
Klingenthal  wird  besonders  bekannt  gemacht. 

Dresden,  den  15.  November  1875. 

Die  Direction. 

Schickert. 


Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Nach  einer  Mittheilung  der  Kaiserlichen  Ober-Post-Direction 
in  Kiel  dürfen  ausser  dem  im  Betriebs-Reglement  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  von  1.  Juli  1874  § 48  I von  der  Beförder- 
ung ausgeschlossenen  Gegenständen  nachbenannte  Gegenstände 
nicht  mehr  mit  den  Postdampfschiffen  zwischen  Kiel  und  Korsör 
resp.  Korsör-Nyborg  zur  Beförderung  angenommen  werden: 

1.  Aether,  Naphta,  Hoffmannsgeist  (Hoffmannstropfen)  Collo- 
dium,  Schwefelkohlenstoff  (Schwefelalkohol),  Holzgeist  in 
rohem  und  rectifizirten  Zustande. 

2.  Chlorsaures  Cali  und  reine  Pikrinsäure. 

3.  Mineralsäuren  aller  Art  und  Oelsatz  von  der  Oelraffinerie, 
Aetznatronlauge,  Sodalauge  und  Aetzkalilauge,  sowie  die 
Gefässe,  in  denen  solche  transportirt  worden  sind. 

4.  Terpentinöl,  Theeröl,  (Hydrocarbür),  Mineralöl,  Kamphin, 
Photogen,  Pinolin,  leichtes  Steinkohlenöl  (Benzin),  Ligroin 
(Petroleum -Naphta)  Mineralschmieröl  und  ähnliche  Sub- 


stanzen, sowie  die  Gefässe,  in  denen  solche  transportirt 
sind. 

5.  Reib  - und  Streichzünder  (als  Lichtchen,  Hölzchen, 
Schwämmchen)  excl.  Zündhölzer  ohne  Schwefel  und 
Phosphor,  ferner  Sicherheitszünder  (Zündschnüre)  und 
Buchersche  Feuerlöschdosen. 

6.  Phosphor. 

7.  Petroleum  in  rohem  und  gereinigtem  Zustande  auch  Petro- 
leum-Aether  (Naphta),  sowie  leere  Gefässe,  in  welchen 
diese  Gegenstände  transportirt  sind. 

8.  Petarten  für  Knall-Haltesignale  auf  den  Eisenbahnen. 

9.  Zündhütchen,  Zündspiegel  und  Metall-Patronen. 

Die  diesseitigen  Stationen  sind  deshalb  angewiesen,  die  vor- 
erwähnten Artikel  zur  Versendung  nach  den  Stationen  der  See- 
ländischen und  Laaland-Falsterschen  Bahnen  viaKiel-Korsör  resp. 
via  Nyborg -Korsör,  sowie  nach  den  Stationen  der  Schwedisch- 
Norwegischen  Eisenbahnen  via  Kiel -Korsör- Copenhagen-Malmö 
und  endlich  nach  Nyborg  via  Kiel-Korsör  von  jetzt  ab  nicht 


mehr  anzunehmen. 


Die  Direction. 

I.  V. : Metzen  er. 


Tarifänderungen. 

Königl.  Sächsische  Staatseisenbalmeii. 

ZumtWest- Ostdeutsch -Ungarischen  Verbandstarife  vom  1.  Sept. 
1874  tritt  am  1.  Dec.  d.  J.  ein  Nachtrag  VII  in  Kraft. 

D r e s d e n , am  6.  November  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatsbahnen, 
von  Tschirschky. 


Mitteldeutscher  Eisenbalm -Verband. 

Vom  1.  Januar  1876  ab  treten  im  Verkehr  zwischen  Meiningen  und 
Immelborn  einer  - und  resp.  Hersfeld  und  Frankfurt  a/M..  andererseits 
erhöhte  Billetpreise  und  Gepäcktaxen  in  Kraft.  Näheres  ist  in  den  be- 
treffenden Billet-Expeditionen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  6.  November  1875.  . 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschalt  als 
geschäftsführende  Verwaltung. 


Rheinische  Eisenbahn. 

1.  Local- Verkehr.  Gültig  vom  10.  November  er.  . Nachtrag  XI  zum 
Local güter-Tarife  vom  1.  September  1874,  enthaltend  Tarifbestim- 
mungen , ermässigte  Frachtsätze  für  Stückgut  im  V erkehre  verschie- 
dener  Stationen  und  Berichtigungen.  Preis  U,10  ,M. 

2.  Hanse atis eher  Eis enbahn-Verband.  Gültig  vom  10.  No- 
vember er.  Nachtrag  VI  zum  Tarife  vom  1.  November  1874,  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Rheinischen  Eisenbahn  enthaltend. 
Preis  0,5o  Ji 

3.  Preussisch  - Braunschweigischer  Eisenbahn  - V er- 
band.  Gültig  vom  5.  November  er.  Nachtrag  LXXXVI,  enthaltend 
Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Spiritus  in  Quantitäten  von 
5000  k und  darüber.  Derselbe  wird  unentgeltlich  abgegeben. 

4.  Berlin-Kölner  Verband.  Gültig  vom  15.  November  er.  Nach- 

trag I zum  Tarife  für  den  Transport  von  Steinkohlen , Cokes  etc.  vom 
1.  August  1875 , enthaltend  Frachtsätze  für  den  V erkehr  mit  den  Sta- 
tionen Essen,  Heissen,  Kray , Wattenscheid  und  Bochum  der  Rheini- 
schen Bahn.  Preis  0 ,10  Ji  , , 

5.  Niederländisch-Mittelrheinischer  Verkehr.  Gültig 

vom  15.  November  er.  Nachtrag  IV  zum  Tarife  vom  5.  Februar  bezw. 
1.  November  1869,  enthaltend  modificirte  Frachtsätze  für  Eil-  und  Stück- 
güter im  Verkehre  mit  den  Stationen  Bingen,  Frankfurt  a/M.  und  Mainz 
einer,  und  Rotterdam  resp.  Amsterdam  andererseits.  Derselbe  wird 
unentgeltlich  abgegeben.  , . „T  T , . 

6.  Verkehr  zwischen  Nymegen  und  Mainz,  Worms,  Ludwigs- 
hafen etc.  Gültig  vom  15.  November  er.  Nachtrag  I zum  Tarife  vom 
15.  October  1865,  modificirte  Frachtsätze  für  Eilgut  undClasse  I enthal- 
tend. Derselbe  wird  unentgeltlich  abgegeben. 

7.  Güterverkehr  zwischen  Nymegen  und  Stationen  der  Rheini- 
schen Eisenbahn  und  Oberrheinischen  Bahnen.  Gültig  vom  15. 
November  er.  Nachtrag  II  zum  Tarife  vom  17.  August  1865,  modracirte 
Frachtsätze  für  Eil- und  Stückgut  im  Verkehre  mit  Station  I rankfurta/M, 
enthaltend.  Derselbe  wird  unentgeltlich  abgegeben. 
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8.  Rheinisch-Lothringischer  Verkehr.  Der  unterm  15. 
October  er.  eingeführte  Special-Tarif  für  Eisensteine  von  Oettingeu 
nach  Mechernich  tritt  am  öl.  December  er.  ausser  Kraft. 

Köln,  den  12.  November  1875. 

Die  Direction. 


Königliche  Niederschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
eisernen  Feuerrohre  zu  Locomotiven  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  17.  November  1875,  Vormittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  (Breslauerstr.  No.  17) 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Termine  die  Offerten  frankirt  und 
versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  eiserner  Feuerrohre“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  und  können 
daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten 
in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  3.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

H.  G-ust. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Gussstahl  - Reifen  zu  Locomotiv  - Rädern,  Gussstahl  - Reifen  zu 
Tender-  und  Wagen-Rädern  Puddelstahl-Reifen , zu  Scheiben- 
Rädern  für  Wagen  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  20.  November  1875,  Vormittags  12  Uhr, 

im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  (Breslauerstr.  No.  17) 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Termine  die  Offerten  frankirt  und 
versiegelt  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Locomotiv-  und 
Wagen-Radreifen“ 
versehen , eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  in  den  Wochentagen  bei 
der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  und  können 
daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten 
in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  4.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen  Verwaltung. 

H.  Gust. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  800  Stück  eisernen 
Signalscheiben  vergeben  werden.  Offerten  ersuchen  wir  bis  spä- 
testens den 

20.  ds.  Monats 

an  unser  maschinentechnisches  Bureau  dahier  francirt  einzusenden, 
woselbst  die  Eröffnung  derselben  im  Beisein  etwa  erschienener 
Submittenten  um  10  Uhr  Vormittags  erfolgen  wird. 

Die  Bedingungen  können  gegen  Einsendung  van  50  Mask- 
pfennigen  in  Postmarken  von  dem  genannten  Bureau  bezogen 
werden. 

Elberfeld,  den  8.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  100  Stück  Ausweichungen  mit  Gussstahl- 
Zungen  excl.  Stellböcken  für  die  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe- 
Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben 
werden. 

Die  bezüglichen  Offerten  sind  versiegelt  und  francirt  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  aufLieferung  von  Ausweichungen“ 


versehen,  spätestens  bis 

Dienstag,  den  23.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

bei  dem  Unterzeichneten  eiuzureichen  und  werden  zu  der  vorbe- 
stimmten Zeit  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen 
Submittenten  eröffnet. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  bei  mir 
zur  Einsicht  auf,  können  aber  auch  von  mir  gegen  portofreie  Ein- 
sendung von  3 Jk  bezogen  werden. 

Saarbrücken  Bahnhof,  den  8.  November  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 
Finckbein. 


Oldenburgische  Eisenbahn. 

Die  in  halbmonatlichen  bezw.  monatliche  n Raten  zu  be- 
schaffende Lieferung  des  im  Jahre  1876  erforderlich  werdenden 
Beleuchtungs-  und  Schmier-Materials,  nämlich: 
ca.  23  000  k Petroleum, 
ca.  8 600  k raff.  Rüböl, 
ca.  26  000  k roh.  Rüböl 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  Anforderung  mit- 
getheilt. 

Lieferungserbietungen  sind  bis  zum 
24.  November  er. 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Oldenburg,  den  9.  November  1875. 

Der  Obermaschinenmeister. 
Wolff. 


Oldenburgische  Eisenbahn. 

Es  sollen  40  Stück  neue  Wagendecken  von  8,g  m Länge  und 
3,5  m Breite,  mit  Ringen  und  Bindestricken  versehen,  beschafft 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  Anforderung  mit- 
getheilt. 

Lieferungs-Offerten  nebst  Proben  sind  bis  zum 
30.  November  er. 
an  den  Unterzeichneten  einzusenden. 

Oldenburg,  den  8.  November  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

Wolff. 


Saal-Eisenbahn. 

Eine  Gütet  zug-Tender-Locomotive,  bis  heute  für  Materialien- 
Transporte  zum  Ausbau  der  Saal-Eisenbahn  verwendet,  soll  ver- 
kauft werden. 

Die  Locomotive,  von  Stephenson  erbaut,  noch  betriebs- 
fähig, ist  dreiachsig,  wovon  2 Achsen  gekuppelt  sind,  deren  Räder 
1 m 525  Durchmesser  haben.  Cylinder-Durchmesser  355  mm  bei 
560  mm  Hub. 

Die  Locomotive  steht  in  den  Werkstätten  der  Saal-Eisenbahn 
zur  Ansicht  bereit,  und  werden  francirte  Offerten  von  dem  Unter- 
zeichneten Vorstande,  welcher  auch  zu  jeder  weiteren  Mittheilung 
bereit  ist,  bis  zum  25.  November  er.  entgegen  genommen. 

Jena,  den  6.  November  1875. 

Der  Vorstand  der  Saal-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn. 

Offerten  auf  Lieferung  von  18  000  Ctr.  gute  stückreiche 
Locomotiv -Förderkohle  pro  erstes  Halbjahr  1876  werden  entgegen- 
genomen. 

Die  Direction. 
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Königlich  Sächsische  Staatseiseiihahnen. 

Die  Lieferung  von 

T bi  bet  (Crape)  zu  Gardinen,  Leinwand,  sogenannte  Atlas- 
leinen, diverse  Posamenten,  Putzfäden,  baumwollene, 
und  Bremspfähle 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  26.  November  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personenbahnhofes  zu 
Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchem,  die  Offerten  francirt,  ver- 
schlossen und  mit  Aufschrift  versehen,  welche  den  offerirten  Gegen- 
stand erkennen  lässt,  bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  em- 
gereicht  sein  müssen. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  Bedarfsnachweisung  liegen 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus, 
können  aber  auch  von  da  auf  portofreies  Ansuchen  bezogen 
werden. 

Chemnitz,  den  10.  November  1875. 

Die  Maschinen-Hauptv erwaltung  der  Komgl.  Sachs. 

Staatseisenbahnen. 

Bergk. 


selben  gegen  Einzahlung  von  50  £ pro  Exemplar  auf  portofreien 
Antrag  bezogen  werden. 

Hannover,  den  13.  November  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahnbau-Inspector. 

Schulenb  urg. 


Königlich  Sächsische  Staatseiseiihahnen. 
Submission,  Bahnschwellen  etc.  betreffend. 

Die  Lieferung  von  340  000  Stück  kiefernen  Geieisschwellen 
und  von  55  000  laufenden  Metern  eichenen  Weichenschwellen  soll 
verdungen  werden. 

Die  Geleisschwellen  sind  2,s  m laug,  0,16  m stark,  bei  min- 
destens 0,2o  mm  Auflagefläche-,  die  Weichenschwellen  O,20  m breit, 
0,17  m stark  und  in  Längen  von  2,40  m,  2,55  m,  2,70  ra  u.  s.  w.  bis 
4 35  m zu  liefern.  Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Iugenieur- 
Hauptbureau  hier  und  in  sämmtlichen  Abtheilungsingenieur- 
bureaus zur  Ansicht  aus,  können  auch  im  erstgenannten  Bureau 
gegen  Erstattung  von  30  Pfennigen  bezogen  werden. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise  Lieferung  der  obenge- 
nannten Beträge  sind  mit  Angabe  der  Preise  und  Anlieferungs- 
orte bis  _ 

Montag,  den  29.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Unr 

versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Schwellenlieferung  betreffend“ 
an  das  Hauptbureau  der  Unterzeichneten  Königlichen  General- 
direction  einzureicben.  Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
erfolgt  in  Gegenwart  hierzu  etwa  erschienener  Concurrenten  zu 
vorgenannter  Stunde  im  Sitzungszimmer  der  II.  Abtheilung  der 
Königlichen  Generaldirection. 

Die  Bewerber  bleiben  bis  10.  December  d.  J.  an  ihre  Gebote 
gebunden.  Offerten,  welche  bis  zu  diesem  Tage  unbeantwortet 
bleiben,  sind  als  unbeachtet  zu  betrachten. 

Die  freie  Auswahl  unter  den  Bewerbern  bleibt  Vorbehalten. 

Dresden,  am  3.  November  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Freiherr  von  Biedermann. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Die  Lieferung  von 

15  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  1.  Sorte  und 
15  000  „ „ „ 2-  » 

soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  darauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  eichenen 
Bahnschwellen“ 

bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  30.  November  cr„  Vormittags  10  Uhr, 
angesetzten  Termine  an  den  Unterzeichneten  einzusenden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  betriebstechnischen 
Bureau  hierselbst  zur  Eiusicbt  aus  und  können  auch  von  dem- 


Erankfurt- Hebräer  Eisenbahn. 

Die  bei  der  Frankfurt- Brebraer  Eisenbahn  vorhandenen 
unbrauchbaren  Bahnmateriali-n  als:  Herzstücke  Schienen, 

Laschen,  Bolzen,  sowie  diverses  Guss-  und  Schmiedeeisen  etc. 
sollen  öffentlich  meistbietend  verkauft  werden.  . 

Verkaufs  - Bedingungen  nebst  Verzeichniss  über  die  zum 
Verkauf  kommenden  Materialien  liegen  im  Bureau  unserer  Cen- 
tral - Materialien  - Controle  offen,  können  auch  von  da  gegen 
Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufscbntt . 
„Offerte  zum  Ankauf  alter  Materialien“ 
bis  zum  Termin 

Mittwoch,  den  1.  December  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
an  uns  einzusenden,  zu  welcher  Terminsstunde  dieselben  m Gegen- 
wart der  verschiedenen  Bieter  geöffnet  werden. 

Frankfurt  a/M.,  den  6.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

liöhiÄdener-Eise^^ 

Nutzholzlieferung  pro  1876. 

Die  Lieferung  unseres  nächstjährigen  Bedarfs  an  Nutzhölzern 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. . Die  Lieferungs- 
bedingungen können  von  unserm  hiesigen  Magazin-Revisor  Weltz 
oder  von  unserer  Wagen-Verwaltung  in  Dortmund  bezogen  werden. 
Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  auf  die  ganze  Lieferung 

oder  einen  Theil  derselben,  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Nutzhölzer n 
versehen,  bis  zum 

10.  December  er., 

in  unserm  Geschäftslocale  hierselbst  abgeben. 

Die  Offerenten  bleiben  bis  zum  28.  December  er.  an  ihre 
Anerbietungen  gebunden. 

Köln,  den  15.  November  im.  Die  Direction. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von 

6 800  Stück  Stossschwellen, 

51  300  „ Mittelschwellen  und 

3 339  „ Weichenhölzern 

für  die  Westfälische  Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen 

Submission  verdungen  werden.  . _ . ^ , . , 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  im  Central-Bureau  hiei 
zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  Requisition  von  un- 
serem Bureau -Vorsteher,  Rechnungs- Rath  von  Griesbach  , gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  1 Jk  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 

Aufschrift:  ..  (l 

„Submission  auf  Lieferung  von  Schwellen 

bis  zu  dem  . 

am  15  December  c.,  Vormittags  11  Ubr, 
in  unserem  Central-Bureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  11.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Oberhessische  Eisenbahn. 

Wir  suchen  zum  baldigen  Eintritt  für  unser  technisches 
Bureau  einen  jüngeren  Ingenieur,  welcher  zeitweise  auch  die 
Vertretung  der  Sections-Ingenieure  zu  übernehmen  hätte  eine 
technische  Hochschule  besucht  habe  und  bereits  im  Eisenbabnbau 
practisch  beschäftigt  gewesen  sein  sollte. 

Lusttragende  wollen  sich  mit  uns  benehmen. 

Giess  en,  den  12.  November  1875; 

Die  Direction  der  Oberhessischen  Eisenbahnen. 
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Fabrik  für  Bahiihofsausrüstimgen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

==  Verdienstmedaille.  Wien.  

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
beti  ieb  mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 
Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Diehbaie  Schiebebühnen  für  Badsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 

Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Ti  ansportable  Drehkrahne  mit  selbstthätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
^ Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
± eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80—120  Ctr.  Tragkraft 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 
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„Indigo -Papier1 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Becepisse  etc. 

Theyer  & Hardtmuth,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
35i>  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 
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Ein  tüchtiger 

Eisenbahn-HIaschineu-Iiigenieur 

mit  guten  Zeugnissen  versehen,  sucht  baldigst 
Stellung.  Gefällige  Offerten  erbittet  man  unter 
N.  E.  402  an  Haasenstein  & Vogler  in 
Chemnitz.  [Hc  34022b] 


Georg  Höper  & c«.  Phosphorbronce-Giesserei.  iseriohn. 

Privilegirte  Fabrikanten  von 

Montefiore  & Dr.  Künzel’s  Phosphorbronce. 

Specialitäten: 

Achsenlager  für  jede  vorkommende  Belastung  und  Umdrehung  (dreimal  dauerhafter,  als  Rothguss), 

Zahn  und  Kammräder 
Pumpen-Cylinder 

Die  amtlichen  Festigkeits-Ermittelungen  beziehen  sich  nur  auf  unsere  Legirungen. 


Gleiche  Festigkeit  wie  die  des  geschmiedeten  Eisens  wird  garantirt. 


. Verlegt  und  heraußgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Vetwaltungen. 

Yeiantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.^—  Druck  von  Giese9keJ&Deyrient  in  Leipzig, 


1875. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  1 Mark  zu  beziehen 
durch  jeüe  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsck-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph.  Refelshöfer 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O t'f  i c i e 1 1 e Bekanntmachungen  und  Beiträge 
aind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Lei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  22.  November  1875.  (Schluss  der  Nummer:  20.  November  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt  • Zur  Tariffraee  Zum  Entwurf  eines  neuen  (einseitigen)  Frachtbrief-Formulares.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Definitive 
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Juristisches:  Refchs-Ober-Handels-Gerichts-Entscheidungen.  Miscellen.  Marktbericht.  Officielle  und  Pnvat-Änzeigen. 


Zur  Tariffrage. 

Dass  die  auf  den  Deutschen.  Eisenbahnen  im  Gebrauch  ste- 
henden Gütertarife  durchweg  im  höchsten  Grade  unpractisch  und 
einer  Verbesserung  dringend  bedürftig  sind , ist  bereits  allseitig 
anerkannt.  Wir  befinden  uns  zur  Zeit  noch  in  dem  Stadium  der 
Experimente.  Eben  sind  es  ja  erst  fünfzig  Jahre,  seit  die  erste 
Eisenbahn  eröffnet  wurde  und  in  so  kurzer  Zeit  lassen  sich  hei 
einer  das  ganze  Verkehrswesen  umgestaltenden  Anstalt  noch  keine 
definitiven  Zustände  schaffen.  Wie  das  Eisenbahnnetz,  so  ist  auch 
das  Gebäude  der  innern  Einrichtungen  erst  noch  im  Ausbau  be- 
griffen und  da  ist  es  Pflicht  eines  Jeden , auch  seinen  Theil  dazu 
beizutragen , dass  der  Schlussstein  bald  eingefügt  werde  und  der 
ganze  Bau  als  ein  wohlgelungenes  Ganzes  erscheint,  in  welchem 
nichts  Ueberflüssiges,  nichts  Unpractisches  zu  finden  ist. 

Gegenwärtig  freilich  ist  Letzteres  noch  in  hohem  Grade  der 
Fall.  Wer  aus  eigener  Erfahrung  kennen  gelernt  hat,  was  es 
heisst , sich  durch  den  Haufen  von  20,  30  und  mehr  Reglements 
sammt  den  dazu  gehörigen  Nachträgen,  die  hei  manchen  auch 
wieder  die  ansehnliche  Anzahl  bis  zu  70  erreicht,  ungerechnet  die 
einschlagenden  Diensthefehle,  Verordnungen,  Verfügungen  über 
Aenderungen  in  der  Waarenclassification  und  sonstige  Bestim- 
mungen, hindurch  zu  arbeiten,  der  wird  zugeben  müssen , dass 
hier  schleunige  Abhilfe  dringend  nöthig  ist.* 

Natürlich  ist  nun  auch  die  Classification  der  Waaren  ebenso 
verschieden , wie  die  Tarife.  Nur  eine  langjährige  practische 
XTehung,  verbunden  mit  einem  ausgezeichneten  Gedächtniss,  kann 
den  expedirenden  Beamten  befähigen,  schnell  und  einigermaassen 
sicher  zu  expediren,  ohne  bei  jeder  Position  im  Waarenverzeieh- 
nisse  nachschlagen  zu  müssen.  Ein  anderer  nicht  zu  gering  anzu- 
schlagender Uebelstand  sind  die  unbequemen,  häufig  noch  Bruch- 


* Der  Tarif  für  den  Bayrisch-Sächsischen  Verkehr  zählt  beispielsweise 
die  Kleinigkeit  von  27  Nachträgen  ein  anderer  sogar  66.  Nun  aber, 'wie  sieht 
es  im  Innern  dieser  Tarife  nebst  Nachträgen  aus?  Sehr  bunt!  ist  die  einzige 
Antwort.  Jeder  Tarif  hat  seine  besonderen  (berechtigten  oder  unberechtigten) 
Eigenthümlichkeiten.  Die  Tarifclassen  für  Stückgüter  schwanken  zwischen 
4 und  5,  diejenigen  für  Wagenladungsgüter  zwischen  4 und  7,  die  der  Special- 
tarife ausserdem  zwischen  1 und  13 ! Letztere  Zahl  wird  im  Tarife  für  den 
Verkehr  mit  der  süd-norddeutschen  Verbindungsbahn  erreicht, 


theile  vonPfennigen  enthaltenden  Tarifsätze,  welche  ein  schnelles  Be- 
rechnen der  Fracht,  wenigstens  im  Kopfe,  ganz  unmöglich  machen* 

Die  Schwierigkeit,  gewisse  Waaren  richtig  zu  classificiren, 
die  Verschiedenheit  der  Classificationen  in  den  verschiedenen  Ver- 
kehren, die  unpractische  Bildung  der  Tarifsätze  sind  drei  Miss- 
stände, die  vor  allen  Dingen  abgestellt  werden  .müssen,.  soll  die 
Expedition  eine  schnellere  und  sicherere,  folglich  weniger  Zeit, 
Mühe  und  Geld  raubende  sein.  Zur  Illustration  des  eben  Gesagten 
mag  hierangeführt  werden,  dass  es  grössere  Güterexpeditionen  giebt, 
die  ausschliesslich  eine  Arbeitskraft  zur  Ausgleichung  von  Dif- 
ferenzen verwenden  müssen , von  denen  schliesslich  ein  nicht  un- 
beträchtlicher Theil  der  betreffenden  Controle  zur  Entscheidung 
vorgelegt  wird.  Unser  ganzes  Streben  muss  also  dahin  gehen, 
erstens:  eine  einheitliche  Waarenclassification,  für  sämmtliche 
Bahnen  des  Vereins  giltig,  und  zweitens  : einheitliche  und  einfache 
Tarifsätze  zu  schaffen.  Wir  wollen  sehen,  wie  wir  unsern  Zweck 
erreichen. 

Ad  1 mache  ich  mir  die  Sache  etwas  leicht,  es  ist  dafür  aber 
auch  eine  Radicalcur,  die  ich  vorschlage.  Ich  schlage  vor :.  wir 
streichen  die  ganze  Classification  und  tarifiren  Alles  über  einen 
Leisten.  Wesshalb  sollen  wir  denn  auch  die  Waare  nach  ihrem 
Handelswerthe  oder  nach  ihrer  Bestimmung  tarifiren?  Der  Han- 
delswerth einer  Waare  ist  äusserst  schwankend , je  nach  der  Con- 
junctur  und  eine  Grenze  zwischen  Luxus  und  Bedürfniss  ist  schwer 
zu  ziehen.  Ueberdiess  was  geht  das  die  Eisenbahnen  an?.  Diese 
verkaufen  resp.  vermiethen  ihre  Leistungen;  wie  viel  Gewinn  der 
Käufer  resp.  Miether  erzielt,  kann  ihnen  gleichgiltig  sein.  Ist  die 
Leistung  nicht  ganz  dieselbe,  wenn  ich  100  k Pfeffer,  transpor- 
tire,  wie  wenn  ich  100  k Kaf  fe  e fortschaffe?  Habe  ich  im  erstern 
Palle  vielleicht  mehr  Aufwand  von  Kräften  wie  im  letzteren? 
Oder  leistet  die  Eisenbahn  nicht  dasselbe,  wenn  sie  100  k Bier  in 
Flaschen  befördert  oder  100k  Wein  in  Flaschen?  Wie  kommt  es 
da,  dass  Bier  in  Flaschen  zu  höheren  Frachtsätzen  befördert  wer- 
den soll  wie  Wein?  Ist  der  Handelswerth  von  Bier  vielleicht 
grösser  als  der  von  Wein?  Oder  ist  der  Genuss  von  Bier  grösserer 

* Die  auf  grösseren  Expeditionen  gebräuchlichen  Eselsbrücken  sind  nicht 
sonderlich  zu  empfehlen , und  zwar  aus  dem  einfachen  Grunde , weil  sie  die 
Arbeit  in  geisttödtender  Weise  zu  einer  rein  mechanischen  machen. 
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Luxus  wie  der  von  Woin?  Ausserdem  vergütet  die  Bahn  boiVer-  I 
lust  von  Gütern  einer  höheren  Tarifclasse  nicht  mehr  wie  bei  Ver- 
lust von  Gütern  einer  niederen  Classe,  d.  h.  1 Jk  20  fy.  pro  k als 
Maximum.  Wird  eine  höhere  Entschädigung  verlangt,  so  muss 
extra  Versicherungsprämie  gezahlt  werden.  Es  ist  folglich  nicht 
mehr  wie  billig,  dass  für  gleiches  Risico  und  gleiche  Leistungen 
auch  gleiche  Entschädigungen  gezahlt  werden,  wenn  anders  man 
es  nicht  vorziehen  sollte,  für  die  verschiedenen  Tarifclassen  auch 
verschiedene  Entschädigirngsmaxima  festzusetzen. 

Eine  Ausnahme  hiervon  bilden  solche  Güter,  die  bei  geringem 
Gewicht  einen  ungewöhnlich  grossen  Raum  einnehmen  und  folg- 
lich nicht  gestatten,  dass  der  mit  solchen  Gütern  beladene  Wagen 
seiner  Tragkraft  angemessen  belastet  werde,  und  ferner  diejenigen 
Güter,  deren  Transport  ungewöhnliche  Schwierigkeiten  macht, 
z.  B.  Ballons  leer  und  gefüllt.  Für  diese  mag  ein  Frachtzuschlag 
von  331 */ 3 oder  auch  50 °/0  gerechtfertigt  erscheinen. 

Ehe  ich  den  zweiten  Theil  der  anzustrebenden  Reformen  er- 
örtere, sei  es  mir  noch  gestattet,  in  einem  kleinen,  zur  Sache  ge- 
hörigen Excurs  an  einem  Beispiel  speciell  darzulegen,  wie  das  an- 
zustrebende Ziel  einer  einheitlichen  Waaren-Classification  sich, 
bei  einem  einzelnen  Bahngebiet  practisch  durchführen  lässt. 

Vor  mir  liegt  die  Statistik  der  Sächsischen  Staatsbahnen  vom 
Jahre  1874.  Bei  einer  Länge  von  1020  Km  haben  diese  Bahnen 
während  des  Jahres  1874  155  484  825, 5 Ctr.  befördert  und  ist 
dafür  die  Summe  von  10  425  111  Thlr.  11, 6 Gr.  vereinnahmt  wor- 
den. Im  Ganzen  hat  sich  eine  Verzinsung  des  Anlagecapitals  von 
5 875  °/0  ergeben,  für  den  flauen  Geschäftsgang  gewiss  ein  günstiges 
Resultat!  Von  obigem  Transport  kommen  auf: 

a)  Eilgut  . . 1099863, sCtr.mit  424729Thlr.  2,8Gr.==l,29Gr.p.Ctr.u.Kil. 

b)  Normal- 
gut (CI.  I)  5487071,8  „ „ 1199893  „ 28, 5 „ — 0,63  „ ,,  „ ,,  „ 

c)  Nach  Ctr. - 
Frchtsätzen. 

( CI.  II  A 

1 — 4)  . . . 46225767,i  ,,  ,,  4545230  „ 28, 7 ,,  =0,33  ,,  „ „ ,,  ,, 

d) NachWa- 

§enladgs.- 
ätzen(Cl. 

IIBl.u.2).  101987248,3  „ „ 4225876  ,,  18, i ,,  =0,i8  „ ,,  ,,  ,,  „ 

e)  In  verein- 
barter 

Fracht  . 684874, 6 „ „ 29380  „ 25, 5 „ =0,48  » » 

155484825, 3Ctr.m. 1042511  IThlr.  13, 6Gr.=0,26Gr.p.  Ctr.  u.Kilf 
Lassen  wir  vorläufig  die  unter  a und  e aufgeführten  Classen 
ausser  Betracht,  so  sehen  wir,  dass  die  unter  c aufgeführten  Güter 
die  Güter  nach  Cl.  II A 1 — 11  A 4 umfassen.  Nach  Classe  II  A 1 
werden  Stückgüter  zu  ermässigten  Sätzen  befördert,  während  die 
Sätze  der  Classen  II  A 2 — 4 wiederum  ermässigt  sind  für  Güter 
der  Classe  II  A 1 bei  Aufgabe  von  mindestens  100  Ctr.  Nach 
Classe  II  A 1 wurden  befördert : 10  606  350  Ctr.  mit  einem  Er- 
trage von  1 468  506,43  Thlr.  — 0,±1  Pf.  pr.  Ctr.  und  Km.  Nach 
Cl.  II A 2 — 4:35  619  417  Ctr.  mit  einem  Ertrage  von  3 076  729, 5 
Thlr.  — 0,285  Pf.  pr.  Ctr.  und  Km.  Nach  Aufhebung  der  Waaren- 
Classification  würden  nun  die  Guter  der  Classen  I und  II  A 1 in 

eine  einzige  Classe  verschmolzen  werden  und  würde  dies  ergeben: 
16  093  426,8  Ctr.  mit  2 668  400  Thlr.  11, 4 Gr.  = 0,52  Gr.  pr.  Ctr. 
und  oder  1,05  Pf.  pro  100  k und  1 Km.  Bei  den  Classen 
II  A 2 — 4 würde  sich  das  Resultat  von  35  619  417  Ctr.  mit 

3 076  729  Thlr.  15  Gr.  = 0,285  Pf.  pr.  Ctr.  und  k oder  0,57  Pf. 
pro  100  k und  1 Km  ergeben.  Bei  den  Wagenladungsclassen 
stellt  sich  der  Ertrag  auf  36  Pf.  pro  10000  k und  1 Km. 

Somit  wären  wir  glücklich  dahin  gelangt,  aus  den  früheren 
sieben  Classen  (ungerechnet  die  Specialtarife)  deren  drei  gemacht 
zu  haben,  doch  so,  dass  wir  dieselben  Resultate  erzielen  wie  nach 
der  alten  Tarifirung.  Wir  haben  also : 

1.  Stückgüter,  für  welche  die  Fracht  pro  Km  und  100  k 1 ,05  Pf* 
beträgt; 

2.  Stückgüter  in  Quantitäten  von  mindestens  5000  k,  mit 
einem  Ertrag  von  0,57  Pf.  pro  100  k und  1 Km. 

3.  Wagenladungsgüter,  für  welche  die  Fracht  nach  der  Trag- 
kraft der  Wagen  berechnet  wird,  mit  einem  Ertrag  von 
36  Pf.  pro  10  000  k und  1 Km. 


Da  nun  aber  die  Berechnung  der  Frachten  von  Kilometer  zu 
Kilometer  doch  etwas  zu  viel  Zeit  in  Anspruch  nimmt,  eine  Ab- 
rundung der  Einheitssätze  aber  auch  sehr  zu  wünschen  wäre,  um 
schnell  und  sicher  mit  ihnen  umgehen  zu  können,  so  möchte  es  an- 
gemessen sein,  als  Entfernungseinheit  den  Dekakiskilometer 
(10  Kilometer)  anzunehmen  und  die  Einheitsfrachtsätzeabzurunden 
in  Classe  I auf  10  Pf.  pro  100  k und  10  Km.  Während  hier  eine 
Ermässigung  stattfindet  wird  in  Classe  II  sich  eine  Erhöhung  auf 
6 Pf.  pro  100  k und  10  Km  nöthig  machen , anstatt  früher  5,7  Pf. 
An  diesem  Satze  würde  auch  überhaupt  festzuhalten  sein  bei  allen 
Transporten,  zu  denen  bedeckte  Güterwagen  gebraucht  werden, 
mit  der  Maassgabe , dass  für  Stellung  von  bedeckten  Güterwagen 
zu  beliebiger  Verwendung  mit  Ausschluss  der  Belastung  mit  ent- 
weder gar  nicht  oder  nur  bedingungsweise  zum  Transport  zuge- 
lassenen Gegenständen,  obige  Gebühr  von  36  Jk.  pro  10  Km  als 
Minimum  zu  erheben  ist.  Natürlich  ist  hier  nur  von  bedeckten 
Wagen  zu  5000  k Tragfähigkeit  die  Rede;  für  Wagen  von 
grösserer  Tragfähigkeit  wird  die  Gebühr  nach  3/5  der  Tragkraft 
nach  Classe  I berechnet.  Vielleicht  gelingt  es  hierbei,  das  Beladen 
der  Wagen  zum  grossen  Theile  dem  Publikum  übertragen  zu 
können,  versteht  sich  unter  bahnseitiger  Controle.  Auch  ist  anzu- 
nehmen, dass  der  Verkehr  mit  dem  Publikum  sich  auf  diese  Weise 
sehr  vereinfachen  würde,  da  dasselbe  in  seinem  eigenen  Interesse 
genöthigt  wäre,  sich  durch  einen  Spediteur  vertreten  zu  lassen. 
Für  Classe  III  würde  sich  entweder  eine  Ermässigung  der  Ge- 
bühren von  36  Pf.  auf  35  Pf.  oder  3,60  Jk.  auf  3, 50Jk  pro  10000  k 
und  10  Km  oder  eine  Erhöhung  auf  4 Jk  wünschenswerth  macheu. 
Auf  jeden  Fall  ist  die  Fracht  nach  der  vollen  Tragfähigkeit  zu 
berechnen.  Diese  Gebühren  sind  auch  zu  berechnen  , sobald  die 
Gestellung  eines  offenen  Güterwagens  verlangt  wird  zu  beliebiger 
Verwendung. 

Zu  diesen  drei  Classen  tritt  dann  noch  eine  hinzu , bei  deren 
Anwendung  für  grössere  Leistungen  auch  höhere  Entschädigungen 
gefordert  werden  müssen : das  Eilgut.  Ueber  eine  Reform  der 
Eilgut-Tarife  habe  ich  schon  in  einem  früheren  Aufsatze  (siehe 
Nr.  64  dieser  Zeitung:  Die  Post  und  die  Eisenbahn  als  Concur- 
renten)  gesprochen.  Aber  auch  für  die  in  obigem  Aufsatze  nicht 
in  Betracht  gezogenen  Eilgüter  möchte  eine  Reduction  der  Tarif- 
sätze nicht  unangemessen  sein,  etwa  auf  20  Pf.  pro  100  k und 
10  Km.  Die  Herabsetzung  des  Eilgutportos  würde  schliesslich 
wohl  dieselbe  Wirkung  haben  wie  die  Einführung  des  Groschen- 
portos für  einfache  Briefe  durch  ganz  Deutschland.* 

Wären  die  während  des  Jahres  1874  auf  den  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  bewegten  Güter  zu  obigen  Tarifsätzen  befördert 
worden,  so  würde  das  Resultat  ganz  dasselbe,  die  dabei  ver- 
wendete Arbeit  aber  eine  viel  geringere  gewesen  sein.  Nur  das 
Eilgut  hätte  vielleicht  80  000  Thlr.  weniger  eingebracht.  Wer 
aber  weiss , ob  eine  Herabsetzung  der  Portogebühren  nicht  eine 
Vermehrung  des  zu  befördernden  Quantums  herbeigeführt  und  so 
den  Ausfall  vielleicht  mehr  wie  gedeckt  hätte? 

An  dieser  Stelle  will  ich  aus  meiner  Praxis  einen  Fall  nicht 
unerwähnt  lassen,  der  häufig  vorkommt  und  zur  Illustration  der 
jetzigen  Zustände  sehr  geeignet  ist:  Ein  Versender  kommt  zur 
Eilgutexpedition  und  wünscht  eine  Sendung  von  20  k zu  fran- 
ciren  Der  Betrag  der  Francatur  wird  genannt,  erscheint  aber  zu 
hoch  und  als  ihm  die  Richtigkeit  durch  Vorlegung  der  bez.  Tarife 
bewiesen  wird,  äussert  er:  „das  ist  mir  zu  theuer,  da  lasse  ich  die 
Waare  per  Post  gehen , die  macht  es  billiger.“  Gesagt,  gethan! 
Das  Packet  wird  wieder  fortgenommen  und  zur  Post  gebracht, 
welche  das  Porto  einstreicht  und  nun  die  Güte  hat,  die  Sendung 
ohne  Vergütung  von  der  Bahn  trausportiren  zu  lassen!  Derartige 
Fälle  stehen  nicht  vereinzelt  da. 


* In  Nr.  67  dieser  Zeitung  nennt  der  Berliner  Correspondent  derselben 
die  in  Nr.  64  vorgeschlagene  Reform  der  Eilguttarife  eine  Preisschleuderei. 
Diesen  Ausdruck  kann  ich  nicht  für  ganz  passend  halten.  Oder  muss  man 
auch  von  Preisschleuderei  reden,  wenn  man  für  einen  geringen  Lohn  arbeitet, 
da  für  einen  höheren  keine  Arbeit  zu  bekommen  ist?  „Aut  Caesar  aut  nihil“ 
ist  hier  verkehrt  angewandt.  Bei  dem  nihil  verhungert  man  eben.  Eine  Be- 
sprechung der  Aufsätze  über  denselben  Gegenstand  in  Nr.  68  und  77  dieser 
Zeitung  behalte  ich  mir  noch  vor. 
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Wird  den  Expeditionen  die  Berechnung  der  Frachtsätze  nach 
Wild  den  n.xp  , i en  so  hat  man  nicht  nur  den 

deu  ff Frachtberechnung,  die  zugleich 
Vortheil  emei  einfache  Südlich  wäre,  sondern  man  könnte 
de“  ^blikum  ®.  0.anze" Einrichtung  der  directen  Verkehre  er- 
schliesslich  auch  d g Verkehl.  fUer  Stationen  mit  allen  er- 

SPScht  wäreü  vorausgesetzt  dass  die  Entfernungen  bekannt  sind, 

möglich*  wäre,  vor»  g ; t b Ue  zu  sorgen  haben  wurde, 

wofür  die  am  hebe  E“™‘““Xe“ „erden  von  der  Coutrole  auf 
Die  Antbeile  der  emzelnen  "*,n  durcbla„fe„en  Strecken 

Grund  der  von  ^»«^6  WerJurch  noch  det  doppelte  Zweck 

Vht  dass  erstens  das  Gut  schneller  an  sein  Ziel  gelangte,  weil 
erreicht,  d Zeit  in  Anspruch  nimmt,  erspart 

dre  Umenpedtt  on  dm  do  Ersparnis  von  Arbeitskräften  an 

wird,  und  dass  zweite  Atatitmen  auch  die  Betriebs- 

den  Uebergangs-  1 P;  rden  Wesentlich  gefördert  würde 

kosten  erheblich  vemmdeit  wurdem  » CmtIaS,.Abrechnungs- 

diese  Einrichtung  Jv  ”eine  angehtirenden  Ver- 
stelle für  aas  «eignetste  Mittel,  den  losen 

waitungen.  ^ Eisenbahnen  zu  festigen  und  einheitliche 

l:™:nmrd"en  Verkehr,  soweit  er  durch  die  Eisenbahnen 

ve™EmpfIhitswerthannd'  wenigstens  eines  Versuches  würdig  ist 
R h die  allgemeine  Einführung  einer  Einrichtung,  wiesie 

'Veittemts^  n Leipzig  für  BüchLendungen  nach  Wien  und 
zur  Zeit  beie  Gewissen  Tagen  mit  bestimmten  Zugen 

werden.  Sehr  viele  Sta- 
m beton d starken  Verkehr  nach  bestimmten  Stationen, 

“““  Ä taÄ,  Hamburg,  Bremen  n a w.  oder  naj 

Sammelplätzen  im  denen^direete 

TJsSÄÄ;  I«  wen“ 

“e°am  Aufgabetage  noch  abgesaudt,  unterwegs  aber  ver.ch.eta» 

“jfäSSTu.  nicht  etwa  den  Zweck,  die 
P -x  n t?  nüpitc^ätze  als  maassgebend  und  endgiltig 

Angabe  des  Weges,  auf 

wachem  ich  sie  gefunden,  Anregung  zur  Aufstellung  neuer,  «m- 
Aufhebung  de,  8n  die  Aufstellung  eines  mässtgen 

wendtg  und  tu  Fol£  de»e  ben  ( ümfimg 

embenheh  n laitfsa^nnr  ^ selbstyerständlicll  ebenso 

und  Quantum.  » befördern  wie  umfangreiche  von  wenig 

bedeutende  Vergünstigungen  ge- 
boten werden,  die  es  dankbar  hmnebmen  wird.  F.  M. 


Zum  Entwurf  eines  neuen  (einseitigen)  Fracht 
brief-  Formulares. 

■ Siehe  2.  Beilage  zu  No,  74 

In  vorstehend  erwähnter  empfohlen-,  ein 

Frachtbrief- Formular  zur  Anna  v.  r Zeitung  pro  1874  von  mir 

Vergleich  so  anfallende  Aehnlichkeit  beider, 

vorgelegten  Entwurf  zeigt  eüizelnen  Kolonnen,  dass  mit  Gewiss- 

bei  dem  Formular  der  Kaiser-Ferdmands- 

Nordbahn  dasMeimge  als  ^*ke^0^fefeer&Gegenstand  sowohl  für  den 
HaudMsstand^als  für  die  feahn-Beamten  orl^be^eh^ir  mü  en^e 
wesentliche  Mängel  des  Formulars  der  Würdigung  finden, 

SSKÄ  vÄr  SÄmA  des  Formulars  Beseitigung 
finden  werden. 

KÄ  Grösse-,  es  ist  um  ein  Weniges  noch  ein  Mal  so 


cn-oss  wie  das  meinige  und  wird  dadurch  unhandlich,  was  unbedingt 

SÄ  ÄS%esr  das 

KSSKÄ 

von  dem  Kopfe  nach  der  Mitte-,  mein  Formular  bringt  diese  Erklaiung 
mit  vielem  Vorbedacht  genau  unter  der  Adresse, 

triefen  der  Abfertigungsort  nicht  auch  zugleich  dei  letzte  ^m-essoit  ist 
und  gerade  diese  5.  L Augen  fallende  Lage  der  Adresse  des  Ab- 

^'^^ggüäfi^aieae^Kolonn^von^ei'kaisewFerdinands-Nordbahiige- 

Ibzuslhen  es  seTdenn?  lass  bezweckt  wird,  diese  Erklärung  genau 
auf  diejenige  Zeile  setzen  zu  können,  zu  welcher  das  Zolldocume 

g6hi Diesem  steht  jedoch  der  Umstand  ^enu^r,  dass  ^kme^- 
••  a ; r..  „„fön  Steuer  - Controle  reisenden  Frachtbriefen  andeie  Gutei 
SS  ielgegeben  wMden  dürfen  nud  daher  auch  die  Thatsaehe,  dass 
unter  lOüOUO  Frachtbriefen  kaum  mal  einer  sieh  findet,  wo  diese  (also 

i»  Bezug  auf  die  zollamtliche 
Angaben  dicht  beieinander  finden , welche 

werden-  in  meinem  Formular  springt  alsdann  die  Zoll-Voischult 
füllend  in  die  Augen,  während  sie  bei  dem  Andern  leicht  m die  Falte 
gerathen  kann  und  so  zu  den  vorberegten  Fehlern  wieder  den  nachs 

A“^eh‘w£derhole  daher,  dass  der  beste  Platz  für  dmse  Erklärung  dje 
Stelle  ist,  wo  mein  Formular  sie  bringt,  nämlich  unter  der  Adresse , da 
sie  ia  so  zu  sagen  auch  eine  zweite  Adresse  bildet.  v,  , u 

J2.  Die  Rubrik  „Inhalt“  ist  zu  breit,  wahrend  die  Rubuk  „Note 

ZU  "ln  letzterer  ist  es  unmöglich,  einen  mittellangen  Stations-Namen 

hinZMein  Formular  trifft  hierin  sicher  die  richtige  Mitte,  um  so  mehr, 
als  ein  Vergleich  mit  dem  jetzigen  in  jahrelangem  Gebrauche  befind- 
lichen Formular  zeigt,  dass  meine  Kolonnen  sogar  noch  etwas  bieitei 

SindEsS Seines  Wissens  noch  niemals  eine  Klage  hiergegen  laut  ge- 
worden mithin  liegt  durchaus  kein  Anlass  vor,  von  die  sei _ Bieite  abzu 
weicheA  namentlich  nicht  auf  die  gar  nicht  zu  unterschätzende  grosse 
ftpfahr  hin  das  Formular  unhandlich  zu  machen.  , 

3 \n  dem  Formulare  der  Kaiser-  Ferdinands  -Nordbahn  ist  nach 
Oesterreichischer  Weise  die  Nachnahme  getrennt  worden  m Vorschüsse 
und  nach  Eingang  zu  zahlende  Nachnahmen.  Diese  Trennung  ist  unei- 
SeWich  und  lag®  wenn  die  Oes«erreichischen  Bahnen  au  derselben 
absolut  bestehen  sollten,  aufgenommen  werden  Hiei  hat  man  e 
solche  Trennung  bisher  nie  gekannt,  auch  kein  Beduifmss  dazu 

empfunden  och  ^ dass  aUe  auderen  wie  die  Oesterreichischen 

Beamten  und  deren  Publicum  — also  die  überwiegende  Mehrzahl 
namentlich  Anfangs  sich  nicht  recht  darin  finden  nnd  deshalb  viele 

Fehf’CCMsheWrgebräuchliche  Frachtbrief  hatte  keinen  Vordruck  für 
den  ti t e mn el S der  Empfangs-Station;  ich  hatte  ihn  daher  auch  aus 
meinem  Formular  weggelassen  und  stillschweigend  dafür  gehalten,  dass 
e wTe  die  uXergangsstempel  auf  der  Rückseite  Platz  finden  wurde 

Mit  Rücksicht  auf  den  Raum  den  dieser  Vordruck  in  dem  1 onnulai 

der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  einnimmt,  halte  ich  für  hessm^  wenn 

er  ganz  wegbleibt,  der  Empfangs-Stempel  vielmehr-  imi Mer  Kuck 
des  Frachtbriefes,  wo  Raum  im  Ueberfluss  vorhanden  ist,  aulge 

druckt  wirK  zweier  Kolonnen  in  Francatur  und  Ueberweisung 

wodtu-S, » emfifliit  wird  auch  andere  als  MarkwährunJ  z.  R Gulden 
Kreuzer,  Cents,  Francs  und  Centimes  auszuwerfen,  ist  e“e  V e’ “essei 
ung,  welcher  ich  nur  zustimmen  kann.  1 


^Wi7whahen  UDS  Aufklärung  in  dieser  Richtung  vor. 


D.  Red. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  (Definitive 

Erklärung en  b e t r e f Präclusi vfrist  für  Abgabe  der 

Erklärungen  Übel  di!  Bremer  General- Versammlungs-Beschlüsse  vom 

f *4  Aulust  d.  J.  am  20.  October  er.  abgelaufen  ist  theilt  die  geschafts- 
Ihiende  Direction  nachfolgendes  Resultat  der  abgegebenen  Eikla- 

ES2S  M Ä 

abzusetzen,  ^ Tagesordnung.  Dem  Beschlüsse,  der  Wtttwe  des  Re- 
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dactions-  Secretairs  Seng  eine  Unterstützung  von  1000  JL  zu  gewähren, 
ist  von  keiner  Seite  widersprochen  worden. 

Zu  11  der  Tagesordnung.  Der  Beschluss,  lautend:  , Der  Berechnung 
der  Frachten,  sowohl  für  Stück-  als  Wagenladungs-Güter,  ist  in  den 
Tanten  stets  nur  eine  und  zwar  die  Gewichtseinheit  von  100  k unter 
Abrundung  der  Sätze  auf  2 Decinialstellen  zu  Grunde  zu  legen“,  ist 
einstimmig  genehmigt  worden. 

Zu  lli  der  Tagesordnung.  Die  auf  Abänderung  der  §§  47,  50,  57, 
58  und  59  des  Betriebs-Reglements  gerichteten  Beschlüsse  sind 
allseitig  angenommen  worden.  Mit  der  Redaction  eines  neuen  Vereins- 
betriebs-Reglements  wird  nunmehr  vorgegangen  werden. 

Der  Antrag  auf  Einführung  eines  neuen  F r a ch  t b r i e f - F o r m u 1 ar  s 
ist  der  in  Bremen  gewählten  Commission  für  Angelegenheiten  des 
Güterverkehrs  zur  selbstständigen  Beschlussfassung  überwiesen  worden. 
Im  Anschlüsse  hieran  sind  einige  Vorschläge  zu  einem  neuen  Fracht- 
brief I ormular  eingegangen,  welche  derselben  Commission  zur  Be- 
nutzung bei  ihren  Berathungen  überwiesen  wurden. 

Zu  IV  der  Tagesordnung.  Mit  dem  Beschlüsse  zu  Art.  12  (Schluss- 
satz) des  Entwurfs  eines  neuen  Uebereinkommens  zum  Betriebs- 
Reglement;  Die  Provision  für  „Nachnahmen  nach  Eingang“  auf  ^Pro- 
cent  des  Nachnahmebetrages  festzusetzen,  sind  die  Verwaltungen 
der  Bergisch-Märkischen , Berlin-Hamburger,  Berlin-Stettiner,  Braun- 
schweigischen , Hessischen  Ludwigs-Eisenbahn,  Magdeburg-Leipziger. 
Magdeburg-Halberstädter,  Rechten  Oderufer-Eisenbahn,  Thüringischen 
und  \\  erra-Eisenbahn  n i c ht  einverstanden.  Dieselben  wünschen  viel- 
mehr, dass  diese  Provision  nach  dem  Vorgänge  des  Tarifverbandes  auf 
1 Procent  festgesetzt  werde. 

Die  nach  § 10  Abs.  1 des  neuen  Vereinsstatuts  zur  Gültigkeit  eines 
Generalversammlungs-Beschlusses  nöthige  Majorität  von  9/10  der  sämmt- 
lichen  im  Vereine  vertretenen  Stimmen  ist  damit  nicht  erreicht  worden 
und  ist  die  Angelegenheit  an  die  betr.  Commission,  gemäss  Abs.  3 des 
8 11  des  Vereinsstatuts,  zur  weiteren  Berathung  zurückgewiesen  worden. 

Die  Altona-Kieler  Direction,  mit  dem  Uebereinkommen  zwar  ein- 
verstanden, macht  auf  die  Bestimmung  im  Art.  17  ad  2 aufmerksam  und 
ist  der  Ansicht,  dass  der  regulirenden  Verwaltung  nicht  die  Befugniss 
zugestanden  werden  könne,  bei  Sendungen,  deren  Werth  nicht  ver- 
siehert  ist,  einen  höheren  als  den  reglementsmässigen  Werth,  oder  bei 
Werthversicherung  einen  über  den  versicherten  Betrag  hinausgehenden 
Ersatzanspruch  zuzubilligen. 

Die  Altona-Kieler  Erklärung,  welcher  Glückstadt-Elmshorn  sich 
anschliesst,  wird  der  Commission  zur  Erwägung  vorgelegt  werden. 

Die  Main-Neckar  Eisenbahn  macht  gegen  das  Uebereinkommen 
zwar  keine  Einwendungen , empfiehlt  aber  zu  Art.  10  Abs.  3 folgenden 
Zusatz : „Diese  Strafen  fallen  ebenso  wie  die  unter  Art.  8 No.  2 erwähnte 
Conventionalstrafe  nach  A.bzug  der  zu  Gunsten  der  Transportstrecke 
zu  verrechnenden  Fracht  für  das  Uebergewicht  pro  diligentia  der  ent- 
deckenden Verwaltung  zu.“ 

Auch  dieser  Vorschlag  ist  der  Commission  zur  Prüfung  überwiesen 
worden. 

Zu  V der  Tagesordnung.  Die  zu  den  §§  3,  10  und  13  des  Vereins- 
statuts gefassten  Beschlüsse  sind  einstimmig  genehmigt  worden. 

Eine  nach  den  Bremer  Beschlüssen  hergestellte  neue  Redaction  des 
Statuts  ist  ausgegeben  und  dabei  mitgetheilt  worden , dass  die  neuen 
Abänderungs-Anträge,  über  welche  die  nächste  Generalversammlung 
Beschluss  fassen  wird,  der  Statuten -Commission  zur  Vorberathung 
überwiesen  werden. 

Zu  VI  der  Tagesordnung. . Gegen  das  neue  Vereinskarten- 
Reglement  hat  auch  nicht  eine  einzige  Verwaltung  Einwendungen 
erhoben.  Dasselbe  wird  daher,  der  Bestimmung  in  seinem  § 12  gemäss, 
am  1.  Januar  k.  J.  in  Kraft  treten.  Eine  nach  den  Bremer  Beschlüssen 
hergestellte  neue  Redaction  dieses  Reglements  ist  an  die  Vereinsmit- 
glieder vertheilt. 

VD  der  Tagesordnung.  Der  Beschluss : „Für  die  Bezeichnung 
der  Wagen  mit  Eigengewicht  und  Tragfähigkeit  als  Gewichtseinheit 
das  Kilogramm  und  als  Zeichen  den  Buchstaben  K anzunehmen,“  ist 
einstimmig  genehmigt  worden. 

Zu  VIII  der  Tagesordnung.  Der  Antrag  auf  Einführung  der  Menzl’- 
schen  Verschlussvorrichtung  für  Güterwagen  ist  von  der  Tagesordnung 
abgesetzt  worden. 

Zu  IX  der  Tagesordnung.  Mit  der  Wahl  der  ständigen  Commis- 
sionen ist  man  allseitig  einverstanden. 

Die  Preussische  Ostbahn  hat,  da  der  Nordosten  Deutschlands  in 
der  technischen  Commission  nicht  vertreten  ist , im  Einverständnis  mit 
der  Nas säuischen  Eisenbahn  den  Vorschlag  gemacht,  dass  an  Stelle 
dieser  in  die  technische  Commission  gewählten  Bahn , die  Preussische 
Ostbahn  oder  eine  andere  Ostdeutsche  Bahn  treten  möge. 

2ii  X,  XI  und  XII  der  Tagesordnung,  Rechnungslegung,  Wahl  der 
geschäftsführenden  Direction , Herstellung  eines  Kilometerzeigers  der 
v ereinsbahnen,  Wahl  des  nächsten  Versammlungsorts,  sind  — soweit 
“ieid  Beschlüsse  gefasst  wurden  — dieselben  einstimmig  genehmigt 

Schliesslich  macht  die  geschäftsführende  Direction  darauf  auf- 
merksam, dass  durch  den  § 11  des  neuen  Vereinsstatuts , woselbst  es 
>;U ober  die  Ausführung  der  Vereinsbeschlüsse  wacht  die  ge- 
schäftsführende  Direction.  Die  Vereinsverwaltungen  werden  innerhalb 
4 Wochen  nach  der  MittheiluDg  über  das  Zustandekommen  eines  Be- 
schlusses der  geschäftsführenden  Direction  Anzeige  über  dessen  Aus-  I 


fuhrung  durch  Mittheilung  der  deshalb  erlassenen  Verfügung  machen“, 
die  Coutrole  über  die  Ausführung  der  Vereinsbeschlüsse  uns  übertragen 
worden  ist,  und  sie  sich  in  Folge  dessen  von  den  einzelnen  Verwaltungen 
Mittheilungen  über  die  Ausführung  der  Vereinsbeschlüsse  erbitten  werde. 

Preussische  Ostbahn.  In  Verfolg  Allerhöchsten  Erlasses  vom 
oq  /V?1!1  1 8 224),  wird  durch  allerhöchsten  Erlass  vom 

29.  October  d.  J.  für  die  Verwaltung  der  Ostbahn  eine  vierte  Königliche 
Eisenbahn-Commission  mit  dem  Sitze  in  Dan  zig  nach  Maassgabe  der 
im  Ei  lasse  vom  28.  September  1872  (G.  S.  S.  637)  gegebenen  Bestim- 
mungen errichtet. 

Oesterreicliisch-Ungarisehe  Cormpondcnz. 

Wien.  17.  November  1875.  (Eisenbahn-Commissariate; 
Erlasse  des  Ungarischen  Communications-Ministeriums 
etc.;  Aus  der  Generalversammlung  der  Erzherz.  Albrecht- 
bahn;  Vorarlberger  bahn;  Predilbahn;  Prag-Dux;  Fort- 
setzung  der  Chotzen-Braunauer  Eisenbahn;  Project  Bie- 
litz- Teschen;  Vorconcessionen;  Verrechnung  der  Bahn- 
anstalten  mit  den  Spediteuren.) 

Im  Schoosse  der  Generalinspection  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen beschäftigt  man  sich,  wie  uns  mitgetheilt  wird,  mit  der  Ein- 
führung von  stabilen  Eisenbahn-Commis  sariaten  an  allen  Ver- 
kehrs-Oentren,  welchen  die  unmittelbare  Beaufsichtigung  des  Betriebes, 
die  Revision  der  currenten  Bahn  und  die  Tracirung  und  Projectirung 
neuer  Localstrecken  obliegen  wird.  Namentlich  das  Tracirungswesen 
soll  durch  die  Aufstellung  der  Eisenbahn-Commissariate  den  Händen 
der  Privaten  gänzlich  entzogen  und  durch  die  Generalinspection  syste- 
matisch betrieben  werden.  Im  Laufe  des  Jahres  1876  sollen  an  den 
grösserenEisenbahn-Knotenpuncten  22  Commissariate  errichtet  werden. 

Das  K.  Ungarische  Communications  - Ministerium  entwickelte  in 
dem  letzten  Monat  eine  sehr  vielseitige  Thätigkeit:  Dasselbe  hat  am 
23.  October  1875  (J.  10360)  die  Grundzüge,  betreffend  die  Reform  der 
Gütertarife,  dahin  bekannt  gegeben,  dass  die  Massengüter  berücksich- 
tigt,  ein  einheitliches  System  für  die  Oesterreichischen  Bahnen,  womög- 
lich mitAusnutzung  des  Wagenraumes  zu  stellen  sei.  Bezüglich  der  für 
den  Ungarischen  Verkehr  nothwendigen  Detailbestimmungen  soll  eine 
Vereinbarung  erzielt,  und  zwar  für  Wagenladungen  eine  Normalclasse 
statuirt  und  einige  Declassificationen  vorgenommen  werden,  welche  noch 
besonders  hinsichtlich  der  Artikel  Kohlen,  Viehfutter,  Taback  und 
Eisenbahnbetriebsmittel  bezeichnet  werden. 

Das  K.  Ungarische  Communications-Ministerium  hat  mitErlass  vom 
23.  October  d.  J;  (J.  15351)  die  von  der  Oesterreichischen  Staatsbahn 
Namens  sämmtlicher  Bahnen  vorgelegte  Verkehrs-Instruction  für  ge- 
eignet  befunden , bei  Ausarbeitung  der  für  die  einzelnen  Dienstzweige 
herauszugebenden  Detail-Instructionen  als  Basis  zu  dienen  und  mit  un- 
wesentlichen Aenderungen  zur  Anwendung  zu  gelangen  — Mit  Erlass 
vom  5.  d.  M.  (J.  13366)  hat  das  Ungarische  Communications-Ministerium 
in  Erwägung  des  die  Industrie  entwickelnden  Charakters  der  Eisenbahnen 
auf  Grund  der  von  den  Verwaltungen  pro  1874  nachgewiesenen  Be- 
sehaffungsquellen  der  hauptsächlichsten  Verbrauchsartikel  angeordnet, 
dass  die  heimische  Industrie  ohne  Schädigung  der  eigenenlnteressen  sorg- 
sam zu  berücksichtigen  und  zum  Zwecke  der  Evidenz  dieser  Material- 
Beschaffungen  halbjährige  Ausweise  am  1.  August  und  1.  Februar  zu 
überreichen.  — Mit  Erlass  des  K.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  9.  Oct. 
1875  (J.  3957)  wurden  in  Anbetracht  der  Gefahr,  welche  durch  die  Ver- 
haftung von  Bahnwächtern  ohne  Verständigung  ihrer  Vorgesetzten  ent- 
stehen kann,  die  Behörden  angewiesen,  ohne  eine  solche  vorherige  Ver- 
ständigungkeine  Verhaftung  von  Bahnbedientesten  vorzunehmen.  — Die 
Oesterreichische  General-lnspection  hat  mit  Erlass  vom  17.  Juli  1875 
(J.  7346)  die  bereits  früher  herausgegeben  Verordnungen  wegen  der  zur 
Hintanhaltung  des  Verunglückens  von  Bahnbediensteten  und  ihrer 
Angehörigen  zu  treffenden  Vorkehrungen  in  Erinnerung  gebracht: 

Am  11.  Nov.  d.  J.  fand  im  Saale  des  Ingenieur-  und  Architecten- 
Vereines  eine  ausserord.  Generalvers.  der  K.  k.  p.  Erzh.  Albrechtb.  statt. 
Der  wichtigste  Punct  der  Tagesordnung  war  die  Genehmigung  des  am 
lO.Sept.  1875  geschlossenen  Uebereinkommens,  betreffend  die  Abtretung 
der  Albrecktsbahn  an  eine  neue  Unternehmung  (Fusion),  eventuell  Be- 
schluss der  Liquidation.  Der  neuen  Unternehmung  soll  nach  dem  frag- 
lichen Uebereinkommen  ein  Reinerträgniss  garantirt  werden  und  deren 
Nominalcapital  zum  Mindesten  aus  zwei  Fünftel  Actien  und  höchstens 
drei  Fünftel  Obligationen  bestehen.  Das  garantirte  Reinerträgniss  muss 
auf  die  mindestens  l2/.,  fache  jährliche  Zinsen-  und  Tilgungslast  der 
Obligationen  bemessen  werden.  Die  bisherige  Prioritätenschuld  der 
Albrechtsbahn  (15175400  Fl.)  hat  die  neue  Gesellschaft  zu  übernehmen 
und  als  Uebernahmspreis  weitere  4 Millionen  öpercentige  Silberpriori- 
täten zu  geben.  Der  Gesammtwerth  der  dagegen  einzutauschenden 
35  599  Actien  beträgt  7 199  800  Fl.  Sobald  das  mehrgedachte  Ueberein- 
kommen in  Wirksamkeit  getreten  ist,  können  aber  (auch  die  noch  nicht 
emittirten  10  890  Stück  Prioritätsobligationen  erster  Emission  per 
3 267  000  Fl.  Nennwerth  von  der  liquidirenden  Bahngesellschaft  ver- 
äussert  werden.  Dieses  Uebereinkommen  mit  der  Regierung  bildete  den 
Gegenstand  einer  längeren  Discussion.  Actionär  DrSchiestl  wünscht 
Auskunft  über  jene  Personen  oder  über  die  neue  Gesellschaft,  an  welche 
die  Bahnlinien  abgetreten  werden  sollen.  Verwaltungsrath  Sigmund 
v.  Bauer  erklärt,  dass  dem  Verwaltungsrathe  über  die  Persönlich- 
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keiten,  an  welche  der  gesellschaftliche  Besitz  abgetreten  werden  soll, 
nichts  bekannt  sei,  und  dass  dem  V erwaltungsrathe  aut  seine  diesfalhge 
Anfrage  bei  der  Regierung  seitens  dieser  erwidert  wurde,  es  sei,  nachdem 
der  Gesellschaft  keine  neuen  Actien,  sondern  Prioritäten  für  die  Ab- 
tretung der  Bahnlinien  ausgefolgt  werden , die  Neugierde  hinsichtlich 
der  Personen  keine  begründete.  Actionär  Nassau  unterzieht  das  in 
Rede  stehende  Uebereinkommen , dessen  Abschluss  von  der  schlechten 
Finanzwirthschaft  des  Verwaltungsrathes  Zeugmss  ablege,  einer  abf ad- 
ligen Kritik  und  betont,  dass  die  im  Jänner  künftigen  Jahres  fällig 
werdende  schwebende  Schuld  von  1600  000  Fl.  den  Verwaltungsrath 
nicht  zum  Abschlüsse  des  Uebereinkommens  hatte  drangen  dürfen 
Verwaltungsrath  v.  Bauer  erwidert,  dass  die  Verwaltung,  dem  Auf- 
träge der  letzten  Generalversammlung  nachkommend,  die  Frage  der 
Fusion  in  Angriff  genommen  und  nachdem  die  diesfalligen  Verhand- 
lungen mit  der  Karl-Ludwigbahn  resultatlos  geblieben , das  erwähnte 
Uebereinkommen  abgeschlossen  habe , dessen  Mängel  sie  sich  zwar 
nicht  verhehle ; solche  seien  insbesondere  die  Bestimmung,  betreffend 
die  etwaigen  aus  der  Collaudirung  entspringenden  Ansprache  an  die 
Gesellschaft,  sowie  der  Umstand,  dass  das  restliche  Veimogen  in  I olge 
der  schwebenden  Processe  nicht  zur  V ertheilung  werde  gelangen  können, 
dessen  Annahme  sie  jedoch  unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
empfehlen  zu  müssen  glaube.  Actionär  Dr.  Pokorny  beantragt  fol- 
gendes Amendement:  „Das  mit  der  Regierung  vereinbarte  Ueberein- 
kommen wird  genehmigt  unter  der  Bedingung,  dass  es  dem}  erwaltungs- 
rathe gelingt,  eine  Transaction  zu  Stande  zu  bringen,  die  dafür  Vor- 
sorge trifft;  dass  an  die  Gesellschaft  die  Notwendigkeit  der  Zahlung 
der  schwebenden  Schuld  nicht  früher  herantritt,  bis  der  Gesellschaft 
die  in  den  Artikeln  10, 12  und  14  zugesicherten  Prioritäts-Obligationen 
oder  doch  wenigstens  der  zur  Herbeischaffung  der  Zahlungsmittel  ei- 
forderliche  Betrag  der  Prioritäten  übergeben  sein  wird  “ Der  Verwal- 
tungsrath erklärt  nach  kurzer  Berathung,  dass  er  sich  dem  Amendement 
anschliesse.  Bei  der  Abstimmung  wird  sodann  das  Uebereinkommen 
sammt  Amendement  mit  198  gegen  40  Stimmen  angenommen  Die  Liqui- 
dation wird  hierauf  unter  den  vorgeschlagenen  Modalitäten  beschlossen 
Die  Vorarlber  gbahn  geht  sammt  ihrem  Fundus  mstructus,  laut 
den  zwischen  dem  Verwaltungsrathe  derselben  mit  der  Generaldirection 
der  Elisabethbahn  dem  Abschlüsse  nahen  Unterhandlungen,  in  den 
Besitz  der  letzteren  über,  welche  die  Actionäre  der  Vorarlbergbahn  mit 
gleichen  Antheilen  Elisabeth-Actien  entschädigt.  Die  Prioritäts-Obli- 
gationen sollen  einfach  auf  denNamen  der  Elisabethbahn  neu  geschrieben 
werden  Zugleich  geht  die  Verpflichtung  zum  Ausbau  der  Arlbergbahn 
auf  die  Elisabethbahn  über.  Diese  Bedingungen  werden  wohl  an  den 
für  die  Vorarlbergbahn  auf  Ende  November  und  für  die  Elisabethbahn 
auf  Ende  December  ausgeschriebenen  Generalversammlungen  zum  Be- 


schlüsse erhoben  werden.  . 

Ueber  die  neue,  von  den  Ingenieuren  der  General-inspection  in 
diesem  Sommer  entworfene  Bautracd  der  Predillinie  wird  aus  Tarvis 
gemeldet : „Der  erste  Theil  der  Tracirungslinie  (Tarvis-Raibl)  gleicht 
bis  auf  seine  höhere  Lage  so  ziemlich  dem  altern  Project.  Erst  von 
Eaibl  an  hat  die  Trace  eine  sehr  wichtige  Aenderung  erfahren,  welche 
zugleich  ihre  Lebensfähigkeit  sichert.  Der  „grosse“  Tunnel  nämlich 
fängt  unmittelbar  hinter  Raibl  vor  dem  sogenannten  Fallbache  an  und 
unterfährt  in  gerader  Richtung  das  Vorgebirge  des  Manhart  m einer 
Länge  von  etwas  über  ib/a  Km  und  mit  einem  Gefälle  von  etwa.  1 : 4p. 
Nach  dem  Austritt  aus  diesem,  dem  grossen  Tunnel,  schwenkt  sich  die 
Tracü  an  jener  Stelle,  die  den  grotesken  Manhart  in  seiner  vollen 
gigantischen  Schönheit  erscheinen  lässt,  nach  links  und  unterfährt  den 
Euss  desselben  mit  einem  600  m langen  Tunnel  bis  zur  Haltestelle,  m 
Preth  die  in  der  ausgedehnten  Schleife  der  Reichsstrasse  situirt  ist. 
Eine  ähnliche  Schleife  bildete  die  Tracd , nachdem  sie  die  Haltestelle 
verlassen,  indem  sie  in  einem  scharfen  und  langen  rechtsseitigen  Bogen 
den  Ursprung  der  Coritenza  mit  einem  1 100  111  langen  „Wendetunnel 
unterfährt.  Beim  Austritt  aus  dem  „Wendetunnel“  liegt  die  Trace  in 
der  Thalsohle  und  führt,  nachdem  sie  die  Felsennase  der  Clause  mit 
einem  700  m langen  Tunnel  unterfahren,  ohne  besondere  Schwierig- 
keiten in  den  Stationsplatz  Flitsch.  Durch  die  Auffindung  der  Entwick- 
lung im  erwähnten  „Wendetunnel“  wurde  dem  Project  die  Möglichkeit 
der  Ausführung  gesichert.  Vor  allem  aber  ist  es  die  höhere  und  vom 
Raiblersee  entferntere  Lage  des  „grossen“  Tunnels,  welche  die  Ge- 
fahren der  unmittelbaren  Nähe  des  Sees,  wie  dies  m früheren  Projecten 
der  Fall  war,  beseitigt.  Ferner  ist  die  Schichtung  des  Gebirges,  m 
welches  der  Tunnel  nach  seiner  jetzigen  Anlage  kommt,  befriedigend, 

da  Wasserandrang  nicht  zu  befürchten  ist.“ 

In  der  letzten  Verwaltungsraths- Sitzung  der  Prag-Duxer  Hahn- 
gesellschaft,  an  welcher  auch  die  Dresdener  Verwaltungsräthe  theil- 
nahmen,  wurde  der  Bericht  der  Delegirten:  Dr.  Klaudy,.  Dr.  Lederer 
und  Director  Mraz  über  die  V erhandlungen  mit  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn -Compagnie  zur  Kenntniss  genommen.  Derselbe  constatirt, 
dass  die  Leipzig -Dresdener  Eisenbahn -Gesellschaft  zur  Uebernahine 
der  Strecke  Brüx-Klostergrab-Mulde  im  Princip  sich  bereit  erklärt  hat. 
Das  Elaborat  der  zur  Abschätzung  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  ent- 
sendeten Commission  befindet  sich  bereits  in  den  Händen  der  Regierung. 
Die  Commission  schätzte  den  gegenwärtigen  commerziellen  Werth  der 
20  Meilen  langen  Bahn  auf  2,4  Millionen  Gulden. 

Die  Bahnverbindung  mit  Preussen  in  der  Richtung  nach  Glatz 
(Chotzen-Br  aunau),  welche  jetzt  als  Sackbahn  in  Otte.ndorf  endet 
und  deren  Fortsetzung  erst  in  fünf  bis  sechs  Jahren  in  Aussicht  gestellt 


war,  wird  sich  schon  jetzt  verwirklichen.  Die  G eneral-Bau-Untcrnehmer 
Högel  und  Lager,  welche  bekanntlich  auch  die  Chotzen-Braunauer 
Bahnstrecke  ausgeführt  haben,  lassen  nämlich  von  Ottendorf  bis  zur 
Landesgrenze  und  dem  zukünftigen  Grenzbahnhofe  die  technischen 
Vorarbeiten  vornehmen,  und  deren  Ingenieure  sind  gegenwärtig  mit  der 
Tracirung  dieser  Linie  beschäftigt.  Ebenso  wird  auch  von  Preussischer 
Seite  die  Arbeit  in  Angriff  genommen,  und  die  betreffenden  technischen 
Organe  sind  zu  den  Vermessungen  in  Neurode  eingetroffen 
Energie  streben  die  Vertretungen  der  Schlesischen  Städte  eine  Eisen- 

Mit seltener  bahn  Bielitz-T eschen  zu  erzwingen,  oder  wenig- 
stens die  Bemühungen  der  Anrainer  zu  Gunsten  einerLinie  vonFriedek 
nach  Dzieditz  zu  stören;  letzteres  Project  wird  seitens  derOstrau-Fried- 
länder  Eisenbahn- Gesellschaft  fleisig  studirt  und  einer  Umarbeitung 
unterzogen.  Die  Verbindung  zwischen  Tzinniz  und  Dzieditz  würde  dieser 
industriereichen  Gegend  das  Preussische  Kohlenrevier  erschliessen, 
dagegen  weder  nach,  noch  von  Teschen  ^ine  namhafte  Verfrachtung 
zu  erwarten  wäre. 

Das  Handelsministerium  hat  dem  Ferdinand  Kallab,  Otto  v.  Bauer, 
Joseph  Max  Ripka  & Comp  und  dem  Dr.  Joseph  Samuely  in  Brünn  am 
8.  October  d J.  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  Locomotiv-Eisenbahn : 1.  von  Brünn  über  Schwarz- 
kirchen, Gross-Bittesch,  Gross  Meseritsch  und  Wollein  nach  Iglau  mit 
einer  Abzweigung  zu  den  Rossitzer  Kohlenwerken ; 2 von  Brünn  über 
Austerlitz,  Butschowitz,  Gaya  und  Ostra  nach  Ungariseh-Hradisch  im 
Sinne  des  Eisenbahn-Concessions-Gesetzes  vom  14.  September  ; 854  und 
der  Handelsministerial- Verordnung  vom  4.  Februar  1871  auf  die  Dauer 
von  drei  Monaten  ertheilt. 

Im  Laufe  der  Zeit  hat  sich  hinsichtlich  der  Verrechnung 
zwischen  den  Bahnanstalten  und  Spediteuren  bei  fast  allen 
Bahnen  der  Usus  eingebürgert,  den  hiesigen  Spediteuren  die  Francatur- 
Gebühren  für  die  zur  Aufgabe  gebrachten  Sendungen  zu  creditiren,  da- 
gegen liessen  diese  bei  „mit  Spesen  im  vorhinein“  aufgebenen  Gütern 
die  bezüglichen  Beträge  unbehoben  und  rechneten  dann  von  Zeit  zu 
Zeit  mit  den  Frachten-Expediten  ab.  Keine  der  Bahnverwaltungen  gab 
zu  dieser  Gepflogenheit  ihre  officielle  Zustimmung,  sie  duldeten  dieselbe 
nur,  und  sie  geschah  unter  alleiniger  Verantwortung  der  betreffenden 
Frachtencassiere.  Auf  Anregung  der  Kaiser-Franz- Josephbahn  einigten 
sich  im  heurigen  Sommer  die  Ballgesellschaften  unter  Hinweis  darauf, 
dass  durch  das  längere  Ausstehen  der  Francatur-Gebühren  einerseits 
eine  Gefahr  für  die  Bahnanstalt,  andererseits  durch  die  Nichtbehebung 
der  Vorliineinspesen  eine  solche  für  die  Partei  erwachse,  überdies  aber 
unliebsame  Evidenzhaltungen  und  Mehrarbeiten  entstehen,  dahin,  diesen 
Modus  abzuschaffen.  Sie  bestimmten,  dass  Franco-Sendungen  erst  nach 
Erlag  der  Francatur  im  Sinne  des  § 49  des  Betriebs-Reglements  zum 
Transport  angenommen  anzusehen  und  Vorhineinspesen- Beträge  nur 
bis  zu  zwei  Monaten  nach  dem  Tage  der  Ausfertigung  der  Aufgabe- 
recepisse,  später  jedoch  blos  auf  schriftliche  Reclamation  auszufolgen 
seien.  Diese  Verfügung  der  Bahnverwaltungen  trat  am  1.  October  in 
Kraft  und  rief  eine  Unzahl  von  Beschwerden  und  Vorstellungen  seitens 
der  hiesigen  Spediteure  hervor,  welche  erklärten,  dass  ihnen  die  Ein- 
haltung dieses  Modus  unmöglich  sei,  dass  derselbe  mit  Zeitverlust  für 
sie  und  einer  Mühewaltung  verbunden  wäre,  welche  sie  ohne  bedeutende 
Opfer  nicht  aufwenden  könnten,  und  dass  die  nothwendige  Regsamkeit  und 
Rührigkeit  des  Speditions-Geschäftes  arge  Einbuse  erlitten.  Mehrere 
der  ersten  hiesigen  Speditions-Firmen  erboten  sich  sogar,  zur  Sicherung 
der  Bahnen  Caution  zu  leisten,  wenn  zu  dem  früher  üblichen  Usus  zu- 
rückgegriften  würde.  Die  Kaiserin -Elisabethbahn  sah  sich  daher  be- 
stimmt, diesem  Andrängen  nachzugeben,  und  zeigte  denmitbetheiligten 
Bahnen  ihren  Rücktritt  von  den  im  Sommer  vereinbarten  Stipulationen 
an  und  bewilligte  den  Spediteuren  den  früher  gebräuchlichen  Modus 
mit  der  Beschränkung,  die  Abrechnung  mit  den  Frachten-Expediten 
mindestens  alle  acht  Tage  zu  pflegen. 

© Bayern.  München,  16.  November  1875.  Die  Bezirke  der 
neugebildeten  Oberbahnämter  wurden  folgendermaassen  festge- 
setzt: Es  sind  der  Respicirung  etc.  unterstellt  folgende  Bahnlinien: 
1.  Oberbahnamt  München:  München-Tölz;  Holzkircben-Schliersee; 
München  - Tutzing  - Peissenberg ; Tutzing  - Penzberg ; München-  Haid- 
hausen-Mühldorf-Simbach.  Dieser  Oberbahnamtbezirk  wurde  in  Anbe- 
tracht der  grossen  Areal-  und  Verwaltungsausdehnung  des  hiesigen 
Bahnhofes  weniger  gross  formirt;  2.  Oberbahnamt  Ingolstadt:  die 
Linien : Ingolstadt-München  (excl.) ; Ingolstadt-Hochzoll  (excl.) ; Ingol- 
stadt-Donauwörth (exel.);  Ingolstadt-Saal-(Kelheim)-Regensburg  (excl.) ; 
Ingolstadt -Treuchtlingen- Ansbach  (excl.) ; TreuchtUngen- Pleinfeld 
(excl.);  3.  Oberbahnamt  Rosenheim:  die  Linien:  Rosenheim-Haid- 
hausen (excl.);  Rosenheim-Salzburg;  Rosenheim-Kufstein;  Rosenheim- 
Mühldorf-  (excl.)  Plattling;  Rosenheim -Holzkirchen  (excl.);  4.  Ober- 
bahnamt  Augsburg:  die  Linien:  Augsburg-Ulm;  Augsburg-Hoeh- 
zoll-München  (excl.);  Augsburg- Donauwörth -Gunzenhausen  (excl.); 
Augsburg-Buchloe  (excl.);  5.  Oberbahnamt  Kempten:  die  Linien: 
Ulm-Kempten-Lindau;  Kempten-Buchloe-(Landsberg)-Pasing  (excl.) ; 
Buchloe  - Memmingen;  6.  Oberbahnamt  Regensburg:  Nürnberg- 
Neumarkt-Regensburg-Sünehing-Straubing-Passau;  Regensburg-Neu- 
fahrn-München  (excl.);  Neufahrn-Straubing;  Sünching-Geiselhöring ; 
7.  Oberbahnamt  Weiden:  Weiden  - Eger  - Hof  (excl.);  Weiden- 
Bayreuth-Neuenmarkt  (excl.) ; Weiden-Irrenlohe-Schwandorf- Regens- 
burg (excl.);  Schwandorf-Furth;  8.  Oberbahnamt  Nürnberg:  die 
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Linien:  Nürnberg- Pleinfeld- Günzenhausen  (excl.);  Nürnberg- Ansbach 
Krailslieim ; Nürnberg-Neukirchen-Weiden  (excl);  Ncukircncn-lrren- 
lohe  (excl);  9.  Oberbahnamt  Bamberg:  die  Linien:  Bamberg- 
Schweinfurt-Meiningen;  Bamberg-Höchstaat-Neuenmarkt-IIof;  Bam- 
berg- Fiirther-  Kreuzung -Nürnberg  (excl.);  Ebenhausen -lvissingen; 
Schweinfurt  - Weigolshausen;  Hochstadt,  - Stockheim;  10  Oberbahn- 
amt Würzburg:  die  Linien  Aschaflenburg-Würzburg-Fürth-Nürn- 
berg  (excl);  Würzburg- Ansbach  (excl.);  Würzburg- Weigolshausen 
(exd.).  Die  kleinen  Anschluss-Vicinal-Bahnen  sind  selbstverständig 
den  betreflenden  Durchgangslinien  zugetheilt. 


Personal-Nachrichten. 

Der  Gerichts-Assessor  a.  D.  Ernst  Förster  in  Elberfeld,  der 
Kreisrichter  a.  D.  Georg  Landgrebe  in  Hannover,  der  Kreisrichter 
a.  D.  Herman  n Ki  r chhof  in  Essen,  der  Kreisrichter  a.  D.  Hermann 
Fuhrmann  in  Hannover,  der  Gerichts- Assessor  a.  D.  Ferdinand 
Ulrich  in  Cassel  und  der  Gerichts-Assessor  a.  D.  Dr.  jur.  Friedrich 
Panthel  in  Wiesbaden  sind  in  Folge  ihrer  Uebernahme  zur  Staats- 
Eisenbahnverwaltung  zu  Regierungs-Assessoren  ernannt  worden. 


— r — Belgien. 
Juli  1875.) 

Staatsbahnen. 


Ausland. 

(Verkehr  und  Einnahmen  im  Monat 


Verkehr. 


Einnahmen. 


Personenverkehr  . . . 

Gepäck-  ( Minima  . . 

verkehr  f Centner  . . 

Kleine  Güter  (Kilo)  . . 
Grosse  Güter  (Tonnen)  . 
Geldsendungen  (Graupe) 

Equipagen 

Pferde  u.  Vieh  (Stück) 
Ausserord.  Einnahmen  . 


1875. 

1874. 

1875. 

1874. 

3 

324 

498 

2 962 193 

2 949  280 

2 644 

608 

18 

798 

18  676 

9 555 

7 

664 

17 

249 

17  429 

89210 

91 

675 

19 

535 

774 

18  650  265 

482  325 

457 

795 

1 

182 

734 

1 151 724 

4 174  924 

4 451 

976 

82 

970 

89  386 

25  883 

34 

284 

46 

39 

2 338 

1 

800 

8 

631 

3 374 

70  146 

63 

137 

— 

— 

162  619 

448 

913 

Sa.  Frcs 

. 7 966  ‘280 

8 201 

852 

sohin  1875  weniger  um  235  572  Frcs. 
Post 763  934  747  603 

sohin  1875  mehr  um  16  331  Frcs. 

Marine  344100  378  103 


sohin  1875  weniger  um  34  003  Frcs. 

Privatcorrespondenz  . . . 263  652  251003  175118  180  657 

Dienstcorrespondenz  ...  97  891  111 465  — — 

sohin  1875  weniger  um  5 539  Frcs. 
Einnahmen  der  im  Staatsbetriebe  stehenden  conces- 
sionirten  Linien. 

1875.  1874. 

Dendre-et-Waes , . . ‘ . ...  187  855  176  577 

Tournai-Jubise 64  976  60  637 

Hai  nach  Ath  und  Tournai-Grenze 68  576  66  908 

Braine-le-Comte  nach  Gent 72  609  79  622 

Kohlenbecken  von  Hennegau 525  619  — 

Belgisch-Preussische  Verbindungsbahn  ....  20  759  18  217 

Plateaux  de  Herve 14  395  13  319 


M.,d.  J.M.  No.  42. 


Juristisches. 

Reichs  - Oberhandelsgeriebts  - Entscheidung.  Provisions- 
forderung betreffend.  Für  die  Erbauung  der  gegenwärtig  bestehen- 
den Hannover-AltenbekenerEisenbahn  hatten  sich  gegen  Ende 
der  sechziger  Jahre  zwei  Comitös,  getrennt  von  einander,  gebildet,  das 
Comitö  Brandt- Wiegand  und  später  die  Hannover- Al  ten- 
bekener  Gesellschaft,  an  deren  Spitze  Dr.  Strousberg  stand. 
Das  Brandt-Wiegand’sche  Comitö  kam  zuerst  auf  Verleihung  einer 
Concession  beim  Handelsministerium  ein,  und  der  Handelsminister  wies 
den  Verwaltungsrath  der  Hannover- Alten bekener  Gesellschaft  mit 
seinem  Anträge  auf  Concessionirung  ab  , weil  er  bereits  mit  dem  zuerst 
genannten  Comite  in  Verbindung  getreten.  Der  Verwaltungsrath  der 
Hannover  - Altenbekener  Gesellschaft  bemühte  sich  in  Folge  dessen, 
das  Comitö  Brandt-Wiegand  dahin  zu  bringen,  dass  es  von  seinem 
Eisenbahn-Projecte  abstehe.  Unter  anderen  Mitteln  bediente  sich  die 
gedachte  Gesellschaft  hierzu  des  Kaufmanns  G.,  welcher  in  den  an  der 
von  Brandt-Wiegand  projectirten  Bahn  liegenden  Städten  bekannt  war 
und  einen  gewissenEinfluss  hesass.  Derselbe  sollteAlles  aufbieten, 
diese  Städte  zu  einem  lebhaften  Interesse  für  die  Ausführung  dieses 
Projects  in  der  Hand  der  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft anzufachen.  Für  diese  Bemühungen  sollte  G.  die  stipulirte 
Vergütung  von  10  000  Thlr.  erhalten  , wenn  dieselben  mit  Erfolg  ge- 
krönt würden,  d.  h.  wenn  die  Hannover-Altenbekener  Gesellschaft  die 
Concession  sei  es  auf  directem  oder  indirectem  Wege  erhielt. 
In  der  That  gelang  es  später,  das  Comitö  Brandt-Wiegand  dahin  zu 


bringen,  dass  es  auf  seinProject  verzichtete,  und  die  Folge  hiervon  war, 
dass  der  Hannover-Altenbekener  Gesellschaft  die  nachgesuchte  Con- 
cession vom  Handelsminister  ertheilt  wurde.  G.  verlangte  hierauf  seine 
Provision,  aber  der  Verwaltungsrath  der  neuen  Bahn  erachtete  sich 
zur  Zahlung  derselben  nicht  verpflichtet,  weil  er  annahm,  dass  der 
günstige  Erfolg  nicht  den  Bemühungen  des  G.  sondern  an- 
deren damit  gar  nicht  zusammenhängenden  Umständen 
zu  verdanken  sei.  In  erster  Instanz  wurde  der  Anspruch  des  Klägers 
als  gerechtfertigt  anerkannt,  in  zweiter  Instanz  dagegen  wurde  der 
Kläger  mit  seinem  Ansprüche  abgewiesen.  Auf  die  Nichtigkeits- 
beschwerde des  G.  vernichtete  das  Reichs -Oberhandelsgericht,  das 
zweitinstanzliche  Erkenntniss  und  stellte  das  Erkenntniss  des  ersten 
Richters  wieder  her.  „Eine  natürliche  und  zwangsfreie  Auslegung  des 
Wortinhaltes  des  Vertrages  und  die  Art  der  dem  G.  obliegenden 
Thätigkeit“ , führt  das  Reichs-Oberhandelsgericht  in  seinem  Erkennt- 
niss unter  anderem  aus,  „rechtfertigt  die  Annahme,  das  Kläger  gerade 
davon  hat  entbunden  werden  sollen,  behufs  Erlangung  seiner  Provision 
noch  einen  besonderen  Causalnexus  zwischen  seiner  Thätigkeit  und  der 
Concessionserlangung  oder  auch  nur  den  unmittelbaren  Erfolg  seiner 
wirklich  aufgewendeten  Bemühungen  nachzuweisen.  Die  Thätigkeiten, 
die  hier  vom  Kläger  übernommen,  bestanden  im  Wesentlichen  in  der 
Erzeugung  einer  bestimmten  öffentlichen  Meinung  oder  des  Scheins 
einer  solchen.  Ob  dieselbe  auf  die  Entschliessung  der  maassgebenden 
Regierungsorgane  in  Betreff  der  Ertheilung  der  Concession  wirklich 
bestimmend  oder  mitbestimmend  gewirkt  hat,  wird  sich  niemals  sicher 
beweisen  lassen , während  andererseits  die  Möglichkeit  einer  solchen 
Einwirkung  sich  auch  niemals  mit  Sicherheit  ausschliessen  lässt.  Der 
zweite  Richter,  der  vom  Kläger  den  Nachweis  fordert,  dass  gerade  in 
Folge  des  Abwendens  der  interessirton  Städte  von  einem  Project  und 
Zuwendens  derselben  zum  anderen  die  Hannover-Altenbekener  Gesell- 
schaft die  Concession  erhalten  habe,  pimmt  damit  an,  dass  Kläger  sich 
zu  Aufwendungen  verbunden  habe , ohne  jemals  eine  Aussicht  auf  Ver- 
gütung zu  erlangen.  Aber  auch  der  Beweis,  dass  das  Interesse  der 
Städte  sich  von  dem  Project  in  der  einen  Hand  ab , und  dem  Project  in 
der  anderen  zugewendet  habe,  ist  in  juristisch  sicherer  Weise  kaum  zu 
erbringen.  Insbesondere  ist,  wenn  auch  an  sich  der  Nachweis  geschehener 
Zurückziehung  der  Actienzeichnungen  Seitens  der  Städte  sehr  wohl 
möglich  ist,  nicht  ersichtlich,  wie  bewiesen  werden  soll,  dass  in  den 
Städten  wirklich  ein  lebhaftes  Interesse  für  die  Hannover-Altenbekener 
Gesellschaft  angefacht  worden.  Bei  Berücksichtigung  dieser  Umstände 
erscheint  es  daher  verständlich,  wenn  Kläger,  von  dem  die  Fassung  des 
Abkommens  ausging,  und  der  anscheinend  in  diesen  Angelegenheiten 
nicht  unerfahren,  behufs  Vermeidung  zukünftiger  Weiterungen  das 
Schicksal  seines  Provisionsanspruchs,  die  Aufwendung  der  von  ihm 
übernommenen  Bemühungen  vorausgesetzt,  derartig  an  den  objectiven 
Eintritt,  der  Concessionsertheilung  für  die  Hannover-Altenbekener  Ge- 
sellschaft geknüpft  wissen  wollte , dass  er  selbst  für  die  erweislich  weit 
wirkendsten  Bemühungen  auch  keine  angemessene  Provision  zu  er- 
halten hatte,  wenn  jene  Concessionsertheilung  schliesslich  ausblieb, 
dagegen  im  Falle  ihrer  Ertheilung  die  Provision  ohne  Erörterung  dar- 
über, welchen  Erfolg  seine  Bemühungen  gehabt,  fordern  können  sollte.“ 
(Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  28.  Sept.  1875.) 

Nichtbereehtigung  des  Absenders  des  Frachtguts  auf  Rück- 
sendung desselben  dem  Frachtführer  gegenüber.  Art.  402  des 
H.-G.-B.,  nach  welchem  der  Frachtführer  den  späteren  Anweisungen 
des  Absenders  wegen  Zurückgabe  des  Gutes  oder  wegen  Ablieferung 
desselben  an  einen  anderen  als  den  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Em- 
pfänger bis  zu  der  an  letzteren  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Ablieferungs- 
orte geschehenen  Aushändigung  des  Frachtbriefes  Folge  zu  leisten  hat, 
berechtigt  den  Absender  nicht,  vor  diesem  Zeitpuncte  ohne  den  Ab- 
schluss eines  neuen  Frachtvertrages  den  Rücktransport  des  Frachtguts 
nach  dem  Absendungsorte  von  dem  Frachtführer  (sei  es  eine  Eisen- 
bahnverwaltung oder  ein  anderer  Frachtführer)  zu  verlangen.  — Art. 
402  H.-G.-B.  — (Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  26.  Jan.  1875.) 


Miscellen. 

An  Bord  der  Englischen  Panzerfregatte  „Thunderer“  wurden 
kürzlich  V ersuche  gemacht,  um  die  schwerenGeschossehydrau- 
lischzudenGeschützenzuheben  und  letztere  auch  mittelst  hydrau- 
lischer Vorrichtungen  zu  laden  Die  Apparate  sollen  sich  auf  das  Aller- 
vollständigste bewährt  haben 

Die  vor  verhältmssmässig  kurzer  Zeit  eingeführten  neuen,  Scylin- 
drigen,  schnell  gehenden  Dampfmaschinen  haben  nunmehr  in 
England  vollständig  festen  Fuss  gefasst  und  werden  in  einer  grossen 
Zahl  von  Fällen  angewendet.  Bei  denselben  sind  die  3Cylinder  in  radi- 
aler Stellung  um  die  Betriebswelle  angebracht,  und  ist  die  Construction 
derartig,  dass  die  Kolbenstangen  immer  nur  auf  Druck  in  Anspruch  ge- 
nommen werden.  Die  Folge  davon  ist,  dass,  da  eine  Umsetzung  der  Be- 
wegung niemals  stattfindet , diese  Maschinen  in  geräuschloser  Weise 
und  ausserordentlich  schnell,  bis  500  Umdrehungen  per  Minute,  arbeiten. 

Von  der  Grösse  der  Englischen  Brauereien  dürfte  das  Fac- 
tum ein  deutliches  Bild  geben,  dass  die  Firma  Bass  & Co.  nur  allein  an 
die  Midland-Eisenbahn  in  den  letzten  12  Monaten  einen  Betrag  von  über 
3 400  000  Mark  an  Fracht  gezahlt  hat. 
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Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  H ad ra. 
Berlin  N.,  17.  November  1875.  Bei  ruhigem  Verlauf  des  Geschaltes  ver- 
bleibt die  Stimmung  auf  dem  Roheisen-  und  Metallmarkt  ziemlich  fest.  Die 
Umsätze  bewegen  sich  nur  bei  unbedeutenden  Preis-Veränderungen  in  engen 

GreiKupfer  fest.  In  England  Chili  81-82  Pfd.  Wallaro  93  Pfd.  Sterl. 
Urmeneta  94  Pfd.  Sterl.  Englisches  88 — 89  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Piei®  ^ur 
Englische  Marken  A 91—93  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinade.  A 94,50  pro 
50  k Cassa  ah  Hütte  Detail-Preise  3—4  A hoher. 

!Bruclik.upfer*  Je  nach  Qualität  Ji  75  80  pro  50  loco. 

Zinn  fSer  Bancazinn  in  Holland  52  - 52>/2  Fl-  Hier  Bancazinn 
«95  bis  98  pro  50  k.  Straits  in  England  84  Pfd.  Sterl.  Hier  Prima  Lammzinn 
je  nach  Qualität  A 92  - 94  pro  50  k.  Secunda  A 90  pro  50  k Im  Einzel- 
verkauf verhältnissmässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  A 70  pro  50 k.  .. 

Zink  fest,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  A 24,75  bis  25, 
geringere  Marken  A 24-24,50  pro  50  k In  London  25  Pfd.  10  sh.  Hier  am 
Platze  erstere  A 26—27  letztere  A 25,50—26  pro  50  k.  Im  Detail  verhalt- 
nissmässig  höher. 

Bruehzink.  A 16—17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshutte,  tr.  v. 


Giesche’s  Efben  ab  Hütte  A 22-22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier  A 24  50 
bis  25.  Harzer  und  Sächsisches  A 25,50-26.  Spanisches  Rein  & Co. 
A 27—27,50.  San  Andres  A 26—27.  Detailpreise  verhältnissmässig  hoher. 

Bruch-Blei.  A 19—19,50  pro  50  k.  „ 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  bleibt  ziemlich  fest.  Warrants  60  sh.  3 p. 
Langloan  und  Coltness  73-77  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  bleibt 
knapp  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste  Schottische  Marken  ^ 4,90 
bis  5^25  pro  50 k.  Englisch  Roheisen  ^ 4-4,40  pro  50  k-  Oberschlesiscbe 
Coaks-Roheisen  A 3,30—3,50  pro  50  k.  Giesserei-Roheisen  A 3 60— 3, 80  pro 
50  k.  Graues  Holzkohlen-Roheisen  A 5,20,  weisses  Holzkohlen-Roheisen 
A 4.20  bis  4,60  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  A 4,30  4,60  pro  50 
Stabeisen.  Gewalztes  A 7,50 — 7,75  pro  50  ab  Werk.  . 
Schmiedeeiserne  Träger  A 12,50-17  loco  pro  50  k je  nach  Di- 

menSEisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  ^6,50,  zum  Verwalzen  ^4,50-5  je  nach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 

ZU  P Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekoblen  nach  Qua- 
litätwerden hier  bis  A 75,  Coaks  A 65-70  pro  40  Hectoliter  bezahle 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  A 1,40—1,70  pro  50 
loco  hier. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Mitteldeutscher  Eiseiibalm-V  erb  and. 

Der  mit  Giltigkeit  vom  20.  d.  M.  ab  erschienene  Nachtrag  2L  zum 
Verbands-Gütertarife  enthält,  neben  Berichtigung  einiger  Satze  neue 
Sätze  für  Elsterwerde,  Gröditz,  Eschwege  und  Pirmasens  Einbe 
Ziehung  der  Station  Cöthen  in  die  provisorischen  Ausnahmetanfe  L.  4 
und  CS5,  sowie  ferner  jederzeit  widerrufliche  ermassigte  Ausnahme- 
tarifsätze für  Rohzucker  im  Verkehr  zwischen 

Thüringischen,  Nordhausen-Erfurter  und  Erankfurt-Behraei  Stationen 
einer-  und  Mannheim,  Ludwigshafen,  Frankenthal  una  Mutteistadt 
andererseits.  - Näheres  ist  in  den  Güterexpeditionen  der  Verbands- 
bahnen zu  erfahren. 

Erfurt,  den  12.  November  1875.  , , _ ,,  . 

Die  Direction  der  Thür ingis che n Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Badisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

In  dem  ausgegebenen  Tarifnachtrage  15  sind  für  Rohzuckertrans- 
porte zwischen  Waghäusel  einer-  und  Stationen  der  Thüringischen, 
Nordhausen-Erfurter  und  Frankfurt-Bebraer  Bahn  jederzeit  widei- 
ruflich  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft  getreten  — Näheres  ist  in  den 
Giiterexpeditionen  der  V erbandbahnen  zu  erfahren. 

E rturt,  den  12.  November.  1875.  r 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschalt 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  800  Stück  eisernen 
Signalscheiben  vergehen  werden.  Offerten  ersuchen  wir  bis  spä- 
testens den 

20.  ds.  Monats 

an  unser  maschinentechnisches  Bureau  dahier  francirt  einzusendeu, 
woselbst  die  Eröffnung  derselben  im  Beisein  etwa  erschienener 
Submittenten  um  10  Uhr  Vormittags  erfolgen  wird. 

Die  Bedingungen  können  gegen  Einsendung  von  50  Maik- 
pfennigen  in  Postmarken  von  dem  genannten  Bureau  bezogen 
werden. 

Elberfeld,  den  8.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction, 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Submission,  Babnscbw eilen  etc.  betreffend. 

Die  Lieferung  von  340  000  Stück  kiefernen  Geleisschwellen 
und  von  55  000  laufenden  Metern  eichenen  Weichenschwellen  soll 

verdungen  werden.  . 

Die  Geleisschwellen  sind  2,3  m lang,  0,15  m stark,  hei  min- 
destens 0,20  mm  Auflagefläche  5 die  WeichenschwelLn  O,20  m breit, 


0,17  m stark  und  iu  Längen  von  2,40  “ 2,55  m,  2)70  m u.  s.  w.  bis 
4 m zu  liefern.  Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Ingemeur- 
Hauptbureau  hier  und  in  sämmtlichen  Abtheilungsingemeur- 
hureaus  zur  Ansicht  aus,  können  auch  im  erstgenannten  Bureau 
gegen  Erstattung  von  30  Pfennigen  bezogen  werden. 

Angebote  auf  ganze  oder  theilweise  Lieferung  der  obenge- 
nannten ^Beträge  sind  mit  Angabe  der  Preise  und  Anlieferungs- 

orte  bis  rr, 

Montag,  den  29.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr 

versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

., Schwellenlieferung  betreffend1 
an  das  Hauptbureau  der  Unterzeichneten  Königlichen  General- 
direction  einzureichen.  Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
erfolgt  in  Gegenwart  hierzu  etwa  erschienener  Concurrenten  zu 
vorgenannter  Stunde  im  Sitzungszimmer  der  II.  Abtheilung  der 
Königlichen  Generaldirection. 

Die  Bewerber  bleiben  bis  10.  December  d.  J.  an  ihre  Gebote 
gebunden.  Offerten,  welche  bis  zu  diesem  Tage  unbeantwortet 
bleiben,  sind  als  unbeachtet  zu  betrachten. 

Die  freie  Auswahl  unter  den  Bewerbern  bleibt  Vorbehalten. 

Dresden,  am  3.  November  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Freiherr  von  Biedermann. 


Hannoversche  Staatsbahn. 

Die  Lieferung  von 

15  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  1.  Sorte  und 

15  000  „ „ » 2-  ” 

soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  darauf  sind  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift : . , 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  eichenen 
Bahnschwellen“ 

bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  30.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
angesetzten  Termine  an  den  Unterzeichneten  einzusenden  _ 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  betriebstechnischen 
Bureau  hierseihst  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  von  dem- 
selben gegen  Einzahlung  von  50  £ pro  Exemplar  auf  portofreien 
Antrag  bezogen  werden. 

Hannover,  den  13.  November  1875. 

Der  Königliche  Eisenbahnbau-Inspector. 
Schulenburg. 
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Vereinigte  Scliwcizcrltalmcn. 

Verkauf  alter  Materialien. 

Die  in  den  Werkstätten  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
lagernden  abgängigen  Materialien  und  zwar: 

circa  1000  Ctr.  Schmiedeeiseustiicko  und  Scbmelzeiseu, 

„ 800 — 1000  Ctr.  Gussstücke  und  Brucbgussstücke, 

,,  300  Ctr.  alte  Kessel,  Kesselbleche  und  Blech- Abfälle, 

„ 800  „ alte  Wagenachsen, 

„ 60  ,,  alte  Gussstahl-Bandagen, 

>,  60  „ alte  Puddelstalil-Bandagen, 

,)  40  ,,  alte  Eisen-Bandagen, 

i,  40  „ alte  gebrochene  Kurbelachsen 

werden  hiermit  zum  Verkaufe  ausgeschrieben. 

Angebote  sind  bis  spätestens 

Ende  lauf.  Monats  November 

und  verbindlich  bis  zum  6.  December  an  die  Maschinen- 
Tnspection  der  Vereinigten  S chweizerbahne  n in  Bor- 
schach einzugeben  und,  wenn  sie  nach  dieser  Zeit  nicht  beant- 
wortet werden,  so  sind  sie  als  abgelehnt  zu  betrachten. 

Die  Materialien  können  in  den  Werkstätten  in  Borschach 
und  Chur  in  Augenschein  genommen  werden. 

St.  Gallen,  den  13.  November  1875. 

Die  General-Birection. 

Bekanntmachung. 

Die  Schornstein-Beinigungs-Arbeiten  in  den  hiesigen 
und  Charlottenburger  Garnison-Anstalten  pro  1876 — 1878  sollen 
im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  sind  in  unserem  Geschäftslocale  Michaels- 
kircbplatz  17  einzusehen  und  versiegelte  Offerten  bis  zum 
25.  d.  M.,  Vormittags  11  Uhr, 
daselbst  einzureichen. 

Berlin,  16.  November  1875. 

K.  Garnison- Verwaltung. 


Hessische  Ludwigs-Eisenbahii-Gcscllschaft. 

Wir  beabsichtigen  unsern  Bedarf  an  nachstehend  rubriken- 
weise verzeichucten  Materialien  pro  1876  im  Submissionswege 
zu  vergeben,  nämlich: 

1.  Brennmaterialien, 

2.  Metallwaaren, 

3.  Holzwaaren, 

4.  Eettwaaren, 

5.  Uniform-Gegenstände, 

6.  Schreibmaterialien, 

7.  Drucksachen, 

8.  Sonstige  Materialien. 

Das  genaue  Verzeichniss  mit  den  Lieferuugs-Bedingungen 
kann  bei  unserer  Ober-Material-Inspection  hier  eingesehen  und 
auf  portofreies  Verlangen  von  derselben  auch  unentgeldlich  be- 
zogen werden.  Die  betreffenden  Verwalter  sind  zum  Vorzeigen 
der  Muster  angewiesen. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  für  Material-Lieferung  pro  1876“ 
bis  spätestens 

den  2.  December  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

versiegelt  und  portofrei  an  unsere  Ober-Material-Inspection  hier 
einzusenden  und  bleiben  die  Offeranten  bis  zum  18.  December 
d.  J.  an  ihre  Forderungen  gebunden. 

Mainz,  den  17.  November  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

Bekanntmachung. 

Für  Wagen-Werkstätte  einer  Eisenbahn  wird  ein  tüchtiger 
Sattler-  und  Polstermeister  gesucht.  Mit  guten 
Zeugnissen  Versehene  wollen  ihre  Offerten  unter  Angabe  der  bis- 
herigen Thätigkeit  an  die  Expedition  dieses  Blattes  unter  K.  M. 
No.  4 einsenden. 


Fabrik  für  lahnhofsausrüstungen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

— ™ — Verdienstmedaille.  Wien.  111 

Loeomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenhahnen,  Werkstätten  und  Griessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,g00  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
Feststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80—120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Boekkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorriclitungen. 

„Indigo -Papier“ 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Theyer  & Hardtmutb,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Verlag  von  B.  F.  Voigt  in  Weimar. 

FDer 

ükrer  des  Technikers 

zu  den  wichtigsten  Besultaten 
der  Mathematik,  Mechanik,  Maschi- 
nentechnik und  Technologie. 

Für  den  practischen  Gebrauch  des  Maschinen- 
bauers, Ingenieurs , Fabricanten  und  Gewerb- 
treibenden  bearbeitet  von 

Ingenieur  Pr.  Neumann. 

Fünfte  verbesserte  Auflage. 

Mit  10  Tafeln  und  99  eingedruckten  Holzschnitten. 

1875.  gr.  12.  Geb.  7 Ji  50  o). 
Vorräthig  in  allen  Buchhandlungen. 


Eine  modellartige  mit  Spiritus  heizbare 
auf  Schienen  laufende 


Locomotive 

mit  Tender,  etwa  Vi6  natürliche  Grösse,  mit 
Steuerung  etc.  wird  zu  kaufen  gesucht. 

Adressen  sind  zu  richten:  Bureaudiener 
Bösenberg  der  Eisenb.-Comiss.  Hannover. 


Ein 

Ingenieur, 

der  12  Jahre  eine  Maschinenfabrik  besessen, 
sucht  Stellung  als  Maschinenmeister,  Assistent, 
Ingenieur,  Werkmeister,  Materialien- Ver- 
walter. 

Adressen  sub  O.  S.  $ 1611  mit  Gehalts- 
Angabe  nimmt  Herr  A.  Refelshöfer  inLeip- 
zig  entgegen. 


...  , u , . . , Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen, 

verantwoitucner  lieaacteur:  Dr.jurcWilh.  Koch  zu  Leipzig,  (ttedactionsbnreau  : Lessingstrasse  No.  20),  - Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  & De  vrient  in  Leipzig. 


1875. 


N-  93. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Ittontags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officiello  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Leasingstrasse  20. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


D eutscher  Eisenb  ahn  -Ye  rwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  26.  November  1875.  (Schluss  der  Nummer:  24.  November  Vormittags  8 Uhr.) 

Correspondenz.  Verein  Den  scher  und  Handelskammern  Uber  einen  dritten  Eisen- 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mitteilung  der  Direction  der  Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  die  49, 0 Km  lange  Strecke 

Chemnitz- Aue  mit  den  Stationen  _ . n ..  ..  r Ano 

Chemnitz,  Einsiedel,  Dittersdorf  (Haltestelle),  Burkhardtsdorf,  Thalheim,  Dorfchemnitz  (Haltestelle),  Zwomtz,  Lossnitz,  Aue 

und  die  18, o lange  Strecke  S ch  öne  ck- A do  r f mit  den  Stationen 

Schöneck,  Zwota,  Markneukirchen  und  Adorf 

am  15.  November  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  worden.  , 

Die  zwischenliegende  Strecke  Aue-Jägersgrün-Schöneck  wurde  am  7.  September  d.  J.  m Betrieb  geselzt 
Die  Hauptlinie  Chemnitz-Aue-Adorf  ist  nunmehr  vollständig  im  Betriebe,  die  Zweigbahn  Zwota-Klingenthal  dageg 
noch  im  Bau.  — Berlin,  den  16.  November  1875. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ist  dieHaltestelle  F r i e d r i c h s- 
berg  (zwischen  Stralau  und  Weissensee)  der  Ber  lin er  V erbi n dungsh ahn  am  15.  November  . . ur  en  u 

in  ^ j ghsbgpg  findea  in  der  Richtung  nach  Schöneberg  die  Tarifsätze  der  Station  2 

der  Richtung  nach  Moabit  diejenigen  der  Station  Stralau  Anwendung,  während  für  die  n ach  Friedrichsberg  bestimmten  P 

aus  der  Richtung  von  Schöneberg  die  für  Gesundbrunnen  gütigen  und  aus  der  Richtung  von  Moabit  die  für  Stralau  gütigen  Tanfsat 

zur  Berechnung  kommen. 

B erlin,  den  17.  November  1875.  .»*.*..«  j i*.  _ 

Die  geschaftsfuhrende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Pournier. 


Vereinsgebiet. 

— W.  — Zur  Vereinfachung  des  Güter-Expeditionsdienstes. 
(Die  Declaration  des  Interesses  der  rechtzeitigen  Liefe- 
rung.) Laut  Dienstvorschrift  sind  alle  Frachtbriefe  auf  denen  „das 
Interesse  der  rechtzeitigen  Lieferung“  declarirt  ist:  1.  zu  visiren, 

2.  mit  einem  grünen  Zettel  „Lieferfrist  versichert“  zu  bekleben  und 

3.  hat  mit  den  Karten  ein  Gleiches  zu  geschehen. 

Da  nun  bei  dem  jetzigen,  niedrigen  Provisionssätze,  welcher  für 
derartige  Declarationen  erhoben  wird,  Seitens  des  Publicurns  ein  so 
ausgedehnter  Gebrauch  von  der  V ersicberung  der  rechtzeitigen  Lieferung 
gemacht  wird,  dass  täglich  fast  die  Hälfte  der  aufgelieferten  Fracht- 
briefe derartig  declarirt  sind , so  erwächst  dem  expedirenden  Beamten 
hierdurch  eine  ganz  bedeutende  Mehrarbeit,  welche  nebenbei  noch 
recht  schmutzig  ist. 

Die  Verwaltung  der  Königl.  Sächsischen  Staats-Eisenbahn  hat 
nun  bereits  diesem  Uebelstande  theilweise  dadurch  abgeholfen,  dass  sie 


zu  derartigen  Sendungen  Karten  von  grünem  Papier  eingefuhrt  hat, 
da  derartige  Frachtbriefe  stets  besonders  kartirt  werden  müssen. 

Würden  sich  sämmtliche  Verwaltungen  zu  diesem  Schritte  ent- 
schlossen, so  würde  nur  noch  übrig  bleiben,  beim  Reiehskanzleramte 
einen  Nachtrag  zum  Betriebs-Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands zu  beantragen,  dahin  gebend,  das  Frachtbriefe  auf  denen  das 
Interesse  der  rechtzeitigen  Lieferung  declarirt  ist, von  grunemPapiere 

S6DaT  Visiren  und  die  Beklebungen  der  Frachtbriefe  und  Fracbtkarten 
könnte  dann  unterbleiben  und  wäre  den  Expeditionen  eine  bedeutende 
Arbeit  erspart. 

Englische  Correspondenz. 

L on  don,  November  1875. 

Der  in  der  letzten  Woche  erschienene  Jahresbericht  des  Gouveme- 
ment-Inspectors  der  Englischen  Eisenbahnen,  Capitain  Tyler,  ist  m den 
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Fachkreisen  jedesmal  ein  Ereigniss  von  Bedeutung-.  Er  enthält  eben 
das  kurz  und  bündig  gefasste  Resultat  des  Betriebes  des  ganzen  so 
ausgedehnten  Eisenbahngebietes  während  eines  vollen  Jahres  zusam- 
men mit  der  finauciellen  Position  jeder  einzelnen  Bahn,  und  wird  sorg- 
fältig studirt  von  allen  denen,  die  ein  klares  und  gesundes  Urtheil  dem 
alltäglichen  Zeitungsgefecht  über  „Für  und  Wider“  vorziehen. 

Staatsmänner  wollen  aus  ihm  lernen,  dass  ein  geordnetes  System 
von  Privatbahnen,  einheitlich  geleitet  und  mit  offenen  Augen  für  das 
geschäftliche  Leben  und  Weben  in  den  Provinzen,  die  sie  durchziehen, 
auch  unterstützt  durch  staatliche  Beihülfe,  sich  sehr  wohl,  wenn  nicht 
am  besten , rentirt,  gar  nicht  zu  gedenken  ihrer  Wirksamkeit  und  Be- 
förderung im  Handel  und  Industrie. 

367  Engl  Meilen  neuer  Bahnen  wurden  im  vergangenen  Jahre 
complet,  2,äs°o  des  ganzen  Verkehrsgebietes  von  16  449.  In  den  letzten 
5 Jahren  sauctiouirte  das  Parlament  die  Construction  von  2 200  Meilen 
und  Alles  dies  ist  vollendet  , ohne  irgend  ein  Subsidium  des  Gouverne- 
ments, mit  der  bescheidenen  Ausnahme  von  wenigen  Tausenden  Pfund 
Sterling  für  eine  Abzweigung  in  die  Chatham-Dockyards  und  nur  für 
die  Regierung  bestimmt. 

Dieser  Status  steht  heute  wohl  vereinzelt  da  in  den  Eisenbahnge- 
bieten der  Welt,  denn  selbst  in  dem  am  nächsten  England  hinsient- 
lich  so  glücklicher  Verhältnisse  folgenden  Lande,  in  den  Vereinigten 
Staaten,  hat  das  Repräsentantenhaus  mehrere  der  Hauptlinien  mit 
kostenloser  Anweisung  von  Millionen  von  Acres  Landes  unterstützt. 

Frankreich  hat  bedeutende  Subsidien  zu  zahlen  und  giebt  ganz 
exclusive  werthvolle  Privilegien;  Belgiens  Bahnen  sind  fast  ohne  Aus- 
nahme vom  Gouvernement  gebaut. 

Und  sehen  wir  weiter,  über  das  Meer  hinaus,  so  finden  wir  in  Indien 
das  Capital  nur  möglich  unter  Staatsgarantie,  in  Canada,  das  jetzt  so 
viel  Staub  aufwirbelt  mit  seiner  Grand  trunk  of  Canada  railway,  eine 
Staats  Contribution  bis  zu  12  000  000  £ Sterl.  noch  nach  ihrer  freilich 
nur  so  genannten  Vollendung.  Brasilien,  die  Argentine  Republik,  Peru 
und  andere  erhalten  nur  Capitalien,  wenn  ihre  Gouvernements  die  Ver- 
antwortlichkeit für  pünktliche  Zinszahlung  übernehmen. 

England  hat  ein  Recht,  sich  zu  einem  so  comfortablen  Status  zu 
gratuliren,  denn  auch  in  den  Colonien,  nach  denen  es  fast  mehr  ausguckt 
als  auf  den  heimathliehen  Boden,  sieht  es  einen  Bestand  von  6 273  Be- 
triebsmeilen in  Indien,  82  in  Ceylon,  4 002  in  Canada,  27  in  Jamaica, 
20  in  Demerara,  1 338  in  Australien , 45  in  Tasmanien,  238  in  Neu-See- 
land,  67  in  den  Cap-Colonien  und  66  in  Mauritius,  ein  weiteres  Plus  von 
zusammen  12  158  zu  denen  in  Grossbritannien.  So  erreicht  es  die  statt- 
liche Zahl  von  28  607  Engl.  Meilen.  Das  Kapital  für  die  Linien  in  der 
Heimath  mit  609  Millionen  £ Sterl.,  repräsentirt  eine  Durchschnittsaus- 
gabe von  37 078  £ Sterl.  für  die  Meile,  und  die  Totalsumme  für  den 

ganzen  Eisenbahnbetrieb  in  allen  seinen  Besitzungen  zusammen  mit 
-rossbritannien,  dürfte  mit  900  Millionen  £ Sterl.  kaum  zu  hoch  ge- 
griffen sein. 

Es  ist  diese  Sachlage  doppelt  erfreulich  und  beweisführend  für  den, 
der  die  Geschichte  der  Eisenbahn-Unternehmungen  seit  langen  Jahren 
verfolgt  hat  und  stets  der  Meinung  war,  dass  ein  friedlicher  Compromiss 
zwischen  den  tangirenden  Bahnen  in  Streitfragen  stets  von  wohlthätigen 
Folgen  für  alle  Betheiligten  sei.  Die  Frage:  „wie  können  bestehende 
Linien  am  besten  ausgenutzt  werden?“  steht  hier  seit  einigen 
Jahren  oben  auf  der  Tagesordnung  und  es  ist  erfreulich,  berichten  zu 
können,  wie  gegenwärtig  Directoren  und  Betriebs-Oberbeamte  sich 
friedlich  in  Streitfragen  vergleichen  und  persönliche  Dinge,  wie  Eitel- 
keit und  Unfehlbarkeit,  dem  grossen  Ganzen  zum  Opfer  zu  bringen 
wissen.  In  der  bevorstehenden  Parlamentssession  ist  wiederum  wie 
schon  seit  2 Jahren,  ein  immer  mehr  schwindendes  Theil  jener  rivali- 
sirenden  Vorlagen  von  Eisenbahnprojecten  zu  erwarten,  und  es  ist 
wünschenswerth,  dass  jene  Phalanx  von  Eisenbahn-Entrepreneuren  und 
Ingenieuren , die  die  Welt  mit  immer  neuen  und  stets  höchst  interes- 
sirenden  Linien  beglücken  wollten , endlich  einmal  vom  Privatcapital 
nicht  mehr  so  johannesgläubig  unterstützt  wird. 

Und  hier,  zu  speciell  Englischen  Verhältnissen  zurückgreifend  und 
mit  der  Aussicht  auf  die  Verschmelzung  noch  weiterer  Linien,  ist  es 
nicht  zweifelhaft,  dass  speciell  Einigungen  im  Betriebswesen  früher 
rivalisirender  Bahnen  nicht  allein  für  das  Publikum,  sondern  auch  für 
die  Actieninhaber  wohlthätig  sind.  Ich  führe  hier  nur  den  einen  Fall, 
zwischen  der  South-Eastern  und  der  Brighton-Compagnie  an,  wo 
die  Betriebsausgaben  in  einem  bestimmten  Verhältniss  zwischen  beiden 
contrahirenden  Parteien  getheilt  werden.  Das  Parlament  sanctionirte 
seiner  Zeit  den  Vergleich  und  beide  Bahnen  stehen  sich  vortrefflich 
dabei,  ohne  dass  das  grosse  Publikum  irgend  eines  Vortheils  dabei  ver- 
loren ginge. 

Die  Brighton-Compagnie  ging  damals  darauf  aus , einen  stärkeren 
Verkehr  für  ihre  Hastings-Linie  zu  erreichen  und  war  Willens,  mehrere 
Millionen  zu  verwenden  für  den  Bau  von  kürzeren  Zweigbahnen  durch 
Länderstrecken,  die  für  sich  allein  nicht  im  Stande  gewesen  wären,  den 
kleinsten  Theil  der  für  sie  aufgewendeten  Summen  zu  verzinsen. 

Die  South  - Eastern  - Compagnie , mit  ihrer  damaligen  Eröffnung 
der  Linie  bis  St.  Leonards  on  Sea,  erlöste  _ die  Brighton  glück- 
licherweise und  erhielt  ihr  die  Millionen,  denn  mit  dieser  neuen  und 
grossen  Concurrentin  es  aufnehmen  zu  wollen,  war  sie  denn  doch  weise 
genug  abzustehen.  Wohl  hat  sie  Jahr  für  Jahr  nicht  ganz  die  Hälfte 
des  V erkehrs  von  und  nach  Hastings  in  ihren  Büchern  zu  verzeichnen, 
sieht  aber  auch  von  ihrer  jetzt  befestigten  Position  mit  Behagen,  wie 


diese  ganze  Betriebseinnahme  auf  jener  Linie  kaum  mehr  wie  50000^ 
Sterl.  ist,  eine  schmale  Rente  für  etwa  aufgewendete  Millionen 
Capitals. 

Die  Repräsentanten  beider  Compagnien  einigten  sich  damals  in 
der  Anschauung,  dass  es  besser  sei,  den  Betrieb  in  der  erwähnten  Weise 
zu  theilen,  als  Millionen  zu  spenden  an  neuen  und  ertraglosen  Linien. 

Die  Brighton-Compagnie  hat  sich  das  Ding  von  dunnemals  (wie 
man  zu  sagen  pflegt)  zur  Lehre  dienen  lassen,  und  geht  momentan  an 
eine  ähnliche  Arbeitstheilung  mit  der  London-Chatham-Dover  Com- 
pagnie in  ihren  gemeinschaftlichen  Beziehungen  zu  dem  Crystallpalast 
und  dem  Betrieb  im  südlichen  District  Londons.  Und  so  folgen  nach 
und  nach  und  friedlich,  zur  Zeit  die  Great-Western  mit  der  Bristol  und 
Exeter,  und  die  Midland  undSouth-Western  mit  der  Somerset  undDorset. 

Bockbeinig  und  steifnackig  hatten  sich  allein  noch  bis  jetzt  die 
Irländer  solchen  Amalgamirungen  gegenüber  verhalten,  obgleich  sie 
gerade  am  allerersten,  besonders  im  Passagierverkehr , daraufhinge- 
wiesen wären ; die  einzige  Ausnahme  machen  davon  durch  regeren  Zu- 
spruch die  Belfast  und  Great-South  and  West-railways. 

Wie  ungleichmässig  hier  in  Irland  die  Compagnien  hinsichtlich 
der  Betriebsausgaben  stehen,  mögen  zum  Schluss  folgende  Zahlen- 
notirungen  pro  1 Meile  ieder  Bahn  beweisen.  Im  Jahre  1874  kostete 
1 Meile 


Höchster 

Stand. 


Niedrigster 

Stand. 


Differenz. 


1.  Waterford  und  Limerick  . . 

• 64, 6 

Proc. 

46,B 

Proc. 

18, , 

Proc. 

2.  Glasgow  und  South-Western  . 

- 63,i 

45)7 

11 

17,4 

11 

3.  Caledonian 

■ 62,! 

47,3 

11 

14,8 

11 

4.  North-British 

- 59,s 

11 

51,i 

5» 

8,7 

11 

5.  Belfast  

. 59 

50,4 

8,6 

11 

6 Highland 

• 49,5 

H 

41,8 

11 

7,7 

11 

7.  Great-Southern 

• 58, 8 

51,i 

11 

7,5 

11 

8.  Ulster  

• 50,7 

11 

43, 8 

11 

6,9 

11 

9.  Great-North  of  Scotland  . . 

. 52 

11 

46, , 

1 1 

5,9 

11 

10.  Midland-Great- Western  . . 

• 57, 8 

54,.s 

11  , 

3,s 

11 

Hier  thäte  gesunde  Einsicht  und  vernünftiges  Aufgeben  persön- 
licher Rangstreitigkeiten  recht  gut;  vor  wenigen  Tagen  wollte  man 
wohl  von  einer  beabsichtigten  Fusion  zwischen  der  Dublin  undDrogheda 
und  der  Dublin  und  Belfast-Compagnie  wissen;  — wenn’s  wahr  wäre?! 
— doch  hier  heisst’s : 

„Die  Botschaft  hör’  ich  wohl, 

Allein  mir  fehlt  der  Glaube ! ! “ — 

W.  K. 


* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  Ueber  die  An- 
gelegenheiten des  neu  aufzustellenden  Frachtbriefformulars  theilen 
wir  auf  Grund  eines  Rundschreibens  der  geschäftsführenden  Direction 
vom  10.  d.  M.  Folgendes  mit:  Das  der  Bremer  General- Versammlung 
des  Vereins  vorgelegte  Frachtbrief-Formular  wurde,  da  von  ver- 
schiedenen Seiten  Abänderungs-Anträge  eingegangen  waren,  welche 
eine  weitere  Prüfung  erforderlich  machten,  von  der  General-V  er  Samm- 
lung nicht  angenommen,  die  Angelegenheit  vielmehr  der  Commission 
für  den  Güterverkehr  zur  selbstständigen  Erledigung  (gemäss  § 5 
Abs.  7 u.  8 des  Vereins-Statuts)  überwiesen. 

Die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  hat  ihrem  ersten,  mit  Begleit- 
schreiben vom  28.  Juli  er.  an  die  Vereins- Verwaltungen  vertheilten 
Entwurf  eines  Frachtbrief-Formulars  einen  zweiten,  abgeänderten  Ent- 
wurf folgen  lassen  und  sämmtlichen  Vereins-Verwaltungen  vorgelegt. 

Ferner  hat  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  in  einem,  ansämmt- 
liche  Vereins-Mitglieder  gerichteten  Schreiben  vom  20.  September  d.  J. 
ein  von  einem  Control-Beamten  dieser  Bahn  entworfenes  Frachtbrief- 
Formular  empfohlen. 

Da  die  Commission  von  der  General- Versammlung  beauftragt  ist, 
das  Frachtbriefformular  selbstständig  festzustellen,  so  bleibt  es  dein 
Ermessen  der  Commission  überlassen,  ob  sie  es  für  zweckmässig 
erachtet, Control-  und  Expeditions-Beamte  oder  sonstige  Sachverständige, 
sowie  Versender  (z.  B.  Spediteure  wegen  der  Einrichtung  des  Fracht- 
brief-Formulars zu  befragen,  bevor  sie  dessen  Fassung  festsetzt. 

Das  von  der  Commission  entworfene  Formular  wird  demnächst  den 
Vereins-Verwaltungen  zur  Erklärung  vorzulegen  sein,  da  die  Voraus- 
setzung des  § 5 Abs.  8 des  Vereins-Statuts,  betreff.  Perfection  der 
Commissions-Beschlüsse  nicht  eingetreten  ist. 

Da  gegenwärtig  nur  das,  durch  das  Betriebs-Reglement  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  und  das  gleichlautende  Oesterreichisch- 
Ungarische  Reglement  vorgeschri  ebene  Frachtbrief- F ormular  Giltigkeit 
hat,  so  ist  zur  Einfühung  eines  anderen  Formulars  die  Genehmigung 
der  Aufsichtsbehörden  erforderlich,  welche  s.  Z.  einzuholen 
sein  wird. 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  nun  an  die  Direction,  welche 
in  der  früheren  Commission  für  den  Güterverkehr  den  Vorsitz  führte 
(Köln- Minden),  das  Ersuchen  gerichtet,  die  in  Bremen  gewählte  neue 
„Commission  für  Angelegenheit  des  Güterverkehrs“  zur  Berathung 
des  Frachtbrief-Formulars  zu  berufen. 

* Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn.  Bahnbauten  im 
November  1875.'  1.  Magdeburg-Erfurt  138, 7S  Km,  concessionirt 
unterm  23.  October  1872  mit  2 geleisigem  Unterbau.  Anlagecapital 
13  000  000  Thlr.  Die  einzelnen  Theile  der  Bahnlinie  sind : 


987  — 


a)  Dodendorf-Stassfurt  25„  Km  noch  nicht 
’ auch  noch  kein  Terrain  erworben,  mit  Zweigbahn  Unseburg 

M San™eVsleb'en°Blankenheimer  Tunnel  25, 5 Km.  (Von  da 
bisSangerhausen  Mitbenutzung  der  Halle -Casseler  Bahn.)  Von 
Sandersleben  bis  Hettstedt  ist  sämmtliches  Terrain  erworben,  auf 
der  weheren1  Strecke  grösstentheil.  Die  Erdarbeiten 
Strecke  sind  am  12.  März  1874  in  Angriff  genommen  und  last  voll 
endet  Die  Fertigstellung  dieser  Strecke  erfolgt  nn  Sommer  187b. 
cf  Sang  er  hausen-Heldrungen  25, 3 Km  und  Heldrungen-Er- 
furtAl  Km.  Das  erforderliche  Terrain  ist  grossen  Theils  erwoiben. 

Die  Erdarbeiten  auf  der  Strecke  Sangerb ausen-Erfurt  sind  im  April 
1874  an  den  schwierigsten  Stellen  in  Angriff  genommen  und 
März  er.  sistirt  woden,  ciesgl.  die  Brückenbauten  , „ 

Der  Localverkehr  verspricht  namentlich  auf  der  Strecke  a)  be- 
deutend zu  werden,  an  welcher  sich  Braunkohlenlager,  chemische  und 
Zuckerfabriken  befinden.  An  der  Strecke  bi  liegt  das  wichtige  Hütten- 
werk der  Mansfelder  Kupferwerke;  an  der  Strecke  c)  Salinen,  Maschi- 

nen  Diewfchfigsten Stetionsorte  derMagdeburg-ErfurterBahnundderen 
Entfernungen  sind:  zu  a)  Dodendorf-Altenweddmgen  7,8  Km,  Unseburg 
l5i4Km  Lifderburg  20, , Km,  Stassfurt  25„Km,  (Zweigb.  Unseburg-Egeln; 

9 Km  'zu  b)  Sandersleben -Hettstedt  b,-  Km,  Klostermansfeld  . 6, 0 Km, 

Blankenheim  23  2 Km,  zu  c)  Sangerhausen- Artern  1 3, 3 Km,  Heldrungen 
25,3  Km,  zu  d)  Sömmerda  45,5Km,  Rudestedt52,3  Km,  Stotternheim  58 ,5  m, 

1 besondere’ technische  Schwierigkeiten  verursachen  die  tiefen  Ein- 
schnitte und  hohen  Dämme  in  3 bis  6 Km der  II.  Abtheilung  und 
sonders  die  Ueberschreitung  der  tiefen  Thaler  zwischen  20  und  23  , 

mittelst  einiger  30  m hohen  Dämme  und  durch  Anlage  von  gewölbten 
Unterführungen  auf  den  Thalsohlen.  , 

Oberer  bauleitender  Techniker  ist  Baurath  Bode. 

Die  4 Bau- Abtheilungen  umfassen  die  vorstehend  unter  a,  b,  c,  a 
angegebenen  Strecken,  die  Arbeiten  sind  in  kleinen  Loosen  Erdungen. 

8 Leitender  Techniker  der  II.  Bauabtheilung  Sandersleben-Blanken- 
heim  ist  Abtheilungs-Baumeister  B o k e 1 b erg , , der  III.  ( San|®^ausf[‘' 
Heldrungen l BaumeisterSchwedler,  der  IV.  (Heldrungen-Erfurt)  Ab- 
theilungs-Baumeister Brüning. 

2.  Vienenburg-Grauhof  lU  Km  und  Grauhof-Langels- 
heim 6 s Km.  Concessionirtam26.  Juli  1869  mit  zweigeieisigem  Unterbau. 
Anlage  Capital  1 500000  Thlr.  . 187F)  t,. 

Vienenburg-Grauhof  ist  im  Betriebe  seit  dem  lo.  April  1875.  idie 

Strecke  Grauhof-Langelsheim  ist  landespolizeilich  abgenommen  und  am 
25.  October  d.  J.  eröffnet  worden.  , , v , 

Für  den  Localverkehr  sind  die  an  der  Bahn  hegenden  Zucker- 
fabriken und  Hüttenwerke  wichtig,  sowie  die  Landesproducte. 

Wichtigste  Stationen:  Vienenburg,  Graunhof  11,28  Km,  Langeis- 

^"Bes’ondere  Schwierigkeit  bot  die  Aushebung  des  ca.  1 Km  langen  und 
10  m tiefen  Fels-Einschnittes  in  der  Strecke  Grauhof-Langelsheim  beim 

Dorf 6 Astföld  • 

Obere  Bauleitung:  Baurath  B o d e.  Der  Bau  war  in  2 Abtheilungen 
getheilt  und  zwar  Vienenburg-Grauhof  und  Grauhof-Langelsheim  unter 
Leitung  des  Abtheilungs-ßaumeisters  Schmidt  in  der  ersteren  und 
Abtheilungs-Baumeisters  Rose  in  der  letztem  Abtheilung. 

Die  Erd-  und  Maurerarbeiten  waren  in  kleineren  Loosen  vergeben. 

3.  L an g el sheim- C 1 au sth al,  24,5,Km.f  Concessionirt  am  26.  Juli 
1869,  eingeleisig.  Anlagecapital  1 750  000  Thlr. 

Von  Langelsheim  bis  Lautenthal  (10  Km)  ist  die  Bahn  landespolizei- 
lich  abgenommen  und  ebenfalls  am  25.  October  d.  J.  eröffnet  worden. 
Die  Strecke  Lautenthal-Silberhütte-Clausthal  wird  voraussichtlich  im 
Jahre  1876  vollendet  werden.  _ . , , . , 

Wichtigste  Producte,  welche  durch  die  Bahn  erschlossen  werden . 
Bergwerksproducte,  Holz,  Steine,  Kohlen  zu  den  Bergwerken  und  Gere- 

alien  für  die  Bewohner  des  Oberharzes. 

Wichtigste  Stationen:  Langelsheim, Lautenthal  10, 3 Km,  Wildemann 
17,o  Km,  Silberhütte  22,0  Km,  Clausthal  24,5  n 

Bau- Schwierigkeiten  boten  die  tiefen  Einschnitte  in  fester  Grau- 
wacke und  ein  26d  m langer  Tunnel  bei  Wildemann  der  auf  180  m Lange 
fertig  ausgemauert  und  in  der  ganzen  Länge  vollständig  ausge- 

Obere  Bauleitung : Baurath  B o d e.  Die  erste  Bauabtheilung  Langels- 
heim-Lautenthal wurde  vom  Abtheilungs-Baumeister  Rose  gebaut,  die 
zweite  Lautenthal  - Clausthal  wird  vom  Abtheilungs-Baumeister 
G ö r in  g geleitet.  Die  Erd-  undBrückenbauten  sind  m kleineren  Loosen 
vergeben.  Die  Ausführung  des  Tunnelbaues  ist  den  Bauunternehmern 
Rip  pa  und  Ruffini  übertragen. 

* Pfälzische  Eisenbahnen.  (Vollständige  Eröffnung  der 
Landau-Zweibrücker  Bahn.)  Am  28.  d.  Mts.  wird  die  letzte 
7,59  Meilen  oder  57  Km  lange  Theilstrecke  der  Landau-Zweibrucker 
Bahn  von  Annweiler  bis  Zweibrücken,  sowie  deren  Zweiglinie  Bieber- 
mühle-Pirmasens 0,95  Meilen  (oder  8 Km)  lang  mit  den  Statiormn  Kinn- 
thal (Sarnstall),  Wilgartswiesen,  Hauenstein,  Hinterweidenthal  (Kalten- 
bach Münchweiler,  Rodalben,  Biebermühle,  Pirmasens,  Thaleischweiler 
(Fröschen),  Rieschweiler, Dellfeld,  Contwig,  Tschifflick  (Niederauerbach) 


und  Zweibrücken,  dem  Betriebe  für  den  Personen  - und  Güterverkehr 
übergeben  werden. 

Berliner  Briefe. 

Berlin  21.  November  1875.  (Handels  tag  und  Han  de  1b- 
kammern  über  einen  dritten  Eisenbahnge.etzentwurf; 

T Ai’otnno-pn  der  Bahnen  für  Kriegszwecke,  Leistungen 
fü r P o s t f w e c ke ; R e i ch s i n v a li d e n f o n d s ; V i ehbef Order ung; 
Nordbahn;  Köln  - Minden;  Gluckstadt- Elmshorn 
Marschbahn;  Saalbahn;  Rechte  Oder -Ufer  Bahn.) 

DerDeutsche  Handelstag  hat  sein  durch  seinen  Ausschuss  zu  Gunsten 
eines  .absoluten  Reichseisenbahnwesens  abgegebenes  Votem  durch  eine 
Denkschrift  abgeschwächt,  welche  ausspricht,  dass  nui  der  Wunscü 
überhaupt  ein ffe  i c h s ei s e n b a h n g e s e tz  zu  erhalten,  die  Anregung 
veranlasst’ habe  der  Handelsstand  möge  sich  dafür  aussprechen,  dass 
das  Eisenbahnwesen  gesetzlich  geregelt,  und  dabei  der  Gharacter  der 
Eisenbahnen  als  öffentlicher,  der  Staatsaufsicht  unterworfener  Institute 
hervorgehoben  werde.  Das  kauptbedenken  gegen  das  Gesetz  liege  m 
der^Befürchtung,  es  könnte  die  Rentabilität  der  Eisenbahnen 
geschädigt  werden.  Nur  um  diesem  Bedenken  entgegenzutreten, 
ficht  aus  Vor liebe  für  das  Institut  der  Staatsbahnen  im 
Allgemeinen,  müsse  dem  Gedanken  eines  Erwerbes  der  Eisen- 
bahifen  durch  das  Reich  näher  getreten  werden.  Der  Wortlaut  der  vom 
bleibenden  Ausschuss  des  Handelstags  gefassten  Beschlüsse,  m Sachen 

eines  dritten  Eisenbahngesetzentwurfes  ist  folgender:  . 

1 Der  Ausschuss  des  Deutschen  Handelsteges  spricht  sich  dahm 
aus  dass  nicht  blos  zur  Befestigung  der  Autorität  des  durch  das  Reichs- 
gesetz vom  27  Juni  1873  geschaffenen  Reichseisenbahnamtes  und  zur 
SewSnung  eines  klaren  Rechtsbodens  für  die  Thätigkeit  desselben 
sondern  auch  zum  Zwecke  der  Herbeiführung  eines  den  Grundsätzen 
der  Reichsverfassung  und  den  gerechtfertigten  Forderungen  d^r  Ver- 
kehrs- und  allgemeinen  Wirthschaftsmteressen  entsprechenden  Zu- 
standes der  baldige  Erlass  eines  Deutschen  Eisenbahngesetzes  noth- 

wendig^seihäit  eg  Übereinstimmung  mit  den  wie derholt  von  dem 
Plenum  des  Deutschen  Handelstages  gctessten  Besnhlussen  bw 
erlassenden  Eisenbahngesetze  für  unerlässlich,  dass  die  Eisen  bahnen 
bezüglich  ihrer  Construction,  Ausstattung  und  des  Betriebes,  insbeson- 
dere auch  der  Tarife,  in  erster  Linie  als  öffentliche  und  der  wirtschaft- 
lichen Thätigkeit  des  Landes  dienende  Anstalten  anzusehen  sind,  dass 

deshalb  dieSGesetzgebung  und  Verwaltung  des  p^V^bähnicchts 
Reichsverfassung  vorgezeichneten  Grundlinien  des  Eisenbahnie 

nicht  vmtesstoch  ^ ßurchführung  dieser  Grundansch^ung  auf  schwei- 
wiegende  Bedenken  führt,  welche  die  Achtung  vor  dem  Privateigenthum 
undS  die  Rücksicht  auf  die  financiellen  Verhältnisse  einzelner  Staaten 
an  die  Hand  giebt,  so  empfiehlt  der  Ausschuss  den  Organen  des  Reiches 
zm  Erwägunf,  ob  nicht  im  Falle  des  Widerstreits  zwischen  wohlerwor- 
benem Pnvateigenthum  oder  berechtigten  Fmanzmteressen  einzelner 
Bundesstaaten  einerseitsund  den  zwingenden Anforderung 
Wohlfahrt  andererseits  durch  Ankauf  und  beziehungsweise  Enteignu  g 
der  in  solchem  Widerstreit  begriffenen  Eisenbahnen  von  Seiten  des 
Reichs  eine  gedeihlichere  Entwickelung  des  Transportwesens  anzu- 
bahnen und  solchergestalt  eine  wirksamere  Forderung,  der  wirtschaft- 
lichen Kräfte  des  Deutschen  Volkes  herbeizufuhren  sei  . , o io 

4 Der  Ausschuss  wirft  diese  Frage  nicht  auf,  ohne  die  Ansicht  aus- 
zusprechen, dass  mit  einem  etwaigen  Uebergange  von  Eisenbahnen  a,uf 
dasPReich  der  Betrieb  durch  Privatgesellschaften  oder  Behörden  ein- 
zelner Bundesstaaten  wohl  zu  vereinbaren  sei.  MtemVerode. 

Die  kürzlich  aus  Anlass  einer  Interpellation  des  Abg.  v.  Minmgeio  e 
ine  Kurziicn * , .„/ries  Präsidenten  Mavbach  vom 


im  ^ic^stag^  ab  gegebene  Erklärung^  des  Präsidenten  Maybach  vom 
^ich^eisen^ahnamte,  betreffend  die  V^^Be^JÄX 
dritten  Entwurfes  des  Reichs-Eisenbahn- Gesetzes  veranlasst  den 
Reichs-  und  Staats  - Anzeiger“  die  Gutachten  kurz  zusammenzu- 
stellen die  von  Seiten  der  Handelskammern  und  kaufmännischen 
Corporationen  über  den  bisherigen  Entwurf  des  genannten  Gesetzes 
abgegeben  sind.  Dass  diese  Körperschaften  theilweise  Unmögliches  in 
ihren^  Gutachten  verlangen,  ist  früher  schonandieser  Stelle 
hoben  und  beschränke  ich  mich  deshalb  hier  auf  die  objective 
Skizzirung  der  geltend  gemachten  Wunsche.  Was  die  einzelnen  Be- 
stimmungen des  Entwurfes  anbetrifft,  so  uberlasst  bekanntlich  Alt 
den  Landesregierungen  im  Wesentlichen  die  Entscheidung  über  Con- 
cessionir ungen  zum  Bau  und  Betriebe  von  Eisenbahnen  Hiermff  haben 
sich  Berlin  undLübeck  im  Allgemeinen  einverstanden  eiklait,  wünschen 
indessen  dem  Reich  ein  Oberaufsiehts-  und  cm  ^coursrecht  gewahi 
zu  sehen;  ein  gleiches  Recoursrecht .verlangt  auch  Königsberg i^adrend 
Elberfeld,  Stettin,  Barmen  und  der  Verein  der  Stahl-  und  Eisen- 
industriellen  entschieden  dafür  eintreten,  dass  auch 
wesen  dem  Reiche  zufalle.  Bei  Art.  4 wünscht  Lübeck,  Elberfeld  und 
Barmen,  dass  gegen  alle  Entscheidungen  der  obersten  Reichs aufsichts- 
behörde,  durch  welche  Eigenthums-  und  yermogensverhaltnisse  der 

Bahnen  berührt  werden,  die  Berufung  an  einen  zu  ®yayh^dp^  ®^  itz 
ständigen  Reichs-Eisenbahnhof  zulässig  sei  Bei  Art.  5 will  Chemnitz 
in  der  Concession  Maximaltarife  dann  festgesetzt  sehen,  wenn  ver- 
schiedene kautionsfähige  Berwerber  mit  einander  concurriren.  i 
cession  soll  alsdann  dem  Mindestfordernden  zuertheilt  werden.  Art.  9 
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u.  ff.  regeln  ilie  Verpflichtungen  einer  Eisenbahn,  einer  anderen  Eisen- 
bahn die  Ueber-  und  Unterführung,  den  Anschluss,  den  Mitgebrauch 
einzelner  Bauwerke  oder  don  selbstständigen  Nebenbetrieb  zu  gestatten, 
liier  möchte  Berlin  den  ganzen  Art.  9,  Karlsruhe  nur  Al.  4,  den  selbst- 
ständigen Nebenbetrieb  anlangend,  streichen.  Elberfeld  und  Barmen 
verlangen  eine  anderweitige  genauere  Regelung  der  Entschädigungs- 
frage,  erklären  sich  im  Uebrigen  aberzustimmend.  Auch  bei  Art.  17, 
welcher  die  Einstellung  fremder  Wagen  in  den  Betrieb  einer  Eisenbahn 
betrifft,  verlangten  Stettin  und  der  Verein  der  Stahl-  und  Eisen- 
industriellen  genauere  Bestimmungen  über  die  hierfür  zu  leistende 
Entschädigung.  Den  Art.  20,  welcher  den  Eisenbahnen  jeden  Ent- 
schädigungsanspruch in  Kriegsfällen  verweigert,  finden  sämmtliche 
Kammern,  die  sich  darüber  auslassen,  hart  und  unbillig,  so  u.  A.  Königs- 
berg, Chemnitz,  Stettin,  Lübeck,  Barmen,  Zittau.  Bei  Art.  21  erinnert 
Chemnitz,  dass  die  Sequestration  von  Immobilien  und  anderweitige 
Formen  von  Beschlagnahmen  durch  das  Gesetz  untersagt  werden 
müssen  und  bei  Art.  23  verlangt  Zittau  ein  gleiches  Verbot  für  An- 
legungen von  Niveauübergängen.  Die  Revision  der  Bahnanlage  vor 
ihrer  Inbetriebsetzung  will  Lübeck  nicht  dem  Reiche,  sondern  der 
Landesbehörde  überlassen.  Bei  Art.  25,  der  von  der  Menge  und  Be- 
schaffenheit der  Betriebsmittel  handelt,  verlangen  Hannover  und  vor- 
züglich Barmen,  dass  Betriebsmittel  stets  in  ausreichender  Menge  vor- 
handen sein  sollen,  um  alle  der  Eisenbahn  zum  Transport  angebotenen 
Güter  zu  befördern.  Was  die  übrigen  Bestimmungen  über  bauliche 
Einrichtungen  und  Betriebsmittel  anbetriff't,  so  äussern  sich  Elberfeld 
und  der  Verein  der  Stahl-  und  Eisenindustriellen  dahin,  dass  die  Befug- 
nisse, welcher  hier  der  Aufsichtsbehörde  eingeräumt,  vielleicht  zu  weit 
gegriffen  seien  Eine  Abhülfe  sucht  Elberfeld,  wie  schon  erwähnt,  in 
der  Einsetzung  eines  Eisenbahnhofes,  der  die  privatrechtlichen  An- 
sprüche der  Bahnen  aufrecht  erhält.  Mit  den  Bestimmungen  über  das 
Tarifwesen  haben  sich  alle  Kammern  im  Allgemeinen  einverstanden 
erklärt,  nur  wünscht  Karlsruhe  ein  gesetzliches  Verbot  der  Differential- 
tarife, während  Königsberg  und  Bremen  verhütet  wissen  will,  dass  auf 
kürzere  Strecken  höhere  Frachtsätze  erhoben  werden,  als  auf  längere. 
Ueberhaupt  möchten  die  Seeplätze  den  Verwaltungen  in  Betreff  der 
Differentialtarife  freie  Hand  lassen,  ein  Einschreiten  des  Reichseisen- 
bahnamtes befürwortet  Stettin  nur  dann,  wenn  die  Differentialtarife 
einen  Missbrauch  in  sich  schliessen.  An  Art.  28  anknüpfend,  fordert 
Königsberg,  dass  das  Gesetz  es  ausspreche,  die  Classification  der  Güter 
solle  eine  gleichmässige  sein.  Alin.  2 dieses  Artikels,  welcher  dem 
Reichseisenbahnamte  das  Recht  giebt,  Maximaltarife  vorzuschreiben, 
wünscht  Elberfeld  so  gefasst  zu  sehen,  dass  es  der  Behörde  zur  Pflicht 
gemacht  werde,  dies  zu  thun.  Beim  Art.  30  wird  von  Königsberg, 
Elberfeld  und  Hannover  die  Bildung  eines  Centralorganes  für  erforder- 
lich gehalten,  in  welchem  alle  Tarifveränderungen  publicirt  werden. 
Tariferhöhungen  wünscht  Königsberg  nicht  6 Wochen,  sondern 
6 Monate  vorher,  ehe  sie  in  Kraft  treten,  publicirt  zu  sehen,  während 
Ermässigungen,  nach  Lübecks  Wunsch  nicht  erst  nach  14  Tagen, 
sondern  bereits  nach  8 Tagen  in  Kraft  treten  sollen;  dass  diese  Er- 
mässigungen ein  Jahr  lang  Geltung  haben  sollen,  halten  Königsberg, 
Bremen  und  Stettin  für  zu  hoch  gegriffen.  Tarifveränderungen  im  Per- 
sonenverkehr wünscht  Zittau  nur  gleichzeitig  mit  der  Feststellung  der 
Sommer-  und  Winterfahrpläne  in  Kraft  treten  zu  lassen;  Mannheim 
verlangt,  dass  dieselben  genau  den  Vorschriften  des  Art.  46  der  Reichs- 
verfassungentsprechen müssten;  Königsberg  bemängelt  die  Fassung  des 
Al.  4,  welcher  nicht  deutlich  erkennen  lasse,  dass  Tarifermässigungen 
einer  Genehmigung  des  Reichs -Eisenbahnamtes  überhaupt  nicht  be- 
dürfen. Die  Bildung  von  directen  Tarifen  wünscht  Bremen  durch 
Streichung  des  Art.  31  Al.  3 befördert  zu  sehen.  Der  Verein  der  Stahl- 
und  Eisenindustriellen  hält  auch  hier  die  gesetzliche  Regelung  der 
Tarifhöhe  für  erforderlich. 

Gegen  das  dem  Reichs-Eisenbahnamte  im  Art.  34  Al.  2 vorbehaltene 
Ernennungs-  und  Bestätigungsrecht  der  Beamten  an  Privatbahnen 
sprechen  sich  Bremen  und  Lübeck  aus;  einer  Reihe  von  Kammern  ist 
die  Fassung  des  Artikels  nicht  recht  verständlich.  Königsberg,  Stettin, 
Elberfeld  und  Mannheim  betonen  die  Nothwendigkeit  periodischer  Con- 
fer enzen  von  Vertretern  des  Handels  und  der  Industrie,  welche  das 
Recht  haben,  über  solche  Fragen  gehört  zu  werden,  die  sich  auf  Aende- 
rungen  der  Tarife  und  Fahrpläne  beziehen.  In  der  vorstehenden  Zu- 
sammenstellung sind  die  Bemerkungen  nicht  berücksichtigt,  welche 
sich  auf  Puncte  untergeordneter  Bedeutung  beziehen. 

Aus  der  dem  Bundesrathe  jüngst  vorgelegten  Verordnung,  betreffend 
die  Ausführung  des  Kriegsleistungsgesetzes,  ist  der  Passus  hervorzu- 
heben, welcher  die  Leistungen  der  Eisenbahnen  für  Kriegs - 
zwecke  behandelt.  Es  heisst  in  Bezug  darauf  in  der  Verordnung: 
a)  Der  Bedarf  an  Gegenständen  zur  Ausrüstung  von  Eisenbahnwagen 
für  die  Beförderung  von  Mannschaften  und  Pferden  wird  von  den  ver- 
einigten Ausschüssen  des  Bundesraths  für  das  Landheer  und  die 
Festungen  und  für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphen  festgesetzt. 
Das  Reichseisenbahnamt  theilt  diese  Festsetzungen  den  einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen  mit  und  überwacht  deren  Ausführung,  b)  Durch 
ein  vom  Kaiser  mit  Zustimmung  des  Bundesraths  zu  erlassendes  Regle- 
ment, werden  die  näheren  Bestimmungen  getroffen,  nach  welchen  jede 
Eisenbahn- Verwaltung  die  Beförderung  der  bewaffneten  Macht  und  der 
Kriegs-Bedürfnisse^  sowie  die  Abrechnung  mit  den  Militär-Behörden 
zu  bewirken  hat.  c)  Das  Reichseisenbahnamt  setzt  den  Maassstab  fest, 
nach  welchem  die  Eisenbahnverwaltungen  ihr  Personal,  sowie  ihr  zur 


Herstellung  und  zum  Betriebe  von  Eisenbahnen  dienliches  Material  auf 
Erfordern  herzugeben  haben.  Die  Ilergabe  selbst  erfolgt  nach  Bedarf 
auf  directe  Anforderung  der  vom  Kaiser  hierzu  autorisirten  Militärbe- 
hörden. Lestzere  haben  das  Reichseisenbahnamt  stets  darüber  im  Lau- 
fenden zu  erhalten,  welches  Personal  und  Material  von  ihnen  aufge- 
fordert worden  ist.  Der  vom  Bundesrath  zu  erlassende  Tarif,  nach 
welchem  die  in  Gcmässheit  des  § 30  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
zu  stundende  Vergütung  für  die  Militärtransporte  und  für  das  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  herzugebende  Betriebsmaterial  während  der 
nach  § 32  durch  Kaiserliche  Verordnung  zu  bestimmenden  Dauer  des 
Kriegszustandes  zu  erfolgen  hat,  wird  nach  seiner  jedesmaligen  Fest- 
stellung durch  den  Reichs-Anzeiger  und  durch  das  Centralblatt  für  das 
Deutsche  Reich  veröffentlicht.  [Für  das  ihr  zur  Verfügung  gestellte 
Personal  übernimmt  die  Militärverwaltung  die  Zahlung  des  demselben 
zustehenden  Friedenseinkommens.  Eine  Vergütung  wird  den  Eisen- 
bahnverwaltungen für  die  Hergabe  von  Personal  nicht  gewährt.  — - Welche 
Eisenbahnen  als  auf  dem  Kriegsschauplätze  oder  in  der  Nähe  desselben 
liegend  anzusehen  sind,  bestimmt  der  Kaiser.  Die  Art  und  Weise,  in 
welcher  die  zuständige  Militärbehörde  ihre  Anordnungen  bezüglich  der 
Einrichtung,  Fortführung,  Einstellung  und  Wiederaufnahme  des  Be- 
triebes auf  diesen  Bahnen  im  Falle  des  Zuwiderhandelns  auf  Kosten 
der  Eisenbahnverwaltungen  zur  Ausführung  zu  bringen  hat,  bestimmt 
sich  im  einzelnen  Falle  nach  den  besonderen  Umständen.  Erforder- 
lichenfals  kann  die  Militärbehörde  die  Verwaltungsvorstände  der  auf 
dem  Kriegsschauplätze  oder  in  der  Nähe  desselben  liegenden  Eisen- 
bahnen ihrer  auf  Einrichtung,  Fortführung,  Einstellung  und  Wieder- 
aufnahme des  Bahnbetriebes,  bez.  Functionen  entheben  und  diese  selbst 
übernehmen. 

Die  Commission  des;Reichstages  zur  Berathung  der  „Post-Novelle“, 
welche  die  Leistungen  der  Bahnen  für  postalische  Zwecke 
zu  regeln  bezweckte,  gelangte  in  ihrer  letzten  Sitzung  bis  zu  Arikel  10 
und  resolvirte  einige  Entlastungen  der  Bahngesellschaften.  Von  den 
an  dem  Gesetz  vorgenommenen  Aenderungen  sind  es  namentlich  drei, 
welche  von  principieller  Bedeutung  sind.  Der  Artikel  2 des  Gesetzes 
bestimmt,  dass  mit  jedem  für  den  regelmässigen  Beförderungsdienst  der 
Bahn  bestimmten  Zuge  auf  Verlangen  der  Postverwaltung  ein  von  dieser 
gestellter  Postwagen  unentgeltlich  zu  befördern  ist.  Diese  unentgelt- 
liche Beförderung  umfasst:  ,,a)  die  Briefpostsendungen,  Zeitungen, 
Gelder  mit  Einschluss  des  gemünzten  Goldes  und  Silbers,  Juwelen  und 
Pretiosen  ohne  Unterschied  des  Gewichts ; ferner  sonstige  Poststücke 
bis  zum  Einzelgewichte  von  10  k einschliesslich.“  Die  Commission  hat 
diese  Bestimmung  dahin  umgeändert,  dass  das  Einzelgewicht  auf  zwei 
Kilogramm  ermässigt  worden  ist.  — Eine  zweite  wichtige  Veränderung 
wurde  durch  die  Commission  in  Artikel  7 vorgenommen,  indem  den 
Eisenbahnen  die  Pflicht  auferlegt  wurde,  unter  der  Vereinbarung  über 
den  Miethpreis  Dienstwohnungen  für  die  Postbeamten  auf  den  einzelnen 
Stationen  herzurichten.  Endlich  wurde  in  dem  Arkikel  8 eine  dahin- 
gehende Aenderung  vorgenommen,  dass  die  Postverwaltung  verpflichtet 
ist,  für  den  Fall  einer  Beschädigung  oder  Tödtung  eines  Postbeamten 
durch  den  Eisenbahnbetrieb  der  betreffenden  Eisenbahnverwaltung  die 
Schuld  an  dem  Unfall  nachzuweisen. 

Die  Reichsschulden-Commission  hat  nunmehr  ihren  Bericht  über 
die  Verwaltung  des  Invalidenfonds,  des  Reichsfestungsbaufonds  und 
des  Fonds  für  die  Errichtung  des  Reichstags-Gebäudes  dem  Reichstag 
übergeben,  eine  Zusammenstellung,  die  wegen  der  zur  Capitalanlage 
des  Reichs  benutzten  Eisenbahnobligationen  an  dieser  Stelle  eine 
Beachtung  wohl  beanspruchen  darf.  Es  besass  an  Papieren  ultimo 
October  1875  der  Invalid enfonds  an  Deutschen  Staats-Obligationen 
166  144  800  JL  und  3 652  900  Fl.  s.  W.,  an  vom  Staat  garantirten  Deut- 
schen Eisenbahn-Obligationen  53341800  JL  und  7 025500  Fl , an  Schuld- 
verschreibungen Deutscher  Communal-Obligationen  156  612  442  JL,  an 
ungarantirten  Deutschen  Eisenbahn-Obligationen  171 180  600  JL  und 
46  250  Fl.  Summa  547  279  642  JL  und  10  724  650  Fl. 

Reichsfestungsbaufonds.  An  Deutschen  Eisenbahn-Obliga- 
tionen 101  408  900  JL,  an  Bayerischer  Anleihe  22  800  000  JL,  an  fremden 
Anleihen  4 647  500  Doll,  und  930  500  £. 

Fonds  für  die  Errichtung  des  Reichstags-Gebäudes. 
An  Schuldverschreibungen  Deutscher  Bahnen  27  088  800  JL  An  unga- 
rantirten Eisenbahn-Obligationen  sind  in  den  Fonds  die  fol- 
genden enthalten  : 

B eim  Invalfdenfonds.  41/2  Proc.  Bergisch-Märkische  VIII. Ser. 
90  000  000 JL,  472Froc.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Lit.  H.  8 322  900^, 
4%  Proc.  Cöln-Mindener,  VII.  Em.  45  529  500  JL,  41/2  Proc.  Hannover- 
Altenb. , Serie  I.  4 717  200  JL,  4*1%  Proc.  Hanno ver-Altenb.,  Serie  II. 
4471800  JL,  47a  Proc.  Magdeburg-Halberstädter  von  1871  17  063400  JL. 

Beim  Reichs-Festungs-ßaufonds.  472  Proc.  Altona-Kiel, 
III.  Emiss.  2 312 100  JL,  47a  Proc.  Berlin-Potsdam-Magdeburg , Lit.  D. 

6 702  900  JL,  47-2  Proc.  Berlin-Potsdam-Magdeburg , Lit.  E 3 OuO  000  JL, 
47a  Proc.  Berlin-Potsdam-Magdeburg,  Lit.  C 1 179  900  JL,  47a  Proc. 
Hannover- Altenb.,  Serie  II,  2 983  200  JL,  472  Proc.  Leipzig -Dresden, 

3 000  000  JL,  472  Proc.  Magdeburg-Halberstadt  von  1861  18  000  JL, 
47aProc.  Magdeburg-Halberstadt  von  1865  1 235 100  JL,  47 2 Proc.  Magde- 
burg-Halberstadt vonl873  65971 500^,  4Proc.  Oberschlesische  von  1873 
10  500  000  JL,  Thüringische  Serie  V 2 085  600  JL. 

Beim  Fonds,  für  die  Errichtung  des  Reichstagsge- 
bäudes. 472  Proc.  Bergisch-Märkische  circa  2 200  000  JL,  472  Proc. 
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Berlin- Görlitzer  Lit.  B 11 721 600  A,  5 Proc.  Berlin-Hamburger  III.  Em. 

11  929  800  yK 

Die  neulich  im  Reichstage  absolvirte  dritte  Lesung  der  Vorlage, 

betreffend  die  Beseitigung  von  Ansteckungsstoffen  bei  Vieh- 
beförderungen auf  Eisenbahnen  ergab  im  Wesentlichen  die  An- 
nahme der  Regierungsvorlage,  unter  Beseitigung  verschiedener  in 
zweiter  Lesung  angenommener  Bestimmungen.  . . .. 

Die  Baubeamten  für  die  Berliner  Nordbahn  sind  jetzt  seitens 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ernannt  und 
zum  grössten  Theil  bereits  in  ihre  Functionen  eingetreten.  Man  hofft, 
innerhalb  Jahresfrist  die  noch  rückständigen  Bauten  beendigt  zu  haben 
und  den  Betrieb  eröffnen  zu  können.  Die  grössten  Schwierigkeiten 
stellen  sich  der  endgiltigen  Gestaltung  der  Anlagen  hier  m Berlin  ent- 
gegen Dadurch,  dass  die  Bahn  in  die  Hände  des  Staates  übergegangen, 
ist  nämlich  die  Ansicht  über  die  Zweckmässigkeit  der  seitens  der 
früheren  Gesellschaft  projectirten  Bahnhofsanlagen  an  der  bchwedter- 
Strasse  eine  andere  geworden,  und  man  kann  sich  nicht  verhehlen,  dass 
man  einen  Fehler  begehen  würde,  wenn  man  die  Nordbahn  nicht  inniger 
mit  dem  Stadtbahnnetz  verbände  und  dadurch  auch  der  Stadt  selbst 
näher  brächte.  Ein  Bahnhof  an  der  einsamen  Pappel  genügt  den  Ber- 
liner Interessen  gewiss  sehr  wenig,  und  so  ist  derselbe  nur  als  eine  vor- 
übergehende , provisorische  Anlage  in  Aussicht  genommen , bis  die 
grossartigen  Baulichkeiten  des  Centralbahnhofes  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  und  der  Ostbahn  bei  Rummelsburg,,  so  wie.  die  Ausführung 
der  Stadtbahn  so  weit  gefördert  sind,  dass  sie  eine  Linie,  wie  die  Nord- 
bahn, aufnehmen  können.  Auf  diese  Weise  würde  die  Nordbahn  in 
gleicher  Weise  wie  die  Ostbahn  und  Niederschlesisch-Märkische  ihren 
Wurzelpunct  für  den  Personenverkehr  in  Charlottenburg  besitzen  und 
nur  ihren  Güterverkehr  auf  dem  Bahnhofe  der  Niederschiesisch- Märki- 
schen Bahn  an  der  Fruchtstrasse  belassen.  Sie  würde  dadurch  auch 
dem  kaufmännischen  und  Geschäftsverkehr  näher  gebracht  seln-  . 

Der  Köln-Mindene  r Eisenbahn  ist  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Bahn  von  Wesel  nach  Bocholt,  so  wie  einer  Bahn  von  der  Station 
Beckum  nach  der  Stadt  Beckum  und  der  zum  Anschluss  der  industriellen 
Etablissements  in  der  Umgebung  von  Beckum  dienlichen  Bahnen  die 
landesherrliche  Genehmigung  so  wie  das  Expropriationsrecht  ertheilt 
worden.  Ausserdem  hat  die  Gesellschaft  die  Zechenbahn  der  Stein- 
kohlengrube  „Vereinigter  Präsident“  angekauft  und  sich  zur  Fort- 
führung dieser  Bahn  nach  dem  zweiten  Schachte  dieser  Gruben  ver- 
pflichtet. der  General- Versammlung  der  Actionäre  der  Glück s.tadt- 
Elmshorner  Bahn  vorgelegte  Statut  für  die  Holsteinische 
Marschbahn  ist  mit  416  gegen  82  Stimmen  angenommen.  Es  steht 
also  zu  erwarten,  dass  die  so  lange  geplante  Bahn  bald  zur  Wirklich- 
keit wird.  Die  Vorlage  für  das  Abgeordnetenhaus  betreffs  Uebernahme 
von  einem  Drittel  der  Stammactien  durch  den  Staat  wird.,  wie  man 
hofft,  angenommen  und  die  Unterbringung  der  Prioritätsactien  ist  dann 
vielleicht  auch  zu  ermöglichen.  In  Dithmarschen  geht.man  bereits  mit 
der  Zeichnung  vor.  Man  hofft,  die  Marschbahn  zugleich  mit  der  Neu- 
münster-Heide-Tönninger  Bahn  fertig  stellen  zu  können. 

Dasjneueste  Stück  der  Schwarzburg-Rudolstädter  Gesetz-Sammlung 
enthält  eine  Ministerial-Bekanntmachung , nach  welcher  der  Sa.al- 
Eisenbahn-Gesellschaft  das  Privilegium  zur  Aufnahme  einer 
Prioritäts- Anleihe  von  4 Millionen  Mark  ertheilt  worden  ist. 

Die  Angabe  des  Verwalters  der  Concursmasse  Strousbergs , dass 
dieselbe  an  die  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  Forderungen  in 
Höhe  von  3468000  A habe,  welche,  da  Gegenansprüche  gestellt  werden, 
zu  langwierigen  Processen  führen  würden,  wird  Seitens  der  Verwaltung 
der  Rechten-Oder-Ufer-Bahn  dahin  declarirt  und  berichtigt,  ,)dass  Di. 
Strousberg  sich  für  alle  und  jede  Ansprüche  aus  dem  General-Enti  e- 

prise- Vertrage  durch  rechtsverbindlichen  Schlussabrechnungs-Vertrag 

schon  im  September  1871  vollständig  abgefunden  erklärt  hat..  Die 
Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn-Gesellschaft  hat  sich  aber  hierbei  eine 
Caution  Seitens  des  Dr.  Strousberg  bestellen  lassen  (und  hat  dieselbe 
in  Höhe  von  ca.  60  000  Thlr.  noch  in  Gewahrsam),  daraus  die  rück- 
ständigen Kosten  des  Grunderwerbes  und  insbesondere  die  Mehrkosten 
zu  decken , welche  durch  richterliche  Entscheidung  gegen  die  Expio- 
priations-Resolute  für  die  zur  Bahnanlage  expropriirten  Grundstücke 
entstehen  könnten.  Diese  Caution  hat  noch  ca.  25  Jahre  zu  haften  und 
kann  daher  eine  Hebung  des  qu.  Capitals,  so  weit  es  dann  noch  vorhan- 
den ist,  erst  nach  Ablauf  dieses  Zeitraums  in  Frage  kommen.  Andere 
Forderungen  des  Dr.  Strousberg  an  die  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn- 
Gesellschaft  existiren  nicht.“ 

* Kaiserin  Elisabethbahn.  Die  Direetion  der  Kaiserin  Elisa- 
bethbahn hat  ihrer  Station  Braunau  (an  der  Linie  Linz - Wels  - Neu- 
markt-Braunau)  zur  Vermeidung  von  Verwechselungen  mit  der  gleich- 
namigen  Station  Braunau  in  Böhmen  (an  der  Linie  Chotzen-Nachod- 
Braunau  der  Oesterreichischen  Staats  - Eisenbahn  - Gesellschaft)  die 
Benennung  „Braunau  am  Inn“  beigelegt. 

* Waagthalbahn.  Ueber  den  Fortschritt  des  Baues  auf  der  Linie 
Tyrnau-Waagneustadtl  im  abgelaufenem  Monate.  October  a.  c.  geht 
uns  folgende  Nachricht  zu : Gesammtleistungen  (in  Procentsätzen  aus- 
gedrückt) beim  Unterbaue  58, 4 Proc.,  beim  Oberbaue  81  Proc.,  beim 
Hochbau  83  Proc. 

Die  Generalbauunternehmung  beschäftigte  durchschnittlich  pro 


Tag:  528  Arbeiter,  91  Handwerker,  59  Pferde,  51  Karren,  2 Maschinen 
und  800  lauf.  Meter  Rollbahnen. 

Juristisches:  Präjudicieu. 

A,  Frachtgeschäft.  1.  In  Fällen,  wo  das  Frachtgut  zu  Ver- 
lust geht  und  die  Lieferzeit  versichert  ist,  braucht  die 
Bahnverwaltung  nicht  ohne  Weiteres  neben  der  Entschä- 
digung für  Verlust  des  Frachtguts  noch  eine  besondere 
Entschädigung  wegen  Nichteinhaltung  der,  Lieferzeit  zu 
leisten.  — Die  Handelsgesellschaft  K.  zu  R.  gab  der  Bergisch  Märki- 
schen Eisenbahn  einen  Korb  mit  Eisenwaaren  im  Gewichte  von  .102  Pfd. 
zur  Beförderung  auf,  indem  sie  das  Interesse  an  rechtzeitiger  Lieferung 
auf  dem  Frachtbriefe  zu  20  Thlr.  declarirte.  Das  Frachtgut  kam  nicht 
am  Bestimmungsorte  an  und  es  konnte  nicht  ermittelt  werden. , wie  es 
zu  Verlust  gegangen  war.  Das  Handelsgericht  verurtheilte  in  Folge 
dessen  die  Eisenbahngesellschaft  zur  Zahlung  des  normalmässigen  Ent- 
schädigungssatzes von  20  Thlr.  12  Sgr.  und  der  Versicherungs- 
summe für  Versäumung  der  Lieferungsfrist  von  20  Thlr.  Dieses  Ur- 
theil  wurde  jedoch  vom  Reichs-Oberhandelsgericht  cassirt  und  die  ver- 
klagte Eisenbabngesellschaft  vom  höchsten  Gerichtshöfe  nur  zur 
Zahlung  von  20  Thlr.  12  Sgr.,  als  des  normalmässigen  Entschä- 
digungssatzes verurtheilt.  „Das  Handelsgericht  hat  als  allgemeines 
Princip  aussprechen  wollen , in  allen  Fällen,  wo  das  Frachtgut  zu  Ver- 
lust geht  und  die  Lieferzeit  versichert  ist,  könne  unter  allen  Umständen 
neben  der  Entschädigung  für  Verlust  des  Frachtguts  noch  eine  beson- 
dere Entschädigung  wegen  Nichteinhaltung  der  Lieferzeit  zuerkannt 
werden.  Ein  so  allgemeines  Princip  steht  jedoch  mit  den  Bestimmungen 
des  Gesetzes  im  Widerspruch : „Die  Versicherung  der  Lieferzeit,  auf 
welche  das  Handelsgericht  Bezug  nimmt , hat  nur  die  Wirkung,  die  be- 
zügliche Beschränkung  der  Haftung , welche  das  Betriebsreglement  als 
Regel  aursteilt,  aufzuheben  und  bis  zur  Höhe  der  Versicherungssumme 
dem  Art.  379  des  Handelsgesetzbuchs  (betr.  Entschädigung  wegen  Ver- 
säumung  der  Lieferfrist)  seine  volle  Geltung  zu  verschaffen,  daher 
können  hieraus  besondere  rechtliche  Folgerungen  nicht  gezogen  werden. 
(Erk.  d.  I.  Sen.  d R.-O.-H.-G.  v.  1.  Oct.  1875.) 

2.  Folgen  der  ausn'ahmsweisen  Nichtausstellung  des 
Frachtbriefes.  Eine  Eisenbahn,  welche  über  den  von  ihr 
übernommenen  Transport  eines  Gutes  ausnahmsweise 
keinen  Frachtbrief  ausstellen  lässt,  kann  keine  »er- 
muthung  dafür,  dass  sie  den  Transport  nur  unter  den  Be- 
dingungen des  Betriebs reglements  übernommen,  beanspruchen. 
(Erk.  d I.  Sen.  d.  R.-O.-H-G.  v.  24.  Sept.  1875.) 

3.  Frachtvertrag,  Abschluss  des  Eisjenbahn  - r racht- 

vertrags,  Haftpflicht,  Rollfuhrunternehmer,  Aufbewah- 
rung sv ertrag,  a)  Der  von  der  Eisenbahn  bestellte  Rollfuhrunter- 
nehmer haftet  für  das  ihm  zum  Zwecke  des  Anfahrens  an  die  Station 
übergebene  Frachtgut  dem  Absender  nicht,  persönlich  aus  dem 
Frachtverträge,  den  er  mit  diesem  gar  nicht  eingegangen  hat,  sondern 
er  hat,  indem  er  das  Gut  als  von  der  Eisenbahn  Beauftragter  abholte, 
nach  den  Grundsätzen  über  die  Stellvertretung  bei  Verträgen  nur  die 
Eisenbahn  obligirt.  b)  Zu  Folge  der  Bestimmung  des  § 49  des  Betriebs- 
Reglements  vom  11.  Mai  1874  (früher  § 4 des  Regl..  v.  10.  Juni  187' ) 
haftet  die  Eisenbahn  vor  Aufdrückung  des  Expeditions-Stempels  der 
Absendestation  für  Verlust  oder  Beschädigung  des  Frachtguts  nicht 
nach  den  Bestimmungen  des  Art.  423  u.  ff.  H.-G.-B  und  der  ihnen  ent- 
sprechenden Vorschriften  des  Betriebs-Reglements,  sondern,  für  die.Zeit 
des  Transports  des  Guts  von  der  Wohnung  des  Absenders  bis  zur  Eisen- 
bahnstation durch  den  von  ihr  bestellten  1)  uhrunternehmer  als  gewöhn- 
licher Frachtführer  nach  Art.  395  H.-G.-B..  und  nachdem  das.  Gut  von 
dem  Fuhrunternehmer  den  Leuten  der  Eisenbahn  .übergeben  ist,  nach 
den  Regeln  des  Aufbewahrungsvertrages.  (Erk.  d.  App.-G.  zu  Köln  v. 
7.  April  1875;  Rhein.  Archiv,  Bd.  66  S.  212  ff.)  i 

4.  Wie  weit  reicht  die  Befr e iung  der  Eisenbahnverwai- 

tung  von  der  Haftung  für  Beschädigung  des  Frachtguts:' 
Die  Befreiung  der  Eisenbahnverwaltung  von  der  Haftung  für 
Beschädigung  des  Frachtgutes  unter  den  Voraussetzungen  des  Art.  424 
des  Handelsgesetzbuches  erstreckt  sich  nicht  auf  den  aus  solcher  Be- 
schädigung entstandenen  weiteren  Schaden , wenn  in  Bezug  auf  diesen 
„bösliche  Handlungsweise“  im  Sinne  des  Art.  427.  (Schlusssatz),  vorliegt, 
d.  h.  die  Eisenbahnverwaltung  oder  derenLeute  sich  einer  Arglist  (dolus) 
oder  derartiger  Handlungen  oder  Unterlassungen  schuldig  gemacht 
haben,  welche  an  demiBe wustsein  der  mit  demselben  für  das  r rachtgut 
verbundenen  Gefahr  auf  Seiten  des  Handelnden  nicht  zweifeln  lassen. 
(Erk.  d.  R.-0.-H.-G.  v.  25.  Mai  1875.)  ix  , 

5.  Grobe  Fahrlässigkeit  der  Eisenbahnverwaltung  oder 
ihrer  Leute  begründet  keinen  Anspruch  auf  vollen  Wer th- 
ersatz,  an  Stelle  der  reglementsmässigen  Normal-Ent- 
schädigung für  das  verloren  gegangene  Gut.  Das  Handels- 
gericht zu  Barmen  hatte  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahngesellschaft 
für  ein  derselben  zum  Transport  übergebenes  und  in  nicht  aufgeklärter 
Weise  in  Verlust  gegangenes  Ballot  Wollenwaaren  statt  der  reglements- 
mässigen Normal-Entschädigung  zum  vollen  Werthersatz.e  verurtheilt, 
weil  es  annahm , dass  die  Bediensteten  der  Bahn , wenn  mcht  geradezu 
bei  Beseitigung  des  Gutes  Hilfe  geleistet , doch  die  Ueberwachung  des- 
selben in  grober  Fahrlässigkeit  oder  böslicher  Absicht  vernachlässigt 
hätten.  Gegen  dieses  Urtheil  ergriff  die  Eisenbahn  - Direetion  den 
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Kassationsrecurs  und  das  Reichs  - Oberhandelsgericht  vernichtete  das 
Erkenntuiss  des  Handelsgerichts,  indem  es  ausführte,  das  „Art.  427  des 
Handelsgesetzbuches  die  Beschränkung  der  Haftpflicht  nur  im  Palle 
der  mit  grober  Fahrlässigkeit  nicht  identischen  böslichen  Handlungs- 
weise aussehliesst.“  (Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  15.  Sept.  1875.) 

B.  Haftpflicht  der  Eisenbahnen.  1.  Schadenersatzpflicht 
der  Eisenbahn.  Zusammentreffen  des  V erschuldens.  .a)  Die 
Verbindlichkeit  der  Eisenbahn  zum  Schadenersatz  für  eine  beim  Be- 
triebe der  Bahn  herbeigeführte  Tödtung  fällt , nicht  schon  dadurch  fort, 
dass  die  Einrichtung  des  Betriebes  den  durch  die  Verwaltungsbehörden 
erlassenen  Bahuorduungeu  entspricht;  es  hängt  vielmehr  von  den  Um- 
ständen eines  jeden  einzelnen  Falles  ab,  ob  ein  die  Verantwortlichkeit 
der  Eisenbahn  ausschliessendes  Verschulden  des  Getödteten  vorliegt, 
b)  Das  Zusammentreffen  eines  Verschuldens  des  Getödteten  mit  einem 
grösseren  V erschulden  der  Eisenbahn  hebt  die  Verbindlichkeit  der 
letzteren  zum  Schadenersätze  nicht  auf,  sondern  wirkt  nur  auf  Höhe  der 
Entschädigung  ein.  (Urth.  des  App. -Ger.  zu  Colmar  v.  12.  April  1875. 
Reichseisenbann  ctr.  H.;  Dr.  Puchelt,  Zeitschr.  f.  franz.  Civilr.  Bd  VI, 
S.  293  ff) 

2.  Haftpflicht.  Der  Handelsmann  John  zu  Neuhaldensleben 
war  am  20.  März  1873  mit  seinem  Fuhrwerk  auf  der  Berlin-Pots- 
damer Eise  nbahn  in  der  Gegend  von  Drei  sack  dadurch  überfahr  en 
worden , dass  er  über  den  nicht  gesperrt  gewesenen  Bahnkörper  in  dem 
Moment  fuhr,  als  ein  Zug  heranbrauste.  In  Folge  des  seinen  Wagen 
treffenden  heftigen  Stosses  fiel  John  heraus  und  so  unglücklich,  dass 
ihm  dabei  eine  Sehne  des  rechten  Fusses  zerrissen  wurde.  Nach  seiner 
Heilung  stellte  sich  heraus,  dass  John  nicht  mehr  ordentlich  gehen 
konnte  und  deshalb  in  der  Besorgung  seiner  Geschäfte  als  Viehtreiber 
behindert  worden  sei.  Auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  stellte  John 
unter  Ueberreichung  der  ärztlichen  Atteste  gegen  die  Direction  der  ge- 
nannten Eisenbahn  eine  Klage  auf  Erstattung  der  Kurkosten  und  Ge- 
währung einer  lebenslänglichen  Rente  von  150  Thlr.  jährlich  an.  Das 
Stadtgericht  zu  Berlin  verurtheilte  zwar  die  Verklagte  zum  Ersatz  der 
Kurkosten  von  60  Thlr.,  wies  jedoch  Kläger  mit  seinem  weitergehenden 
Ansprüche  ab,  weil  es  die  Folgen  der  erlittenen  Verletzungen  nicht  für 
so  erheblich  erachtete , dass  dadurch  der  Kläger  in  seinem  Erwerbe  ge- 
stört worden  sei.  Auf  die  von  dem  Kläger  eingelegte  Appellation  er- 
folgte über  seine  Behauptung  der  Erwerbsstörung  eine  umfassende  Be- 
weisaufnahme, und  wurde  von  den  renommirtesten  Aerzten  begutachtet, 
dass  Kläger  bis  zu  seiner  vollständigen  Heilung,  wenn  dieselbe  über- 
haupt eintreten  würde,  in  dem  von  ihm  betriebenen  Viehhandels- 
geschäften erheblich  behindert  sei.  Das  Kammergericht  verurtheilte 
demzufolge  die  verklagte  Bahnverwaltung  zur  Zahlnng  von  150  Thlr. 
jährlich  vom  Tage  des  Unglückfalls  an  bis  zur  definitiven  Wiederher- 
stellung der  Erwerbsfähigkeit  des  Klägers.  (Erk.  d.  Pr.  Kammerger.  v. 
19.  Oct.  1875.) 

3.  Bei  Bemessung  der  Entschädigung  der  Hinterblie- 
benen eines  beim  Eisenbahn-,  Bergwerks-Betriebe,  Ver- 
unglückten ist  nicht  nur  das  baare  Gehalt,  das  der  Ver- 
unglückte bezogen,  in  Betracht  zu  ziehen,  sondern  auch 
die  Nebenbezüge.  Die  Nebenbezüge,  wenn  sie  auch  dem  Betrage 
nach  nicht  fest  bestimmt  sind,  vielmehr  sich  nur  nach  Durchschnitts- 
beträgen berechnen  lassen,  sind  als  ein  Theil  des  Diensteinkommens  zu 
betrachten  und  bei  Bemessung  der  dem  Verunglückten  resp.  seinen  An- 
gehörigen zu  leistenden  Entschädigungen  in  geeigneten  Betracht  zu 
ziehen.  (Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  26.  Oct.  1875.) 

4.  Die  voll  ständige,  nicht  aufzuklärende  Unken ntn iss, 
ob  der  Tod  oder  die  Verletzung  eines  Menschen  bei  dem 
Betriebe  einer  Eisenbahn  durch  eigenes  Verschulden  resp. 
höhere  Gewalt  oder  ohne  eigenes  Verschulden  erfolgt  ist, 
befreit  die  E isenbahn  nicht  von  de r ge s etzlich  b estim'm ten 
Haftung.  Der  Locomotivführer  E.  fuhr  mit  einem  65  Wagen  führen- 
den Güterzuge  in  den  Bahnhof  zu  S.  ein,  und  bog  sich,  indem  er  mit 
der  einen  Hand  den  an  der  Locomotive,  und  mit  der  anderen  Hand  den 
an  dem  Tender  angebrachten  Griff  erfasste,  zwischen  Locomotive  und 
Tender  vor,  um  den  Zug  hinunter  zu  sehen  und  dabei  zu  berechnen, 
wenn  er  halten  solle  Kaum  hatte  E.  sich  übergebogen , als  er  auch 
von  vorn  überfiel,  herabstürzte  und  überfahren  wurde.  Ob  er  dabei 
mit  den  Füssen  gerutscht  sei  oder  sich  zu  viel  übergebogen  und  das 
Uebergewicht  verloren  habe,  oder  endlich,  ob  er  von  einem  Schwindel 
befallen  worden  sei,  konnte  nicht  constatirt  werden.  Die  hinterbliebene 
Frau  des  verunglückten  Locomotivenführers  beanspruchte  hierauf  von 
der  Eisenbahngesellschaft  die  Mittel  für  ihren  Lebensunterhalt,  wozu 
sich  jedoch  diese  nicht  für  verpflichtet  hielt,  weil  E.  eine  dienstliche 
Verpflichtung,  sich  durch  eigene  Beobachtung  Gewissheit  darüber  zu 
verschaffen,  wie  weit  er  mit  der  Locomotive  vorzufahren  habe,  um  den 
Zug  in  die  richtige  Stellung  zu  bringen,  nicht  hatte.  Auch  sei  an- 
zunehmen, dass  E.  durch  eigene  Unvorsichtigkeit  seinen  Tod 
herbeigeführt  habe.  Der  von  der  Wittwe  gerichtlich  geltend  gemachte 
Anspruch  gegen  die  Eisenbahngesellschaft  wurde  in  erster  Instanz  [als 
begründet  anerkannt,  in  zweiter  jedoch  zurückgewiesen,  weil  nach  An- 
nahme des  Appellationsrichters  der  verunglückte  E.  durch  eigene  Schuld 
den  Unfall , bei  dem  er  ums  Leben  kam , verursacht  habe.  Das  Reichs- 
Oberhandelsgericht  stellte  jedoch  das  erstinstanzliche  Urtheil  wieder 
her,  indem  es  ausführte:  „Zwar  geht  aus  den  Aussagen  der  Zeugen  her- 
vor, dass  eine  dienstliche  Verpflichtung  des  E.,  sich  durch  eigene  Be- 
obachtung Gewissheit  darüber  zu  verschaffen,  wie  weit  er  mit  der  Loco- 


motive vorzufahren  habe,  um  den  Zug  in  die  richtige  Stellung  zu  bringen, 
nicht  bestand,  indem  diese  Zeugen  bekunden,  der  Locomotivführer 
habe  beim  Einfahren  in  die  Bahnhöfe  den  Bahnhofsin  spector  im  Auge 
zu  halten,  wenn  dieser  ihm  hierzu  das  Zeichen  gebe ; allein  andererseits 
besteht  auch  kein  bezügliches  dienstliches  Verbot.  Wenn 
auch  nicht  erforderlich  sei,  dass  die  Locomotivführer  sich  durch  Vor- 
beugen selbst  überzeugen,  so  geschehe  es  dennoch  ihrerseits  unwill- 
kührlich , um  ungefähr  zu  berechnen,  in  wie  weit  die  Dampfkraft  zu 
hemmen  sei,  um  den  Zug  sofort  zum  stehen  zu  bringen,  so  dass  also  das 
Vorbeugen  zum  besagten  Zwecke  als  nichts  Ungewöhnliches,  vielmehr 
als  eine  durch  das  Bedürfniss  des  Dienstes  entstandene 
Uebung  sich  darstellt.  Auch  die  weitere  Frage,  ob  etwa  dem  E.  eine 
Unvorsichtigkeit  zur  Last  falle,  durch  welche  er  seinen  Unfall  ver- 
schuldet habe,  ist  nach  Maassgabe  der  vorliegenden  Beweise  zu  ver- 
neinen Beachtet  man,  dass  Locomotive  und  Tender  fest  und  unmittel- 
mit  einander  verbunden  sind,  dass  das  Vorbeugen  zwischen  denselben 
nur  ein  sehr  mässiges  war,  nämlich  nur  1 bis  l1/»*  betrug , dass  der  Zug 
damals  sehr  langsam  ging,  ein  dienstlicher  Anlass  zu  der  Handlung 
vorlag  undE.  dabei  die  Vorsicht  brauchte,  sich  mit  beiden  Händen 
an  den  Wagengriffen  festzuhalten,  wie  dies  alles  durch  die  Zeugen  er- 
wiesen ist,  so  kann  dem  E.  der  Vorwurf,  sich  in  unvorsichtiger,  leicht- 
sinniger Weise  einer  Gefahr  ausgesetzt  zu  haben,  mit  Grund  nicht  ge- 
macht werden.  Allerdings  blieb  unerklärlich,  wie  es  bei  diesen  Um- 
ständen geschehen  konnte,  dass  er  herabstürzte  und  kein  Zeuge  ist  vor- 
handen , der  dieses  Herabstürzen  und  dessen  unmittelbare  Ursache  be- 
obachtet hat;  allein  gerade  die  Ungewissheit , die  in  dieser  Beziehung 
besteht,  muss  die  Haftung  der  verklagten  Bahn  begründen,  da  es  im 
Sinne  des  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  liegt,  dass  jede 
Ungewissheit  der  Eisenbahn  zur  Last  fällt  und  sie  sich  nur  ent- 
lasten kann,  wenn  sie  den  positiven  und  vollständigen  Nachweis  er- 
bringt, dass  entweder  höhere  Gewalt  oder  eigenes  Verschulden  des  Ver- 
unglückten den  Unfall  verursacht  haben.  Möglich  ist  allerdings , dass 
der  verunglückte  E.  sich  einer  Unvorsichtigkeit  schuldig  gemacht  hat, 
möglich  ist  es  aber  auch,  dass  dies  nicht  der  Fall  war  und  diese  letztere 
Möglichkeit  genügt,  den  versuchten  Beweis  des  eigenen  Verschuldens 
als  verfehlt  betrachten  zu  lassen.“  (Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  26.  Oct.  1875  ) 

C.  Expropriation  der  Eisenbahnen.  Die  Nachtheile,  welche 
erst  nach  der  Expropriation  entstehen,  werden  nach  Maassgabe  des  Pr. 
Gesetzes  vom  8.  September  1840  nicht  entschädigt.  Nach  dem  Wortlaut 
der  Art.  5,  15,  32  und  35  desselben  muss  zunächst  angenommen  werden, 
dass  die  auf  jenem  Gesetze  beruhende  und  nach  Maassgabe  desselben 
vorzunehmende  Schadensermittelung  nur  den  Werth  zum  Gegenstände 
hat,  welchen  die  abgetretenen  Realitäten  für  den  Expropriaten  haben, 
bezw.  die  Werthverminderung,  welche  der  Expropriat  bezüglich  des  ihm 
verbleibenden  Grundeigenthums  unmittelbar  durch  dessen  Ver- 
kleinerung oder  Zerstückelung  erleidet;  dass  es  dagegen  nicht  Aufgabe 
des  durch  dieses  Gesetz  angeordneten  Entschädigungsverfahrens  ist, 
auch  denjenigen  Schaden  festzustellen,  welcher  dem  Expropriaten  nicht 
durch  die  zwangsweise  Abtretung  selbst,  sondern  erst  durch  den  selbst- 
ständig hinzutretenden  Gebrauch  erwächst,  welcher  mit  den  expro- 
priirten  Gegenständen,  sei  es  durch  den  Eisenbahnbetrieb  gemacht 
oder  zu  machen  beabsichtigt  wird.  Durch  den  Zusatz  im  § 23:  „Später- 
hin durch  die  Bahnanlage  etc.“  ist  indess  nicht  gesagt , dass  dem 
durch  das  Gesetz  eingeführten  Schadenermittelungs -Verfahren  ein 
weiterer  Umfang  gegeben  werden  sollte,  als  solcher  nach  den  citirten 
Art.  15,  32  und  35  anzunehmen  ist.  Das  Gesetz  bezeichnet  der  Natur 
der  Sache  entsprechend  derartige  Schadensansprüche  generell  als 
späterhin  entstehende,  indem  sich  zu  der  Zeit,  wo  die  im  § 23  ge- 
machte öffentliche  Aufforderung  bezw.  die  Anmeldung  geschieht,  die 
näheren  Modalitäten  der  Ausführung  des  Bahnbetriebes  überall  noch 
nicht  in  der  Weise  übersehen  lassen,  um  in  dieser  Richtung  hin  eine 
Grundlage  für  eine  Entschädigurg  zu  gewinnen  (Entsch.  d.  III.  Sen.  d. 
Trib.  zu  Cellev  6Febr.  1874;  Franke,  Zeitschr.  f.Hannöv. Recht, Bd.  VH, 

S.  176  ff.) 

D.  Strafrecht.  Gefährdung vonPferdebahn-Transporten. 
Ve r schiedenheit  der  PferdebahnenundLocomotivb ahnen. 
Die  hohen  Strafen,  welche  namentlich  § 315  des  Str.-G.-B.  androht, 
deuten  darauf  hin,  dass  der  Gesetzgeber  hierbei  einen  sehr  hohen  Grad 
von  gemeiner  Gefahr  im  Auge  gehabt.  Wenn  der  erste  Absatz  dieses 
Paragraphen  jede  vorsätzliche  Handlung,  durch  welche  der  Transport 
auf  einer  Eisenbahn  bloss  in  Gefahr  gesetzt  wird , selbst  wenn  auch 
nicht  einmal  der  kleinste  Schaden  wirklich  eingetreten  ist,  mit  Zucht- 
hau sstrafe  von  einem  bis  zu  zehn  Jahren  ahndet  und  ausserdem  die 
Zulassung  von  mildernden  Umständen  aussehliesst , so  ist  dies  nur 
dadurch  zu  erklären,  dass  dabei  an  Handlungen  gedacht  worden,  deren 
Folgen  gar  nicht  zu  übersehen  und  welche  eine  dringende  Gefahr  von 
ungewöhnlichem  Umfange  für  die  Betht  iligten  herbeizuführen  geeignet 
sind.  Dies  trifft  bei  Locomotivbahnen  in  hohem  Grade , dagegen  bei 
Pferdebahnen  nicht  zu.  Auf  den  ersteren  wird  der  Transport  in  Zügen, 
die  aus  einer  Reihe  von  Wagen  bestehen  und  auf  welchen  sich  hänfig 
viele  Hundert  Personen  und  grosse  Waarenmassen  befinden,  betrieben. 
Die  Schnelligkeit  der  Bewegung  und  die  Schwierigkeit  rascher  Hem- 
mung steigern  die  Gefahr  eines  Zusammenstosses  oder  einer  Entgleisung 
und  den  Umfang  und  die  Intensität  der  alsdann  der  Gesundheit  und  dem 
Leben  vieler  Menschen  und  der  Erhaltung  grosser  Waarenmassen 
drohenden  unheilvollen  Folgen  in  hohem  Maasse,  wie  dies  die  Erfahrung 
nur  zu  sehr  bestätigt.  Der  Transport  auf  den  Pferdebahnen  wird  da- 
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schrankte  Anzahl  von  ...  , -t  d Bewegung  ist  stets  nur  eine 

wegenden  gewöhnlichen  Fu  Insasseilj  sflbst  wenn  sich  dem 

rflSSHÄ® 

?•  kSk£?de8  Transports  auf  beiden  Anstalten  mit  gleichen 
Str  Gr  B wegen  Fahrlässigkeit  im  Locomotiveisenbahndiens  zu 

ÄriSla?st^ 

Gesetzes  gelegen,  angesehen  «erden  tonnen“.  (Erk.  d.  Fr.  Uber  Inn. 
v.  2.  Octob.  1875.) 

Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  aessMordenth  Gl. -V^. 


16.  Dec. 


Termin 

27.  Novbr. 
27.  „ 

29.  „ 

29.  „ 

29. 


« Wien  (Bekanntmachung  s.  S.  991) 

Submissionen. 

SubmittirendeBahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Maurer-  u.  Z.mmerarb  - 
zu  Erfurt  Thüringische  E.  Betriebsmateralien  957 

zu  Berlin  Niederscbl.-Märk.  E.  Radreifen  956 

zu  Belzig  Berlin-Nordbausen  E.  Thonrohren 

zu  Köln  Rheinische  E.  Bruchsteine 


29.  Novbr. 

30.  „ 

30.  „ 

30.  „ 

30.  „ 

30.  „ 

30.  „ 

30.  „ 

30.  „ 

1.  Dec. 
1.  ,, 

1.  n 

1 

1.  >, 

1.  » 

2-  r, 

2.  ii 

2.  „ 

2.  „ 

2.  „ 

2.  i) 

4.  „ 

6.  „ 

6.  „ 
6.  „ 

9.  „ 

9.  „ 

9-  „ 

10.  „ 
10.  „ 
11.  „ 

13.  „ 

14.  „ 

14.  „ 

14.  „ 

15.  „ 

15.  „ 

18-  „ 


zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Schwellen 

zu  Düsseldorf  Bergisch-Märkische  E.  Erd-  Maurer-  etc.  Arb. 
zu  Köln  Rheinische  E.  Erd-  u.  Felsarbeiten  - 

zu  Saargemünd  Eisenbahn-Sections-Bureau  Baumaterialien 


Erdarbeiten 
Schwellen 
Schwellen 
Wagendecken 
Sehwellen 
Wagendecken 
Kohlen 
Kohlen 
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zu  Elberfeld  Bergisch-Märkische  E. 
zu  Stettin  Berlin-Stettiner  E. 

zu  Löbau  Südlausitzer  Staatsb. 

zu  Oldenburg  Oldenburgische  Staatsb. 
zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb. 
zu  Münster  Münster-Enscheder  E. 
zu  Wien  Lemberg-Czernowitzer  E. 
zu  Wien  Kronprinz  Rudolf-Bahn 

zu  Donauescbingen  Grossh.  Badische  Staä‘fb-^iserne  _ 

zu  Allendorf  a.  W.  Bebra-Friedl.  E.  Tischl.,  Glaser  etc.  Arb. 

zu  Lörrach  i.  B.  Wasser-  u.  Strassenbau.Insp.  Stein-Sprengarb. 
zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb.  Materalien 

zu  Berlin  Niederschl.-Märk.  E.  Werkstattsmaterialien  993 

zu  Küllstedt  Berlin-Coblenzer  E.  Tunnelarbeiten  - 

zu  Mainz  Hessische  Ludwigsbahn  Betnebsmateial. 

zu  Königsberg  Kgl.  Ostbahn  üniformstucke  - 

zu  Hannotr  Hannoversche  Staatsb.  Werkstattsmat.  Färb  etc.  - 
zu  Dresden  Sächsische  Staatsb.  Telegraphen-Mat.  No.  94 

zu  Barbv  Berlin-Nordhausen  E.  Erdarbeiten  etc. 

3 Rheinische  E.  Bruchsteine  - 

zu  Amsterdam  Holländische  E.  Schienen,  Schwellen,  Weichen 
zu  Frankfurt  Berlin-Coblenz  a . 

zu  Strassburg  Reichseisenbahnen  Werkstattsmatenalien  99 
Westfälische  E.  Obaubaumaterialen  993 

Köln-Mindener  E.  Nutzhölzer  — 

Werra-Eisenhahn  Werkstatts-  u.  Betriehsmat.  — 
Main-Nekar  E.  Schienennägel  993 

Oberhessische  B.  Werkstattsmatenalien  992 

Berg.-Märk.  E.  Telegraphenmaterialen  993 

Hannoversche  Staatsb.  Betriebsmateralien  — 

daselbst  Materahen  950 

Westfälische  E.  Schwellen 

Berlin-Stettiner  E.  Schienen  u.  Kleineisenzeug  — 
zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Material- Abgänge  No.  94 

zu  St.  Gallen  Vereinigte  Schweizer  B.  Verk.  alter  Schienen  993 


zu  Münster 
zu  Köln 
zu  Meiningen 
zu  Darmstadt 
zu  Giessen 
zu  Elberfeld 
zu  Hannover 
dieselbe 
zu  Münster 
zu  Stettin 


0FFICIELLE  ANZEIGEN. 


. Thüringische  und  Werra-Eisenbahn* 

Das  Vertrags-Verhältniss,  welches  bisher  zwischen  der  Werra- 
bahn nnd  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  bestanden, 
uAd  nach  welchem  der  letzteren  die  Leitung  des  Betriebes  auf 
der  Werrabahn  und  deren  Zweigbahnen  — einschliesslich  der 
Bahn  von  Wernshausen  nach  Schmalkalden  obgelegen  hat, 
findet  mit  dem  Schlüsse  dieses  Monates  sein  Ende.  Die  Verwal- 
tung der  Werrahahn  und  ihrer  Zweigbahnen  geht  in  Folge  dessen 
mit  dem  gedachten  Zeitpunkte  an  den  Verwaltungsrath  und  resp. 
an  die  mit  dem  1.  December  d.  J.  in  Wirksamkeit  tretende  Direc- 
tion  der  Werra-Eisenbahn- Gesellschaft  zu  Meiningen  über. 

Erfurt,  den  18.  November  1875. 

Die  Tirection  der  Thüringischen  Eisenhahn-Gesellschaft. 


K.  k.  priv.  Dniester-Bahn. 

Kundmachung. 

Die  Erste  ausserordentliche  General-Versammlung  der 
Actionäre  der  K.  k.  priv.  Dniester-Bahn  findet  am  16.  December 
1875,  Vormittags  10  Uhr,  im  Bureau-Locale  der  Gesellschaft, 
Wien  I.  Nibelungengasse  No.  3 statt. 

Tagesordnung: 

1.  Mittheilung  der  Anträge  des  Curators  für  die  Besitzer 
von  Prioritäts-Obligationen  wegen  Abtretung  der,  der  K.  k.  priv. 
Dniesterbahn  gehörigen  Eisenbahnlinien  sammt  allem  beweglichen 
und  unbeweglichen  Zugehör  an  die  Staatsverwaltung  oder  an 
eine  von  dieser  zu  bezeichnende  Unternehmung  um  den  Betrag 
von  2 100  000  Fl.  Oe.-W.,  und  Beschlussfassung  über  [diese  An- 
träge, event. 


2.  Beschlussfassung  über  die  Liquidation  der  Gesellschaft 
und  über  die  Durchführung  derselben. 

3.  Wahl  von  Liquidatoren. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  ausserordentlichen 
General-Versammlung  beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nachMaass- 
eabe  des  S 14  der  Statuten  ausüben  wollen,  haben  ihre  Actien 
längstens  bis  8.  December  1875  bei  der  Hauptcassa  der  Gesell- 
schaft I Nibelungengasse  No.  3,  sammt  den  dazu  gehörigen, 
^och  nicht  verfallenen  Coupons  und  Talons  mittelst  doppelt  aus- 
zufertigender Consignationen,  zu  denen  die  Blanquette  an  dei  be- 
zeichnten Cassa  unentgeldlich  verabfolgt  werden  zu  erlegen  und 
erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten 

zur  Generalversammlung.  ^ , , 

Die  Actionäre  können  nur  durch  solche  Personen  vertreten 
werden,  welche  selbst  Mitglieder  der  General- Versammlung  sind, 
und  haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf  der  Rückseite  der  L - 
gitimationskarte  beigesetzte  Vollmacht  auszufüllen  und  eigen- 

““WÄ- geben  das  Becbt  auf  Eine  Stimme  und  kann 
jeder  stimmfähige  Actionär  eine  beliebige  Anzahl  eigener  oder 
übertragener  Stimmen  in  sich  vereinigen.  _.  , 

Nach  Schluss  der  General -Versammlung  können  die  deponir- 
ten  Actien  gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  wieder  be- 
hoben werden. 

Wie£^e?Äsäh  d«  K k.  priv.  Dniester-Bahn. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Tarifänderungen. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn-Verband. 

Die  durch  den  4.  Nachtrag  ad.  pos.  8 und  10. zur  Einführung  ge- 
langten directen  Frachtsätze  für  Eisenbahnschienen,  werden  am 
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20.  Nov.  1875  aufgehoben , und  tritt  an  Stelle  derselben  ein  Specialtarif 
flir  die  Beförderung  von  Eisenbahnschienen  und  Schienenbefestigungs- 
Gegenstäuden  in  Wagenladungen  von  je  10  000  k,  von  Rheinischen  Ver- 
bandstationen nach  Ostbahnstationen  mit  ermässigten  Frachtsätzen 
in  Kraft. 

Der  dieserhalb  herausgegebene  7.  Nachtrag  ist  von  den  Verband- 
stationen käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  15.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Werra-Eisenbahn. 

Am  1.  Januar  1876  tritt  im  directen  Personen-  und  Gepäck- Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Werrabahn  einerseits  und  Stationen  der 
T h üringischen  Bahn  andererseits  ein  neuer  Tarif  in  Kraft. 

Erfurt,  den  12.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Rheinische  Eisenbahn. 

1.  Rheinischer  Eisenbahn-Verband. 

a)  Gültig  vom  20.  November  er.  Nachtrag  III  zum  Ausnahme-Tarife 
vom  1.  Mai  er.  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  von  Statio- 
nen der  Rheinischen  Bahn  nach  solchen  der  Pfälzischen,  Gross- 
herzoglich Badischen  und  König!  Württembergischen  Eisenbahn, 
directe  Frachtsätze  für  die  Badischen  Stationen  Rheinfelden  und 
Sückingen  enthaltend.  (Preis  0,lo  Ji) 

b)  Unter  Aufhebung  der  Tarife  vom  10.  Juli  1870,  1.  Februar  und 

1.  August  1873  sowie  sämmtlicher  hierzu  erschienenen  Nachträge 
treten  am  1.  Januar  1876  neue  Tarife  für  die  Beförderung  von 
Gütern,  Leichen  und  Fahrzeugen  in  Kraft. 

Dieser  Tarif  wird  auf  einer  Combination  der  Rheinischen  Classifi- 
cation mit  dem  Wagenraumtarif  beruhen  und  ist  im  Wesentlichen  auf 
die  Localtaxen  der  einzelnen  Verbands-Bahnen  gebaut  Der  Tarif  wird 
theils  Erhöhungen  theils  Ermässigungen  gegenüber  den  bestehenden 
Taxen  Zufolge  haben  und  kann  hierüber  Näheres  in  unserm  Geschäfts- 
locale erfragt  werden. 

2.  Rheinisch  - Bayerisch  - Oesterreichischer  Verkehr. 
Der  Artikel  „Schiefer“  ist  bis  auf  Weiteres  von  der  Tarif- Erhöhung 
befreit. 

3.  Rheinis  ch  - Luxemburg  - Lothringischer  Verkehr. 
Gültig  vom  25.  November  er.  Salztarif  ab  Stationen  der  Reichs-Eisen- 
bahnen nach  solchen  der  Rheinischen  Bahn  unter  Aufhebung  des  Salz- 
tarifs ab  Dieuze  nach  Saaralben  vom  20.  August  1874  nebst  Nach- 
trag I.  — Derselbe  wird  unentgeltlich  abgegeben. 

4.  Rheinisch- Belgisch- Französischer  Verkehr.  Giltig 
vorn  20.  November  er.  Specialtarife  für  Kohlen  und  Coaks  ab 
Rheinischen  Stationen  nach  Athus  (Frontiere)  und  Stationen  der  Fran- 
zösischen Ostbahn  (Ardennenbahn).  Derselbe  wird  unentgeltlich  ab- 
gegeben. 

5.  Rumänisch-Galizisch- Süddeutscher  Verkehr.  Giltig 
vom  20.  November  er.  Nachtrag  I zum  Specialtarife  für  den  Transport 
von  Getreide  und  leeren  Säcken  vom  10.  September  er.,  Frachtsätze  für 
Station  Tirgul  Frumos  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn  und  Er- 
gänzung des  Haupttarifs  enthaltend.  (Preis  0,lo  Ji) 

Köln,  den  19.  November  1875. 

Die  Direction. 


Bekanntmachung. 

Vom  1.  December  1875  ab  tritt  im  Ostdeutsch-Sächsischen  Eisen- 
bahn-Verbande  für  die  Beförderung  von  Hölzern  unter  6,9  Meter  Länge, 
bei  Zahlung  der  Fracht  nach  der  Tragfähigkeit  der  verwendeten  Wagen 
von  der  Station  Bromberg  der  König!  Ostbahn  nach  der  Station  Rosslau 
der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  via  Berlin  ein  directer  Frachtsatz 
mit  1,20  Ji  und  0,15  Ji  Zuschlag  pro  100  k in  Kraft. 

Bromberg,  den  16.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsruhrende  Verwaltung  des  Ostdeutsch- 
Sächsischen  Eisenbahn-Verbandes. 


Frankfnrt-ßehraer  Eisenbahn. 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  diesseitigen  und  Stationen 
der  Nassauischen  Bahn  tritt  vorraussiehtlich  vom  1.  Januar  k.  J.  ab 
ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  welcher  bei  den  betreffenden  Güter-Expeditio- 
nen  demnächst  eingesehen  und  durch  deren  Vermittelung  bezogen 
werden  kann. 

In  diesen  Tarif  wird  auch  der  bisherige  separate  Verkehr  zwischen 
Offenbach  einer-  und  Stationen  der  Nassauischen  Bahn  andererseits, 
unter  Annahme  der  günstigeren  Güter-Classification  für  den  übrigen 
Verkehr,  mit  neu  berechneten  Taxen,  welche  nur  in  wenigen  Fällen 
höher  sind,  einbezogen. 

Frankfurt  a.  M.,  den  16.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Mitteldeutscher  und  Badisch  Mitteldeutscher 
Eisenbahn-Verband. 

Vorn  !.  Januar  1876  ab  werden  die  Preise  für  Schnellzug -Billets 
I.  Classe  im  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn 
und  im  Transit  über  dieselbe  tbeilweise  und  zwar  um  0,20  bis  0,60  Ji 
erhöhet. 

Näheres  ist  auf  den  Verbandsstationen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  16.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Hessische  Ludwigs-Eiscnbahn-Gesellschaft. 

Wir  beabsichtigen  unsern  Bedarf  an  nachstehend  rubriken- 
weise verzeichneten  Materialien  pro  1876  im  Submissionswege 
zu  vergeben,  nämlich: 

1.  Brennmaterialien, 

2.  Metallwaaren, 

3.  Holzwaaren, 

4.  Fettwaaren, 

5.  Uniform-Gegenstände, 

6.  Schreibmaterialien, 

7.  Drucksachen, 

8.  Sonstige  Materialien. 

Das  genaue  Verzeicbniss  mit  den  Lieferuugs- Bedingungen 
kann  bei  unserer  Ober-Material-Inspection  hier  eingesehen  und 
auf  portofreies  Verlangen  von  derselben  auch  unentgeldlich  be- 
zogen werden.  Die  betreffenden  Verwalter  sind  zum  Vorzeigen 
der  Muster  angewiesen. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  für  Material-Lieferung  pro  1876“ 
bis  spätestens 

den  2.  December  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  unsere  Ober-Material-Inspection  hier 
einzusenden  und  bleiben  die  Offeranten  bis  zum  18.  December 
d.  J.  an  ihre  Forderungen  gebunden. 

Mainz,  den  17.  November  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 


Oberhessische  Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  nachstehender  Betriebs-  und  Werkstätten- 
Materialien,  als: 

Kupfer,  Gussstahl,  Schweissstahl,  Feilen,  Eisenguss,  Rothguss, 
Eisenblech,  Bandeisen,  Quadrateisen,  Flacheisen,  Rundeisen, 
Winkeleisen,  Pappelholz,  Wellen,  Reiserbesen,  grauer  und 
weisserFilz,  Kutschenlack,  Scheiflack,  Güterwagenlack,  Eichen- 
holzlack, Secativfirniss,  Leinölfirniss,  Petroleum,  rohes  Rüböl, 
raffinirtes  Rüböl,  Olivenöl,  Terpentinöl,  Talg,  Lampen-Cylinder, 
Glas,  Wasserstandsgläser,  Dochtband,  Hanf,  selbstschmierende 
Stopfbüchsenverpackung,  Putzbaumwolle,  Putzleinen,  Schmii- 
gelleinen,  Plomben,  Plombirkordel,  Pinsel,  Papierstreifen  zu 
Morseapparaten  in  Rollen,  Oelsaugpolster,  Bleiweiss,  Frucht- 
gummi, Kupfervitriol,  Mennige  und  Zündhölzer 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Lieferungs-Angebote  sind  spätestens  bis  zum 

13.  December  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„OffertezurLieferungvonBetriebs-  und  Werk- 
stätten-Materialien“ 
an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  bei  unserer  Canzlei  und 
Magazins-Verwaltung  dahier,  sowie  auf  den  Stationen  Alsfeld  und 
Lauterbach  eingesehen,  auch  gegen  eine  Gebühr  von  50  <$.  von 
unserer  Canzlei  bezogen  werden. 

Giessen,  den  15.  November  1875. 

Die  Direction. 


, . Verlegt  and  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 
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Leipzig,  am  26.  November  1875. 

Officielle  und  Privat- Anzeigen. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Werkstatts-MaterialienundUtensilienals: 

Kupfer,  Zinn,  Zink,  Antimonium,  Blei,  Bleche,  Stahl,  Eck-  und 
Stabeisen,  Eisenguss,  Drath,  Schrauben,  Nägel,  Nieten,  Material- 
und  Farbenwaaren , Posamentier-,  Leder-,  Manufactur-  und 
Seilerwaaren , Gummi-Fabrikate , Glas,  Holzkohlen,  Bürsten, 
Pinsel , Stuhlrohr  und  sonstige  kleine  Geräthe  und  W erkzeuge 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  2.  Deeember  er.,  Vormittags  11 1/2  Uhr, 
im  Bureau  der  Obermaschinen- Verwaltung  in  Berlin , Breslauer- 
strasse 17  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materialienpro  1876“ 
versehen,  eiogereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen,  Bedarfs-Nachweisung,  Proben, 
Zeichnungen  etc.  liegen  in  den  Wochentagen  im  Bureau  der  Ober- 
maschinen-Verwaltung  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch 
Abschriften  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen 
werden. 

Berlin,  den  16.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen- Verwaltung. 

H.  Gust. 


Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

Strecke  Nordhausen  -Wetzlar. 

Die  Lieferung  von 

4000  Tonnen  Portland-Cement  und 
6500  Cubikmeter  hydraulischem  Kalk 
für  Bauausführungen  auf  der  Strecke  Eschwege-Küllstedt 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden  und  ist  hierzu 
Termin  auf 

Donnerstag,  den  9.  Deeember  er.,  Morgens  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau,  Hedderichstrasse  No.  59  hierselbst, 
anberaumt  worden. 

Bezügliche  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift: 

Submissions-Offerte  auf  Lieferung  von  Tonnen 
C ement  resp.  hydraulischen  Kalk“ 
bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Bedingungshefte  können  von  unserer  Betriebs-Canzlei  hier 
oder  von  den  Bauabtheilungen  zu  Eschwege  und  Küllstedt 
gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Frankfurt  a.  M.,  am  14.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Main-Neckar  Eisenbahn. 

Die  Anlieferung  der  pro  1876  diesseits  erforderlichen  25000 
Stück  Schienennägel  soll  auf  dem  Submissionswege  vergeben 
werden. 

Wir  laden  zur  Einreichung  von  Angeboten  hierauf  mit  dem 
Bemerken  ein,  dass  die  Ablieferung  bis  Ende  Juni  1876  vollendet 
und  der  Preis  per  100  k franco  hier  angegeben  sein  soll. 

Die  Eröffnung  der  Angebote,  welche  francirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„Li  ef'erungvonSchienennägelnprol87  6betreffend“ 
versehen,  einzureichen  sind,  wird  am 

11.  Deeember  1875,  Morgens  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden  Submittenten  stattfinden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  können  auf 
francirte  Anfragen  durch  uuser  Secretariat  dahier  unentgeltlich  in 
Empfang  genommen  werden. 

Darmstadt,  den  16.  November  1875. 

Die  Direction  der  Main-Neckar-Bahn. 


Bekanntmachung. 

Die  auf  den  verschiedenen  Bahnhöfen  der  Westfälischen 
Eisenbahn  lagerndem  Quantitäten  ausrangirter  Schienen,  Laschen, 
Stossplatten,  altem  Schrot  und  Gusseisens  sollen  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Centralbureau 
hier  und  auf  den  Stationen  Warburg,  Paderborn,  Soest,  Hamm, 
Münster,  Rheine,  Leer  und  Emden  zur  Einsicht  aus,  werden  auch 
auf  francirte,  an  unseren  Bureau- Vorsteher,  Rechnungsrath  von 
Griesbach  hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von 
1 Jb.  übersandt. 

Offerten  sind  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ankauf  von  alten  eisernen  Oberbau- 
Materialien“ 

bis  zu  dem  am 

9.  Deeember  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Centralbureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  17.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  der  zur  Unterhaltung  der  electro-magnetischen 
Telegraphen  pro  1876  erforderlichen  Apparate  und  Materialien 
soll  öffentlich  submittirt  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Bedarfs-Nachweisung 
liegen  auf  dem  Secretariate  des  betriebstechnischen  Bureaus  hier- 
selbst zur  Einsicht  offen  und  sind  abschriftlich  gegen  Einsendung 
der  Copialienkosten  ad  50  event.  gegen  Nachnahme  von  ge- 
nannter Stelle  zu  beziehen. 

Die  Offerten,  welche  sich  beliebig  auf  einzelne  oder  mehrere 
Artikel  beziehen  können,  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift: 

„O  ff  e r te  aufLieferungvonT  el  egraph  en-Materi  ali  en“ 
bis  zum  14.  Deeember  d.  J.  an  das  betriebstechnische  Bureau 
hierselbst  eiozureichen. 

Die  Eröffnung  derselben  wird  am 

16.  ejd.  m , Vormittags  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  in  unserm 
hiesigen  Centralbureau  stattfinden. 

Elberfeld,  den  16.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Vereinigte  Sckweizerbahnen. 

Verkauf  alter  Materialien. 

Die  in  den  Werkstätten  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
lagernden  abgängigen  Materialien  und  z*var: 

circa  1000  Ctr.  Schmiedeeisenstücke  und  Schmelzeisen, 

,,  800 — 1000  Ctr.  Gussstücke  und  Bruchgussstücke, 

„ 300  Ctr.  alte  Kessel,  Kesselbleche  und  Blech-Abfälle, 

„ 800  ,,  alte  Wagenachsen, 

„ 60  „ alte  Gussstahl-Bandagen, 

„ 60  „ alte  Puddelstahl-Bandagen, 

„ 40  „ alte  Eisen-Bandagen, 

„ 40  „ alte  gebrochene  Kurbelachsen 

werden  hiermit  zum  Verkaufe  ausgeschrieben. 

Angebote  sind  bis  spätestens 

Ende  lauf.  Monats  November 

und  verbindlich  bis  zum  6.  Deeember  an  die  Mas  chine  n- 
: Inspection  der  Vereinigten  S chweizerbahnen  in  Ror- 
! schach  einzugeben  und,  wenn  sie  nach  dieser  Zeit  nicht  beant- 
ortet  werden,  so  sind  sie  als  abgelehnt  zu  betrachten. 

Die  Materialien  können  in  den  Werkstätten  in  Rorschach 
und  Chur  in  Augenschein  genommen  werden. 

St.  Gallen,  den  13.  November  1875. 

Die  General-Direction. 
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Reichscisenbaluien  in  Elsass-LotUriiigen. 
Bekanntmachung. 

Der  Bedarf  an  Werkstatts-Materialien , Werkzeugen,  Ge- 
rätlien  und  Vorrathsstücken  für  die  Werkstätten  der  lveicks  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  pro  1876,  als: 

M e t a 1 1 e und  M e t all l’a b r i k a t e , Lederwaaren, Holzkohlen, 
Nutzhölzer,  Gewebe,  Gespinnste  und  sonstige  Manufacte,  Farben, 
Chemikalien , Droguen , Oele  und  Fette , Gummiwaaren , Glas- 
waaren,  verschiedene  andere  Materialien,  als:  Ringe  von  Horn 
oder  Knochen , Cement , Chamotsteine , Glas  und  Sandpapier, 
Schmirgel  und  Schmirgelleinen,  Feilenhefte,  Hammerstiele, 
Schmelztiegel,  Korkpfropfen,  Bleifedern  für  lischler; 

Werkzeuge  und  Geräthe,  als:  Sattlerahlen,  Ahleisen, 
Alphabete  und  Ziffern,  Handbeile,  Centrum-,  Schnecken-  und 
Spitzbohrer,  diverse  Bürsten  und  Pinsel,  diverse  Feilen,  Hand- 
feger, eiserne  Feilkloben,  Schmier-  und  Oelkaunen,  Nadeln-, 
Holz  - irnd  Zinnraspeln,  Hand-,  Schweif-,  Stich-  und  Metall- 
sägen, Blech-  und  Schneiderscheeren,  englische  Schrauben- 
schlüssel, hölzerne  Schraubenzwingen,  Kneif-  und  Beisszangen, 
einfache  Feder-  und  Taster-Zirkel,  Schleifsteine; 

V o r r ath s s t üc k e , als:  Eiserne  Siederöhre,  Spiralfedern 
zu  Zug-  rmd  Bufferapparaten,  Gasrohre;  Vorhänge-,  Schub- 
kasten- und  Spindschlösser,  diverse  Charniere  etc.,  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission,  wozu  Termin  auf 


Donnerstag,  den  9.  December  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Geschäftslocal  des  Unterzeichneten,  Steinstrasse  No.  26,  an- 
steht, zur  Lieferung  verdungen  werden. 

Die  abzugebenden  Offerten  siud  mit  der  Aufschrift: 

„Offert e auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materialien  etc.  pro  18  76“ 

versiegelt  und  portofrei  an  den  Unterzeichneten  c.  Obermaschinen- 
Meister  vor  der  Terminstunde  abzugeben,  worauf  sie  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenteu  eröffnet  werden. 

Die  Submissions-  und  Contracts-Bedingungen  sind  auf  porto- 
freie an  die  Central-Werkstätten-Materialien-Con- 
t r o 1 e zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von  50  zu 
beziehen. 

Strassburg,  den  19.  November  1875. 

Der  com.  Ober-Maschinenmeister. 

Volkmar. 


Bekanntmachung. 

Für  Wagen- Werkstätte  einer  Eisenbahn  wird  ein  tüchtiger 
Sattler-  und  Polstermeister  gesucht.  Mit  guten 
Zeugnissen  Versehene  wollen  ihre  Offerten  unter  Angabe  der  bis- 
herigen Thätigkeit  an  die  Expedition  dieses  Blattes  unter  K.  M. 
No.  4 einsenden. 


Patent  - Ilaar  - Treib- 
riemen, stärker  wieLe- 
derriemen,  der  Nässe  u. 
Hitze  widerstehend,  so- 
wie Kernleder-Treibrie- 
men vorzüglichster 
Qualität.  [H  04558] 

C.  H.  Benecke,  Hamburg. 


Morsepapierrollen 

liefert  als  Speeialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & EL  Milchsaek 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 


Ein 

Ingenieur, 

der  12  Jahre  eine  Maschinenfabrik  besessen, 
sucht  Stellung  als  Maschinenmeister,  Assistent, 
Ingenieur,  Werkmeister,  Materialien- Ver- 
walter. 

Adressen  sub  O.  S.  JJ  1611  mit  Gehalts- 
Angabe  nimmt  Herr  A.  Refeishöfer  inLeip- 
zig  entgegen. 


>66 


„Indigo -Papier 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Tlieyer  & Hardtmntb,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
“ stets  vorrätkig 

Erste  Eiseiibahiiwagcii-Leihgeseflschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Fabrik  für  ßahnhofsansriistnngen 


von 


Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

’-.  A-'-.  Verdienstmedaille.  Wien.  — —— 

LoCOmotiV -Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenhahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Badsätze,  gleichzeitig  Trausportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
Feststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80 — 120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Boekkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 

Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 


Delattre-damblain  & €©,, 

Armentieres,  Nord-Dep.  Frankreich 

empfehlen  den  verehrt.  Eisenbahn-  etc. 
Behörden  ihre  vorzüglichen,  beliebten, 

| wasserdichten 

Wagendecken, 

die  sich  durch  ihre  Preiswürdigkeit  J 
vortheilhaft  auszeichnen. 


Verlegt  und  herauRgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  _ , r 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Offi  ci  eile  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
6ind  franco  einzusenden  an  die  Bedaction, 

Dr.  jur.  TV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Kaum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der. 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  De- 
zotrenen  Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  de 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittbeitaag  der  Directio»  der  pfälzischen  Eisenbahnen  wird  die  56, „ K“  (»*.  Meil<m>  la”8e  Bah“stecke 

nnd  deren  ^ 

vember  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  werden.  Berlin,  den 

Nach  der  Mittheilnng  der  Königlichen  Direction  der  O b e rs  chlesische  n Eisenbahn  ist  die  19  K-  lange  Strecke  N e isse- 

Zi e er  enhals  mit  den  Stationen  , . 

Neisse,  Deutsch-Wette  und  Ziegenhals 

am  1.  November  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  24.  November  1875.  Die  geschäftsf^rende  DlrCCtlon 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
Fournier. 

Ordnung  des  Eisenbahnwesens  auf  der  Basis  des  vorläufigen 
Entwurfes  nicht  weiter  verfolgt  werde.  Die  Frage  der  Beichs- 
aufsicht  über  die  Eisenbahnen  wird  sobald  nicht  von  der  lages- 
Ordnnng  verschwinden,  mag  auch  der  eine  oder  der  andere  Ver- 
such der  gesetzlichen  Regelung  missglücken  und  es  sowohl  für 
die  Landesvertretungen,  als  auch  für  die  Staaten  un  r , 
welche  sieh  an  Eisenbahn-Unternehmungen  betheiligt  haben,  von 
Bedeutung,  die  Ziele  zu  kennen,  welche  das  Reich,  bezw.  seine 
Organe  verfolgen  und  welche  der  Entwurf  enthüllt  hat. 

g Es  ist  bekannt,  dass  es  der  Verein  der  Privateisenbahnen 
war,  welcher  zuerst  ein  Reichs  Eisenbahn-Gesetz  ansgearbeitet 
hat.  Seit  jener  Zeit,  wo  er  zuerst  die  Nothwendigkeit  offen  l.c 
betonte,  dass  die  Pflichten  nnd  Rechte  der  Eisenbahnen  gesetzlich 
festgestellt  werden  müssten,  ist  er  ununterbrochen  mit  dieser 
Materie  beschäftigt  gewesen.  Sicherlich  hatte  er 
einer  Kritik  des  Entwurfes  an  die  Oeffentlichkeit  treten 
können.  Ungeachtet  der  an  ihn  ergangenen  Aufforderung,  dies 
zu  thun,  hat  er  bis  jetzt  gezögert,  so  dass  man  schon  annehmen 
musste,  er  wolle  auf  eine  Aeusserung  überhaupt  Verzicht  leisten. 
Erst  jetzt  - in  dem  letzten  Momente  - entschliesst  er  sich,  mit 


Macht  oder  Recht? 

Bemerkungen  zum  Entwurf  eines  Reichs-Eisenbahn-Gesetzes. 

Frankfurt  a.  M.,  den  25.  November  1875. 

Der  „vorläufige  Entwurf  eines  Reichs-Eisenbahn-Gesetzes  , 
welcher  von  dem  jetzigen  Präsidenten  des  Reichs-Eisenbahnamtes 
herrührt  und  dessen  Intentionen  darlegt,  ist  nunmehr  auch  von 
dem  Vereine  der  Privateisenbahnen  im  Deutschen  Reiche  einer 
eingehenden  Beurtheilung  unterzogen  worden.  Die  gutachtliche 
Aeusserung  des  Vereins,  welche  uns  in  einer  54  Druckseiten  um- 
fassenden Denkschrift  vorliegt,  wird  überall  mit  Aufmerksamkeit 
gelesen  werden,  weil  sie  von  den  bisher  erschienenen  Kritiken  die 
einzige  ist,  welche  von  Sachversändigen  ausgeht,  die  mitten  im 
Verkehrslehen  drin  stehen,  die  Licht-  und  Schattenseiten  der 
jetzigen  Gesetzgebung  nnd  Verwaltung  keimen  und  bereits  durch 
die  sachgemässe  Bearbeitung  anderer  das  Eisenbahnwesen  be- 
treffenden Fragen  den  Behörden  und  gesetzgeberischen  Factoren 
bekannt  sind.  Dieses  Interesse  kann  auch  dadurch  nicht  beeinträchtigt 
werden,  dass  der  Präsident  des  Reichs-Eisenbahnamtes  in  der  Reichs- 
tags-Sitzung vom  9.  November  erklärt  hat,  dass  die  gesetzliche 
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seinem  Gutachten  nicht  mehr  zuriickzuhaltcn.  Wir  können  uns 
diese  Hinausschiebung  nur  so  deuten,  dass  er  bei  der  Strömung 
der  öffentlichen  Meinung,  wie  sie  in  der  Presse  zum  Ausdruck 
gelangt,  nicht  vor  dem  Publicum  plaidiren,  sondern  direct  an  den 
Gerechtigkeitssinn  und  die  staatsmännische  Einsicht  des  Reichs- 
tags appelliren  wollte.  Auch  waren  die  Anschauungen  des  Vereins 
über  die  Erledigung  dieser  Frage  so  grundverschieden  von  denen 
der  Behörde,  welche  den  Entwurf  ausgearbeitet  hatte,  dass  er 
sich  von  einer  Vorstellung  bei  dieser  irgend  einen  Erfolg  nicht 
versprechen  durfte. 

Die  Denkschrift,  welche  jetzt  dem  Publicum  zugänglich  ist, 
hat  sich,  wie  wir  in  Erfahrung  gebracht  haben,  bereits  seit  den 
ersten  Tagen  des  November  in  den  Händen  der  Reichstagsmit- 
glieder befunden.  Wäre  der  Entwurf  oder  ein  anderer  — man 
sprach  davon,  dass  zu  dem  Nothgesetze  über  das  Reichs-Eisen- 
baknamt  ein  Nothnothgesetz  über  die  Ausführung  dieses  Gesetzes 
zur  Vorlage  kommen  sollte,  — dem  Reichstage  zur  Berathung 
zugegangen,  oder  hätte  die  Interpellation  des  Reichstags-Abge- 
ordneten v.  MiDningerode  zu  einer  Besprechung  der  Principien 
eines  solchen  Gesetzes  geführt,  so  wäre  der  Reichstag  hinlänglich 
informirt  gewesen,  um  in  dieser  grossen  Controverse  zwischen  den 
Deutschen  Staaten  und  den  Privateisenbahn-Unternehmungen 
einer-  und  dem  Reiche  andererseits  Entscheidung  treffen  zu 
können. 

Die  vorliegende  Denkschrift  ist  mit  einer  anerkennenswerthen 
Objectivität  geschrieben,  so  dass  man  derselben  nicht  einmal  an- 
sieht, dass  sie  von  Interessenten  ausgeht.  Man  scheint  absichtlich 
sich  des  näheren  Eingehens  auf  die  speciellen  Fragen  enthalten 
zu  haben,  welche  das  Interesse  der  Actionäre,  Directionsmitglieder 
und  Beamten  berührt.  Die  öffentliche  Wohlfahrt  ist  überall  das 
Maass  gewesen,  mit  welchem  die  Bestimmungen  des  der  Beur- 
theilung  unterliegenden  Entwurfes  gemessen  worden  sind.  Und 
doch  ist  wohl  kaum  jemals  eine  gesetzgeberische  Arbeit  gemacht 
worden,  welche  so.  dazu  angethan  war,  eine  erbitterte  Kritik 
herauszufordern,  wie  diese ! denn  unverholen  lugt  aus  allen  Be- 
stimmungen des  Entwurfes  die  Absicht  hervor,  die  Eisenbahn- 
Unternehmungen  und  deren  Leiter  in  die  völligste  Abhängigkeit 
zum  Reichs-Eisenbahnamte  zu  bringen.  Zu  willenlosen  Unter- 
gebenen dieser  Behörde  gemacht,  wüssten  wir  nicht,  wie  sie  in 
der  Lage  wären,  in  Collisionsfällen  zwischen  dem  Interesse  des 
ihnen  .anvertrauten  Unternehmens  und  den  an  sie  im  Namen  der 
öffentlichen  Wohlfahrt  gestellten  Anforderungen  die  Pflichten  zu 
erfüllen,  die  sie  mit  ihrer  Stellung  übernommen  haben.  Die  Ver- 
einsschrift  berührt  die  Frage  der  persönlichen  Stellung  nur  oben- 
hin und  mit  grosser  Ruhe.  Sie  beschränkt  sich  auf  die  sachge- 
mäss.e  Bemerkung,  dass  im  Entwürfe  „die  Macht  über  die  Perso- 
nen in  den  Vordergrund  gestellt  sei.“ 

Das  hauptsächlichste  Interesse  nimmt  der  erste  Theil  der 
Denkschrift  S.  3 — 11  in  Anspruch.  In  diesem  wird  an  der  Hand 
des  Entwurfes  selbst  nachgewiesen,  dass  ein  Gesetz  dieses  In- 
haltes eine  materielle  Ordnung  des  Eisenbahnrechts  nicht  herbei- 
führen, sondern  nur  dem  administrativen  Ermessen  eine  gesetz- 
liche Basis  verschaffen  würde.  Alles  Wesentliche  ist  in  die  Hand 
des  Bundesrathes  gelegt.  Er  erlässt  Normativbestimmungen  für 
die  Concessionirung  der  Bahnen  und  der  Vorarbeiten  dazu;  er 
bestimmt  die  Grundsätze  über  die  Bemessung  und  Erlegung  von 
Bahngeld ; er  schreibt  die  Bedingungen  für  die  Einstellung  fremder 
Betriebsmittel  vor  und  nöthigt  im  Wege  eines  zu  erlassenden 
Regulativs,  die  Bahnen,  ihre  Wagen  und  Locomotiven,  „das  Hand- 
werkzeug ihres  Erwerbes“,  jedem  Concurrenten  gegen  eine  Miethe 
zur  Benutzung,  abzulassen;  er  beherrscht  die  finanziellen  Ergeb- 
nisse des  Betriebes,  indem  er  decretirt,  welche  Summen  in  den 
Erneuerungs-  und  Reservefond  gelegt  werden  und  wie  sie  ver- 
wandt werden  sollen;  endlich  fertigt  er  das  Tarifsystem  und  stellt 
die  für  die  Bildung  der  Beförderungspreise  im  Allgemeinen 
maassgebenden  Grundsätze  auf,  wobei  er  allerdings  durch  die 
Feststellung  von  Maximalsätzen  den  Verwaltungen  die  Freiheit 
wahrt,  die  Frachten  beliebig  berabzusetzen.  Er  reglementirt  end- 
lich die  Verwaltung  bis  hinab  auf  die  Kleider-Ordnung. 


Zu  allen  diesen  Reglements  erlässt  das  Reichs-Eisonbahnamt 
— wenigstens  der  Regel  nach  — die  Ausführungsvorschriften  und 
diese,  sowie  die  Reglements  selbst  unterliegen  jederzeitiger  be- 
liebiger Aendorung,  so  dass  Niemand  mehr  wissen  kann,  was  im 
Eisenbahnwesen  Rechtens  ist  und  war.  Die  Behörde,  welche 
darüber  wachen  soll,  dass  die  Verwaltung  der  Bahnen  den  Be- 
stimmungen der  Gesetze  entspricht,  soll  die  Quelle  alles  Rechts 
selbst  werden!  In  der  That  gäbe  es  dann  im  Reiche  keinen  Mann, 
welcher  mächtiger  wäre,  als  der  Präsident  des  Reichs-Eisenbahn- 
amtes ! denn  dass  dieser  das  Reichs-Eisenbahnamt  selbst  ist,  liegt 
in  der  bureaukratischen  Organisation  dieser  Behörde.  Dass  er  in 
den  Sessionen  des  Bundesrathes  die  maassgebende  Person  wird, 
das  liegt  in  der  besseren  sachlichen  Information  und  in  der  in 
seine  Hand  gelegten  Initiative!  Allerdings  soll  das  verstärkte 
Reichs-Eisenbahnamt  seiner  Macht  Schranken  setzen!  Aber  wie? 
die  Mitglieder  des  Reichs-Eisenbahnamtes  sind  in  diesem  in  der 
Majorität,  die  juristischen  Beisitzer  in  der  Minorität  und  der  Präsi- 
dent des  Reichs-Eisenbahnamtes  überdies  Vorsitzender!  Bisher 
hat  sich  noch  keine  von  den  Eisenbahn -Verwaltungen  an  das 
verstärkte  Reichs-Eisenbahnamt  beschwerend  gewendet.  Nicht 
etwa,  weil  sie  sich  noch  nicht  beschwert  gefühlt  hätten,  nein,  weil 
sie  zu  einem  Gerichtshof  von  solcher  Zusammensetzung  kein  Ver- 
trauen haben! 

Die  Stellung,  welche  dem  Reichs-Eisenbahnamte  im  Entwürfe 
zugedacht  ist,  ist  sehr  machtvoll,  und  sofern  es  sich  seiner  Auf- 
gabe gewachsen  zeigen  sollte,  ebenso  ehrenvoll.  Für  die  Staaten, 
welche  Eisenbahnen  besitzen  und  dieselben  bisher  nach  ihren  be- 
währten Grundsätzen  verwaltet  haben,  erscheint  aber  dieser  An- 
spruch auf  Macht  demüthigend  und  für  die  Capitalisten,  welche 
früher  in  der  Hoffnung  auf  den  Schutz  der  Staaten  ihr  Geld  in 
Bahn-Unternehmungen  angelegt  haben,  ist  er  äusserst  gefahr- 
drohend. Bei  der  Ausarbeitung  des  vorläufigen  Entwurfes  scheint 
man  ganz  und  gar  übersehen  zu  habeD,  dass  es  nicht  nur  Be- 
schwerden gegen  die  Eisenbahnen,  sondern  auch  solche  gegen  die 
Regierungen  und  deren  Verwaltungserlasse  waren,  welche  auf 
eine  gesetzliche  Regelung  der  Verhältnisse  hindrängten.  Wie  es 
für  die  Eisenbahn-Verwaltungen  der  Schranken  bedarf,  um  zu 
verhindern,  dass  sie  ihre  Macht  zum  Nachtheile  des  Publicums 
missbrauchen,  so  bedarf  es  auch  der  Schranken,  welche  dagegen 
sichern,  dass  die  Aufsichtsbehörden  nicht  das  Maass  der  Rechte 
überschreiten,  welche  ihnen  nur  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Wohles  an  vertraut  sind. 

Wir  müssen  schliesslich  mit  tiefem  Bedauern  hervorheben, 
dass  nach  unseren  Wahrnehmungen  die  Vorlage  des  vorläufigen 
Entwurfes  die  Entfremdung  zwischen  den  Landesregierungen 
und  dem  Reichs-Eisenbahnamte  noch  erweitert  hat  und  können 
nicht  umhin,  endlich  darauf  hinzuweisen,  dass  die  neuesten  An- 
deutungen, dass  das  Reich  damit  umgehe,  die  Bahnen  zu  erwerben, 
den  vorhandenen  Riss  noch  vergrössern  müssen.  Zur  Zeit  ist  die 
Erwerbung  der  sämmtlichen  Bahnen  durch  das  Reich  offenbar  un- 
möglich! Wir  können  daher  nicht  einsehen,  welchen  andern  Er- 
folg die  öffentliche  Besprechung  dieser  Frage  zur  Zeit  haben 
kann,  als  die  Verstimmung  der  Staaten  gegen  die  Reichsregierung 
zu  steigern! 


Ueber  Bahn-Bewachung.  Im  Hinblick  auf  die  hin  und 
wieder  vorkommenden  Unfälle  auf  den  Eisenbahnen,  scheint  es 
angezeigt,  auf  einen  Mangel  in  der  Organisation  der  Strecken- 
aufsicht hinzuweisen. 

Wohl  bei  den  meisten  Eisenbahnen  besteht  die  Einrichtung, 
dass  Linien  in  Abtheilungen  von  60 — 70  Km  Länge  zerlegt  sind, 
welchen  ein  Baumeister  oder  Ingenieur  vorsteht.  Die  unmittel- 
bare Ueberwachung  der  unteren  Beamten  auf  der  Strecke  und 
den  Streckenarbeitern  besorgt  ein  Bahnmeister,  welcher  einen 
Bezirk  von  ca.  8 — 11  Km  Bahnlänge  hat. 

Die  auf  der  Strecke  befindlichen  Beamten  sind  Bahnwärter, 
welche  in  der  Regel  ein  Stück  Bahn  von  1 Km  Länge  zu  be- 
gehen, Posten-  wohl  auch  Signal- und  Barribrendienst  haben. 
Ferner  sind  noch,  wenn  mehr  Niveauübergänge  als  Bahnwärter 
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vorhanden  sind,  au  Uebergängen  mit  lebhaftem  Verkehr  Schlag- 
wärter (Barriereuwärter)  als  Beamte  und  an  Uebergängen  mit 
weniger  lebhaftem  Verkehr,  verpflichtete  Arbeiter  zur  Bedienung 
der  Barrieren  aufgestellt.  Die  Streckenarbeiten  werden  von  ge- 
wöhnlichen Arbeitern  ausgeführt,  welche  ein  Vorarbeiter,  ver- 
pflichteter Arbeiter,  leitet.  Dieser  Vorarbeiter  erhält  seine  An- 
weisungen vom  Bahnmeister  und  wird  direct  von  ihm  beaufsichtigt. 

Die  Bahnmeister  sind  jetzt  meist  (künftig  nur)  Unterofficiere 
mit  Civilversorgungsschein , welche  einige  Zeit  als  Gehilfen  eines 
Bahnmeisters  Aufsicht  geführt  haben.  Die  Vorarbeiter  sind  ältere 
Bahnarbeiter,  welche  feste  Anstellung  im  Eisenbahndieost  nicht 
erlangen. 

Man  wird  sogleich  bemerken,  dass  hier  eine  Lücke  ist,  es 
fehlt  nämlich  das  Glied  zwischen  Bahnmeister  und  Strecken- 
arbeiter. Dieses  Glied  muss,  meiner  Ansicht  nach,  ein  hand- 
w erksmässig  im  Eisenbahnwesen  herangebildeter  Beamter 
sein,  welcher  die  Bahncontrole  auf  eine  kürzere  Strecke  (3 — 6 Kua) 
zu  jeder  bestimmten  und  unbestimmten  Zeit  ausübt  und  kleine 
Reparaturen  selbst  ausführt.  Er  muss  die  Barrierenwärter  über- 
wachen, sie  zu  kleinen  Bahnreparaturarbeiten  in  der  Nähe  der 
Schläge  veranlassen,  den  Streckenarbeitern  die  Arbeiten  anweisen, 
letztere  überwachen  und  dem  Bahnmeister  jeden  Tag  Rap- 
port erstatten. 

Darin,  dass  ein  solcher  Beamter  sich  frei  auf  seiner  kurzen 
Strecke  bewegen  kann  und  nicht  beim  Vorüberfahren  eines  Zuges 
an  einen  bestimmten  Posten  gefesselt  ist,  liegt  ein  grosser 
Vorth  eil  mit.  Es  kann  nämlich  an  verschiedenen  Stellen  der 
Bahn  das  Geleis  beim  Vorüberfahren  der  Züge  den  Tag  über  be- 
obachtet werden.  Ferner  stehen  Barrieren-,  Signalwärter  und 
Streckenarbeiter  unter  steter  Aufsicht.  Für  die  jetzigen  Bahn- 
wärter ist  der  Posten-,  Signal-  resp.  Barrierendienst  die  Haupt- 
sache, die  Streckenaufsicht  die  Nebensache. 

Die  Wärter  mit  nur  Postendienst  müssen  dann  wegfallen,  es 
haben  nur  Schlag-  und  Signalwärter  an  Posten  zu  verbleiben. 

In  Bezug  auf  Schlag-  resp.  Signalwärter  ist  noch  folgendes 
anzuführen : 

Da  wo  der  Verkehr  auf  Bahn  oder  Weg  nicht  sehr  stark  ist, 
sollteu  zur  Bedienung  der  Barrieren  oder  Signale  nur  Personen 
verwendet  werden,  welche  eine  leichte  Handbeschäftigung , durch 
welche  die  Aufmerksamkeit  für  die  bahndienstlichen  Verrich- 
tungen nicht  gestört  wird,  nebenbei  mit  betreiben  können. 

Für  solche  Posten  eignen  sich  ganz  besonders  weibliche  Per- 
sonen. Es  ist  Thatsache,  dass  nichts  mehr  erschlafft,  als  eine  Be- 
schäftigung, welche  in  längeren  Pausen  wiederkehrt.  Eine  stetige 
Folge  leichter  Arbeiten  mit  kurzen  Unterbrechungen  durch 
Arbeiten  anderer  Art,  erhält  Körper  und  Geist  frischer,  die  Person 
bleibt  beweglicher.  Man  betrachte  nur  solche  Wärter,  man  wird 
gewiss  zumeist  finden,  dass  sie  mit  einer  ausserordentlichen  Träg- 
heit ausgestattet  sind. 

Eine  ähnliche  Einrichtung,  wie  die  vorstehend  angedeutete, 
ist  im  Jahre  1874  bei  den  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
definitiv  eingeführt  worden,  wie  aus  dem  Bericht  über  die  Ver- 
waltung der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg 
vom  Jahre  1874  Seite  36  zu  ersehen  ist. 

Helmer 

Eisenbahnbetriebsingenieur. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspoudenz. 

Wien,  22.  November  1875.  (Die  Sanirungs action;  Motiven- 
bericht;  Umladungen;  Sicherheits  - Vorschriften;  Ober- 
bau-Reserve-Material; Geld  - Zustellung;  Bauarbeiten; 
Fahrtrichtung;  Abrechnungs -Bure  au;  Schie dsgericht;Ge- 
treide-Tr ansport;  Galizisehe  Fusion;  Haussebewegung.) 

Die  Sanirungsaction  der  Regierung  erfährt  die  verschieden- 
artigste Beurtheilung.  Die  überaus  niedrigen  Preise,  zu  welchen  die 
nothleidenden  Bahnen  vom  Staate  übernommen  werden,  allarmiren  den 
Gesammt-Actienbesitz  aller  jungen  Bahnen,  welche  sich  einer  ähn- 
lichen Vergewaltigung  ausgesetzt  sehen;  andererseits  entspricht  diese 
Werthbestimmung  der  sich  in  der  Coursnotirung  ausdrückenden  Schätz- 
ung. Ueherdies  sollte  es  der  Regierung  eines  an  einem  Deticit  labe- 
rirenden  Staates  doch  nicht  so  übel  genommen  werden,  Bahnlinien, 
wenn  auch  zu  Nothpreisen,  zu  acquiriren.  Mögen  sich  die  Actionäre 


zusammenthun,  um  anderweitige  Hilfe  zu  schaffen;  die  Regierung  wird 
sie  hierin  gern  unterstützen. 

Der  Motivenbericht  zudemGesetzentwurfe,  betreffend 
den  Bau  neuer  Staatsbahnlinien  begründet  die  Nothwendigkeit 
der  Ausführung  der  einzelnen  Localbahnen  mit  normaler  und  schmaler 
Spurweite  wie  folgt.  Die  Bahntrace  der  Bozen-’Me  ran  er  Bahn  soll 
von  der  Station  Bozen  der  Südbahn  ausgehen  und  stets  längs  des  Etsch- 
flusses geführt  werden.  Nachdem  die  Concessionäre  nicht  im  Stande 
waren,  den  Bedingungen  zu  entsprechen,  an  welche  die  Staatssubvention 
geknüpft  war,  wird  der  Staatsbahnbau  in  Aussicht  genommen.  Die  Linie 
Krieigsdorf-Römer  stadt  würde  einer  armen  gewerbfleissigen  Be- 
völkerung erleichterten  Absatz  verschaffen.  Da  die  Mährisch-Schle- 
sische Centralbahn  nicht  im  Stande  ist,  ihrer  Verpflichtung,  diese 
Flügelbahn  auszubauen,  nachzukommen,  so  musste  durch  den  Staats- 
bahnbau Vorsorge  getroffen  werden.  Die  Bauzeit  wurde  mit  zwei  Jahren 
veranschlagt.  Die  Linie Cz emo  witz-No wo sielicja  wird  mit  Rück- 
sicht auf  den  stets  wachsenden  Russisch -Oesterreich.  Grenzverkehr 
ausgeführt.  Sie  soll  namentlich  der  erleichterten  Fleischzufuhr  nach 
Wien  dienen.  Die  Bauzeit  der  Linie  wurde  mit  21/2  Jahren  bemessen. 
Die  Ausführung  der  schmalspurigen  Linie  Mürzzuschlag-Neu- 
b erg  wird  folgendermaassen  motivirt;  „Die  Herstellung  von  Bahnver- 
bindungen, welche  es  der  inländischen  Eisen-Industrie  ermöglichen, 
mit  ihren  Erzeugnissen  auf  kürzestem  und  möglichst  wohlfeilem  Wege 
zu  den  grossen  Verkehrsstrassen  des  Schienennetzes  zu  gelangen,  muss 
— namentlich  unter  den  jetzt  obwaltenden  ungünstigen  Absatzverhält- 
nissen — als  eine  der  volkswirtschaftlich  wichtigsten  Ergänzungen 
des  Eisenbahnnetzes  der  Reichsrathsländer  ins  Auge  gefast  werden. 
Ein  Schritt  zur  Erreichung  dieses  Zieles  soll  durch  die  Anlage  einer 
von  Mürzzuschlag  nach  Neuberg  führenden  Eisenbahn  unternommen 
werden,  deren  Nutzen  überdies  durch  die  erleichterte  Verwertung 
der  Waldproducte  der  dortigen  Gegend,  namentlich  aus  den  dortigen 
Staatsforsten,  ausser  Zweifel  gestellt  wird.“  Die  auf  Staatskosten 
herzustellende  Locomotiv-Eisenbahn  von  Cilli  nach  Unterdrau- 
burg  bildet  im  Vereine  mit  der  Fortsetzung  derselben  nach  Wolfsberg 
ein  Bruchstück  der  projectirten  Eisenbahn  Knittelfeld-Zapresitz,  welches 
wegen  seiner  volkswirtschaftlichen  Nothwendigkeit  rasch  in  Angriff 
genommen  werden  muss.  Die  Bahn  eignet  sich  in  Folge  der  bedeuten- 
den Terrainschwierigkeiten  aus  den  schon  früher  erörterten  Gründen 

tanz  vorzugsweise  zur  Anlage  mit  Schmalspur,  durch  welche  eine 
iostenersparniss  von  über  2 Millionen  Gulden  gegenüber  dem  mit 
6 240  00  J Fl.  veranschlagten  Bau-Aufwande  für  eine  normalspurige 
Bahnanlage  zu  erzielen  sein  wird.  In  volkswirtschaftlicher  Beziehung 
ist  hervorzuheben,  dass  die  Trace  Verkehrsgebiete  durchzieht,  welche 
vermöge  der  relativ  dichten  Bevölkerung,  der  Fülle  von  Wasserkräften 
und  insbsondere  des  Reichtums  an  mineralischen  Producten  eine  be- 
deutende industrielle  Entwicklung  in  Aussicht  stellen,  sobald  die  in  der 
erschwerten  Communication  gelegenen  Hindernisse  des  sonst  möglichen 
Aufschwunges  durch  den  in  Rede  stehenden  Bahnbau  und  die  bei  der  Pro- 
jectsverfassung  vorgesehenen  Berwerks-  und  Industriebahnen  beseitigt 
sein  werden.  Aus  ähnlichen  Gründen  wurde  auch  die  Eisenbahnlinie  Un  - 
terdrauburg-Wolfsberg,  welche  das  Lavanttal  durchziehen  soll, 
in  das  Eisenbahnnetz  aufgenommen.  Die  Bahn  wird  schmalspurig  aus- 
geführt. Die  ebenfalls  schmalspurig  auszubauende  Linie  Freuden  - 
thal-Freiwaldauist  bestimmt  für  einen  dicht  bevölkerten,  äusserst 
gewerbsthätigen  und  auch  an  Naturproducten  reichen  Landesteil, 
welcher  durch  einen  bedeutenden  Gebirgszug  von  dem  Innern  der 
Monarchie  abgeschnitten  und  in  seinen  Verkehrsverhältnissen  auf  das 
Ausland  hingewiesen  ist.  Schliesslich  reproduciren  wir  die  wichtigsten 
Posten  des  Kostenvoranschlages  für  die  Predil-  und  Arl- 
bergbahn.  Bei  der  Predilbahn  werden  erforderlich  sein:  für  die 
Vorarbeiten  73  000  Fl.,  für  die  Bau- Aufsicht  691  000  Fl.,  für  die  Grund- 
einlösung 860  000  Fl.,  für  die  Erd-  und  Felsenarbeiten  3,6.2  Millionen  FL, 
für  die  Nebenarbeiten  2,68  Millionen  Fl.,  für  die  Objecte  bis  zu  20  m 
Spannweite  1,66  Millionen  Fl.,  für  den  Haupttunnel  i-,i5  Millionen  Fl.,  für 
sonstige  Bauwerke  4,6.2  Millionen  Fl.,  für  Beschotterung  und  Oberbau- 
legung 0,65  Millionen  Fl.,  für  Oberbau  und  mechanische  Einrichtung 
2,28  Millionen  Fl.,  für  Hochbau  und  Wasserversorgung  0,99  Millionen  Fl. , 
für  rollendes  Material  2,02  Millionen  Fl.,  für  Betriebsauslagen  und  Re- 
serve 0,2g  Millionen  Fl.  Die  Gesammtkosten  stellen  sich  auf  25, 5 Mill. 
Fl.  Bei  der  Arlbergbahn  werden  präliminirt:  für  Vorarbeiten 
127  000  Fl.,  für  Bau-Aufsicht  921  000  Fl.,  für  Grundeiulösung  1 780  000 
Fl.,  für  Erd-  und  Felsarbeiten  3 730  000  Fl.,  für  Nebenarbeiten  5 081 000 
Fl  , für  Objecte  bis  zu  20  m Spannweite  1339  000  Fl  , für  den  Haupt- 
tunnel Bludenz-Landeck  8 600  000  Fl.,  für  andere  Kunstbauten  3 438. 000 
Fl.,  für  Beschotterung  und  Oberbaulegung  971  OOo  Fl.,  für  Oberbau  und 
mechanische  Einrichtungen  3 183  000  Fl.,  für  Hochbau  und  Wasserver- 
sorgung 1 671 000  Fl.,  für  Bahneinrichtung  und  Ausrüstung  675  000  Fl., 
für  rollendes  Material  2 571  000  Fl.,  für  Betriebsauslagen  und  Reserve 
213  000  Fl , daher  zusammen  34  300  000  Fl. 

Die  Königlich  Ungarische  General  - Inspection  hat  mit  Erlass 
J.  7376/75  die  Beschränkung  der  Umladungen  von  Wagen  auf 
den  Grenzstationen  angeordnet,  worüber  gegenwärtig  Berathungen  ge- 
pflogen werden,  deren  Ergebniss  wir  demnächst  mittheilen. 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  am  19  d,  M.  J.  63  555, 
an  die  dringende  Verpflichtung  der  Bahnen  erinnert,  dass  von  Seite 
des  gesammten  Personals  die  bestehenden  Sicherh eits-Vor schrif- 
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teil  genau  befolgt  und  der  entsprechenden  Instandhaltung  der  Bahn 
und  Fahrbetriebsmittel  die  üusserste  Sorgfalt  gewidmet  werde. 

Die  Geste rreichische  General- lnspection  hat  über  eine  Anfrage  am 
5 v.  M J . 10 406  geantwortet,  dass  die  Vertheilung  des  Oberbau- 
Reserve-Materials  bei  den  Wächtern  und  Bahnaufsehern  schon 
vor  dem  Stattfinden  der  technisch-polizeilichen  Prüfung  einer  Bahn- 
strecke erfolgen  müsse. 

Die  Oesterreiehische  General-lnspection  hat  das  Ansuchen  einer 
Partei,  die  einen  irrthümlich  berechneten  Lagerzins  zu  beheben  hatte, 
um  die  Veranlassung,  dass  ihr  dieser  Betrag  von  der  betreffen- 
den Bahn-Gesellschaft  in’s  Haus  zugestellt  werde,  am  6.  Au- 
gust d.  J.  J.  7990  mit  Beziehung  auf  § 53  d.  B.  ß.  abgewiesen. 

Mit  Ende  September  waren  die  Bau  arbeiten  auf  den  aus  Staats- 
mitteln zu  bauenden  Bahnen  folgendermaassen  vorwärts  geschritten : 
Dalmatinische  Bahnen:  Unterbau  34,  «Proc.,  Oberbau  7,6Proc.;  Rakonitz- 
Protivin,  Rakonitz-Beraun : Unterbau  94,  Oberbau  45,  Hochbau  70  Proe. ; 
Zdic-Protivin:  Unterbau  98,  Oberbau  92  und  Hochbau  91  Proc.;  Tarnow- 
Leluchow : Unterbau  73, j,  Oberbau  49, 8 und  Hochbau  76, 8 Proc. ; Istrianer 
Bahnen  (Divazza-Pola  mit  Abzweigung  nach  Rovigno) : Unterbau  74, 
Oberbau  35, 5 und  Hochbau  29, 7 Proe. 

Die  Aufstellung  einer  bestimmten  Form  bezüglich  der  auf  allen 
Eisenbahnen  sowohl  in  doppelgeleisigen  als  auch  in  den  Stationen  der 
eingeleisigen  Bahnen  einzuhaltenden  gleichmässigen  Fahrtrich- 
tung der  Züge  ist  eine  zur  Wahrung  der  Verkehrssicherheit  gebotene 
Maassregel,  welche  nicht  nur  allein  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen, 
sondern  insbesondere  dann  ihren  grossen  Werth  bewähren  wird , wenn 
ausserordentliche  Massenverkehre  über  einzelne  Linien  auszuführen 
sind  und  das  Dienstpersonal  anderer  Eisenbahnen  zu  Hilfe  genommen 
werden  muss.  Von  nicht  minderer  Wichtigkeit  für  die  Verkehrssicher- 
heit ist  auch  die  möglichst  weitgehende  Verminderung  jener  Geleise- 
wechsel, welche  mit  der  Spitze  gegen  die  Fahrtrichtung  eingelegt  sind. 
In  Erwägung  dieser  Umstände  hat  die  Generalinspection  der  Oester- 
reichischen  Eisenbahnen  auf  Grund  der  von  den  Bahnverwaltungen  ge- 
lieferten Nachweisungen  der  in  den  Hauptgeleisen  gegen  die  Spitze 
befahrenen  Wechsel  zur  Erzielung  gleichseitiger  Geleisebefahrung  eine 
Reihe  von  Maassnahmen  beantragt.  Die  Bahnverwaltungen  werden  nun 
eingeladen , sich  über  die  Durchführung  dieser  Maassnahmen  binnen 
vier  Wochen  zu  äussern.  Gleichzeitig  hat  sich  das  K.  k.  Handels- 
ministerium mit  dem  Königl.  Ungarischen  Communicationsministerium 
wegen  gleichartiger  Behandlung  dieses  Gegenstandes  ins  Einvernehmen 
gesetzt. 

Die  Bahnverwaltungen  beschäftigen  sich  gegenwärtig  mit,  der  Re- 
organisation des  Central-Abrechnungs-Bureaus.  Zunächst 
sollen  die  directen  Verkehrs  - Relationen , die  sich  bis  jetzt  auf  die  ge- 
ringsten Transporte  bezogen , nur  auf  die  wichtigeren  redueirt  werden, 
wodurch  bedeutende  Erspai’nisse  an  Zeit  und  Arbeit  erzielt  werden 
würden.  Auch  wird  hinsichtlich  der  Kündigungsfrist  für  den  eventuellen 
Austritt  einer  Bahn  eine  definitive  Bestimmung  getroffen  werden,  denn 
bis  jetzt  konnten  die  am  Central- Abrechnungs- Bureau  betheiligten 
Bahnverwaltungen  den  Termin  des  Austrittes  nach  Belieben  bestimmen. 

Die  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  haben  das  Schieds- 
gericht für  Transport-Streitigkeiten  auf  3 Jahre  verlängert. 
Seit  dessen  kurzem  Bestände  ist  zwar  nur  1 Fall  wirklich  verhandelt 
und  sind  nur  2 Fälle  angemeldet,  von  den  betreffenden  Bahnen  aber  sofort 
geordnet  worden ; gerade  aus  dieser  geringen  Wirksamkeit  ist  aber  die 
Erspriesslichkeit  dieser  Institution  zu  deduziren,  da  die  blosse  Existenz 
dieses  Gerichtes  den  Ausgleich  der  Differenzen  zwischen  den  Bahnen 
und  Parteien  zur  Regel  macht.  Dem  schikanirenden  Schuldner  kommt 
unsere  nahezu  sekalaire,  die  Oeffentlichkeit  und  Mündlichkeit  aus- 
schliessende,  daher  die  Entscheidungen  ins  Unendliche  verschleppende 
Gerichtsordnung  allein  zu  Gute.  Diesem  Missbrauche  macht  die  Institu- 
tion des  Schiedsgerichtes  auch  ein , wie  gesagt , negatives  Ende.  Es  ist 
zu  hoffen,  dass  demselben  auch  die  bisher  ferngestandeneOesterreichische 
Staatsbahn  beitreten  wird. 

Seit  circa  14  Tagen  entwickelt  sich  auf  den  Linien  derj  Oester- 
reichischen Staats-,  Nord-  und  Theissbahn  ein  derart  leb- 
hafter Verkehr,  dass  er  denjenigen  der  besten  Tage  des  Jahres  1867  und 
1868  übertrifft.  Ueber  hunderttausend  Centner  Getreide  passiren  täglich 
die  Grenzstation  Marchegg,  welche  Fracht  theils  von  Banat,  theils  von 
den  Theissbahn  - Stationen , grösstentheils  nach  Sachsen  zum  Export 
gelangt.  Trotz  des  seit  1867  geschaffenen  grossen  Waggonparkes  der 
betheiligten  Bahnen  mussten  bereits  sämmtliche  gedeckten  Güterwägen 
der  Budapester  Waggonleihanstalt  in  den  Verkehr  gezogen  werden  und 
ist  meist  zu  befürchten , dass,  nachdem  auch  der  bedeutende  Fahrpark 
dieser  Leihgesellschaft  in  Curs  gesetzt  ist,  Waggonmangel  schädigend 
auf  das  kaum  erwachte  Geschäftsleben  einwirken  wird. 

Die  Regierung  hat  einen  Präliminar  - Vertrag  mit  der 
Lemberg-Czernowitz- Jassy  Bahn  wegen  der  Fussion  mit 
der  Albrechtbahn  und  wegen  Uebernahme  der  Tarnow- 
Leluchower  Bahn  abgeschlossen.  Die  Lemberg- Czernowitz- 
Jassy  Bahn  tritt  nach  Inhalt  dieses  Vertrages  in  die  Rechte  undPflichten 
der  Albrecht-  und  Dniester-Bahn  ein.  Der  Kaufpreis  für  die  Linien 
Lemberg-Stry  und  Stry-Stanislau  beträgt  19  179  400  Fl.  Die  Lemberg- 
Czernowitz- Jassy  und  Dniester  Bahn  vergütet  der  Albrechtbahn  ihre 
restliche  Forderung  von  4 Mill.  Gulden  in  Prioritäten,  welche  in  dem 
oben  erwähnten  Kaufpreise  bereits  enthalten  und  nach  dem  Vertrage 
der  Regierung  mit  der  Albrechtbahn  zur  Liquidation  der  noch  aus- 


haftenden Pendenzen  und  schliesslich  zur  Entschädigung  derActionäre 
bestimmt  sind.  Der  Kaufpreis  für  die  Staatsbahnlinie  Tarnow-Leluchow, 
deren  Eröffnung  wahrscheinlich  im  Mai  1876  stattfinden  wird,  beträgt 
16  Mill.  Gulden  und  wird  in  Actien,  die  von  der  Regierung  übernommen 
und  zum  Paricurse  berechnet  werden,  abgestattet.  Die  jährliche  Staats- 
garantie beträgt  inclusive  der  Amortisations-Quote  bei  der  Albrechtbahn 
978149  Fl.,  bei  der  Eisenbahn  Tarnow-Leluchow  816000  Fl.  Die  Actien 
der  alten  und  der  neuen  Linien  geniessen  ganz  gleiche  Rechte.  Bei 
dem  ganzen  Netze  finden  dieselben  Tarife  gleichmässige  Anwendung. 
Auch  wird  eine  Concessions-Urkunde  für  das  ganze  Netz  ausgestellt. 
Der  neuen  Gesellschaft  wird  die  Befreiung  von  der  Einkommensteuer 
und  von  den  Stempelgebühren,  sowie  von  jeder  neuen  Steuer  bis  zum 
Jahre  1881  eingeräumt.  Ausserdem  wurde  die  Bildung  eines  Reserve- 
fonds sowol  für  die  alten  als  auch  für  die  neuen  Linien  in  der  Höhe  von 
2 Mill.  Gulden  bestimmt.  Die  Modalitäten  der  Bildung  dieses  Reserve- 
fonds werden  später  festgestellt  werden.  Die  Gesellschaft  übernimmt 
die  Verpflichtung  zum  Ausbaue  und  zur  Betriebs-Uebernahme  der 
Linien  Stry-Beskid  und  Czernowitz-Nowosielica,  und  erhält  das  Vor- 
recht für  den  Fall  der  Concessionirung  der  Linien  Lemberg-Tomaszow 
und  Grybow-Sagorz.  Die  Concession  endet  am  1.  September  1956. 
Nach  diesem  Vertrage  bleibt  somit  jeder  Apell  an  den  Geldmarkt  aus- 
geschlossen. Da  die  oben  erwähnten  16  Mill.  Gulden  in  Actien  und 
4 Mill.  Gulden  in  Prioritäten  bereits  ihre  bestimmten  Abnehmer  haben, 
ist  keinerlei  Emission  zur  Durchführung  des  Uebereinkommens  er- 
foderlich.  Die  V erwaltung  der  Lemberg-Czernowitz- Jassy  Bahn  besitzt 
nur  noch  die  Ermächtigung  zur  Emission  von  4]/2  Mill.  Gulden,  welche 
ihr  von  der  vorigen  General-Versammlung  bei  Aufhebung  der  Seque- 
stration zur  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  ertheilt  wurde.  Diese 
Emission  dürfte  wahrscheinlich  in  Actien  erfolgen.  Der  Anschluss 
bei  Beskid  soll  bereits  sichergestellt  sein.  Das  gesammte  Netz  der 
Lemberg-Czernowitz- Jassy  Bahn  wird  nach  Ratification  des  Ueberein- 
kommens 119,5  Meil.  umfassen  mit  einem  Anlage- Capitale  von  102, 6 
Mill.  Gulden,  wovon  38, 6 Mill.  Gulden  das  Actien-Capital  und  64  Mill. 
Gulden  das  Prioritäten  - Capital  repräsentiren.  Die  Gesammtgarantie 
besitzt  die  Höhe  von  5, 52  Mill.  Gulden.  Ausserdem  geniesst  die  Gesell- 
schaft von  der  Rumänischen  Regierung  eine  Subvention  von  50  000 
Francs  pro  Kilometer  der  Rumänischen  Linien.  Der  Verwaltungsrath 
der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn  genehmigte  am  19.  d.  M.  dieses 
Uebereinkommen. 

Endlich  ist  die  Hausse  zum  Durchbruch  gelangt.  Bessere  Ein- 
nahmen und  das  Eingreifen  der  Regierung  bessern  die  Stimmung.  Am 
meisten  profitirte  Südbahn  (110)  wegen  der  ernstlichen  Trennung  des 
Netzes,  dann  Staats- (292)  und  Nordbahn  (1760),  Theissbahn  (191)  wegen 
der  bedeutenden  Transporte ; Albreeht-Prioritäten  waren  gefragt,  da- 
gegen Actien  stürmisch  ausgeboten;  als  Guriosum  sei  erwähnt,  dass 
Dniester  mit  2 Fl.  pro  Stück  keine  Nehmer  fand. 

* Berlin  - Anhaltische  Eisenbahn.  Die  Direction  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  - Gesellschaft  hat  ihrer  Station  Elster  (an 
der  Linie  Wittenberg-Falkenberg)  zur  V ermeidung  von  V erwechselungen 
mit  der  gleichnamigen  Station  Elster  der  Sächsischen  Staatsbahn  (an 
der  Linie  ßeichenbach-Eger)  die  Benennung  „Elster  an  der  Elbe“ 
beigelegt. 

Die  geehrten  Verwaltungen  wollen  ihre  Dienststellen  hiervon  in 
Kenntniss . setzen  und  dieselben  gefälligst  anweisen , dass  Sendungen 
nach  der  zuerst  genannten  Station  mit  „Elster  an  der  Elbe,  Station 
der  Berlin- Anhaitischen  Bahn“  zu  bezeichnen  sind. 

Beide  Stationen  werden  in  das  Verzeichniss  der  gleichnamigen 
Eisenbahn-Stationen  vom  22.  October  1873  aufzunehmen  sein. 

* Werrabahn.  Wie  aus  der  in  voriger  Nummer  S.  991  abgedruck- 
ten Bekanntmachung  ersichtlich  ist,  hört  die  Verwaltung  der  Werrabahn 
durch  die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahngeseilsehaft  mit  dem 
Schlüsse  dieses  Monates  auf. 

Die  bisher  in  Erfurt  befindlich  gewesenen  Werrabahn-Bureaus,  ins- 
besondere die  Betriebs  - Controle  für  Personen-  und  Güterverkehr , die 
Wagen -Controle,  das  Rechnungs  - Bureau  und  die  Hauptkasse  mit  der 
Buciihalterei  werden  in  den  Tagen  vom  25  bis  28.  d.  M.  nach  Meiningen 
übersiedeln.  Es  empfiehlt  sich  deshalb,  in  diesen  Tagen  alle  Mitthei- 
lungen und  Correspondenzen  in  Werrabahn-Angelegenheiten  zurück- 
zuhalten, um  sie  dann  vom  29.  d.  M.  ab  direkt  an  die  Direction  der 
Werra -Eisenbahn- Gesellschaft  zu  Meiningen  oder  an  die  betreffenden 
Werrabahn-Dienststellen  daselbst  abzufertigen. 

Ausland. 

— Italien.  (Bahneröffnungen.)  Am  14.  Nov.  ist  die  neue 

14  Km  lange  Eisenbahnstrecke  Carru-Mondovi  und  am  15.  Nov.  folgende 
Linien  eingeweiht  worden:  Udine-Ospedaletto , ein  Stück  der  von  der 
Oberitalienischen  Eisenbahn  - Gesellschaft  gebauten  Pondebbabahn 
(30  Km),  Chiusi-Tarentola  (Römische  Eisenbahn)  (78  Km) , eine  directe 
kürzere  Linie  Florenz-Arezzo-Tarentola-Chiusi-Orte-Roma  herstellend, 
Cotrone-Catanzaro  (Calabrische  Eisenbahn)  60  Km),  Pisticci-Ferrandina 
(13  Km).  Von  grösster  Bedeutung  ist  die  Eröffnung  der  Linie  Cotrone- 
Catanzaro,  weil  dadurch  die  ununterbrochene  Eisenbahnverbindung  der 
äussersten  Nord-  und  Südpunkte  der  Halbinsel  hergestellt  ist , so  dass 
man  in  48  Stunden  von  Turin  bis  nach  Reggio  in  Caiabrien  fahren  kann, 
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— r — Frankreich.  (Eisenbahnen  von  localem  Interesse. 
Ostbahn  und  Nordostbahn.)  Nach  einer  officiellen  Veröffent- 
lichung über  die  Verhältnisse  der  Französischen  Eisenbahnen  bestan- 
den am  31.  Dezember  1874  130  concessiomrte  Eimenvon  Eisenbahnen 
von  localem  Interesse  mit  einer  Ausdehnung  von  4286  ^ Hiervon 
waren  zu  dem  angegebenen  Zeitpunkte  1504  Km  im  Betriebe,  wahrend 

782  Km  noch  nicht  dem  Betriebe  übergeben  waren.  , , ,. 

Die  Nordbahn -Gesellschaft  beabsichtigt  am  22.  November  die 
Sectionen  Arras-Saint-Pol  und  Bethune-Saint-Pol  — auf  der  Lime 
von  Arras  nach  Etables  mit  Zweigbahnen  - dem  Betriebe  zu  eröffnen. 

Die  Civil-  und  Miltärverwaltung  haben  sich  dahin  geeinigt,  dass 
der  Ostbahn-Gesellschaft  die  Concession  für  eine  Eisenbahn  von 
Hirson  nach  Saint-Dizier  und  sogar  nach  Vassy  über  Amagne,  Vouziers, 
Challerange,  (Boucouville,  Vienne-la-Ville,  Samte-Menehould,  Blemes 
ertheilt  wtrde.  M-  d-  J-  M'  No‘  45‘ 

— r — Eisenbahnen  in  der  Argentinischen  Republik.  Nach 
dem  „Diritto“  vom  9.  November:  Briefe  aus  Tucuman  bringen  die 
Nachricht,  dass  innerhalb  3 Monaten  die  Bewohner  dieser  fernen  Stadt 
den  Pfiff  der  Locomotive  vernehmen  werden.  Die  Arbeiten  aei  3.  »ec- 
tion  sind  nunmehr  vollendet.  Die  Entreprise  Telfener  rechnet  darauf, 
dass  bis  zum  20.  October  das  Material  beschafft  und  die  Schienen  bis 
las  Canas,  Estaneia  und  la  Valle  — auf  einen  Tag  Wegentfernung  von 
der  Hauptstadt  — gelegt  sein  werden. 

Die  beiden  Brucken  über  den  Olbigarta-  und  Carneros-Fluss  sind 
vorzüglich  construirt,  und  vollständig  hergestellt. 

Bislang  hat  die  Commission  der  Kammer  noch  keinen  Beschluss 
gefasst,  über  den  von  dem  Ingenieur  Telfener  gemachten  Vorschlag, 
die  Bahn  nach  Tucuman  anzukaufen  und  die  Limen  nach  Santiago, 
Fiambalä,  Juiuy  und  la  Riosa  zu  bauen.  . ., 

Die  Annahme  des  Vorschlages  würde  die  Regierung  aus  ihren 
financiellen  Schwierigkeiten  befreien  und  die  Republik  ohne  grosse 
Opfer  und  mit  nur  geringer  Inanspruchnahme  der  öffentlichen  Einnahmen 
und  des  Credites,  mit  einem  ausgedehnten  Eisenbahnnetze  versehen. 

M.  d.  Str.  ferr.  No.  45. 

Literatur. 

— St  — Anwendung  des  Integrators  (Momentenplanimeters) 
zur  Berechnung  des  Auf-  und  Abtrages  bei  Anlage  von  Eisen- 
bahnen, Strassen  und  Canälen.  Von  J Amsler-Laffon  m Schaft- 
hausen. Mit  1 lith.  Beilage.  Zürich,  Orell  Fussli  & Co.  1875. 

Bei  Bearbeitung  eines  Eisenbahn-,  Strassen-  oder  Canalprojectes 
erfordert  die  Feststellung  der  Zugsrichtung  eine  grosse  Menge  von 
Rechnungen,  welche  durch  Verlegung  der  Trace  m horizontalem  und 
verticalem  Sinne  immer  wiederholt  werden  müssen,  bis  eine  befrie- 
digende Combination  gefunden  ist.  Es  wird  nun  gezeigt,  wie  man  bei 
Anwendung  des  Integrators  die  endlosen  und  mühsamen , aut  die  Erd- 
bewegung bezüglichen  Rechnungen  fast  ganz  umgehen  kann.  An  ihre 
Stelle  treten  rein  mechanische  Operationen , die  um  so  einfacher  aus- 
fallen,  je  einfacher  die  Terrainverhältnisse  sind,  insbesondere  je  ein- 
facher die  Form  der  Querprofile  ist.  . , „ 

Wir  empfehlen  die  Abhandlung  auf  das  Wärmste , da  sie  dazu  bei- 
tragen wird,  dem  fraglichen  Instrumente,  das  noch  für  manche  andere 
praktische  Zwecke,  wie  Bestimmung  der  statischen  und  Iragheits- 
momente  ebener  Figuren  etc.,  sehr  wesentliche  Dienste  leisten  kann,  die 
verdiente  allgemeinere  V erbreitung  zu  verschaffen. 

— st  — Die  electrisehe  Signalscheibe  für  Eisenbahnen.  Von 
Prof  Dr.  Schneeb  eli.  Mitllith.  Tafel.  Zürich,  Orell  Fussli  & Co.  18  <b. 

Die  Bewegung  der  Signalscheiben  vor  den  Eingängen  der  Bahnhöfe, 
Tunnels  etc.  geschah  bisher  gewöhnlich  mittelst  eines  Drahtzuges. 
Diess  ist  mit  viel  Unbequemlichkeiten  verbunden  und  kann  bei  einem 
Reissen  des  Drahtes  die  ernstesten  Folgen  nach  sich  ziehen. 

Die  Fabrik  von  Dr.  Hipp  in  Neuenburg  liefert  nun  eine  electrisehe 
Signalscheibe,  deren  Beschreibung  und  Zeichnung  in  dem  vorliegenden 


Schriftchen  gegeben  werden.  Diese  electrisehe  Signalscheibe  hat  fol- 
gende Vo^rtl Zugdraht  ist  ersetzt  jjdurch  einen  einfachen  Leitungsdraht 
des  Stromes  und  kann  daher  die  Signalscheibe  in  eine  beliebige  Ent- 
fernung gestellt  werden. s „ „ , . A 

2 Vermittelst  eine  electrischen  Controllapparates  kann  jeden 
Augenblick  die  Stellung  der  Scheibe  mit  sozusagen  absoluter  Sicherheit 
im  Bahnhof  etc.  verificirt  werden. 

Sfm Da,8  Flächennivellement  mit  Aneroidbarometern, 

ausgeführt  auf  5 Sectionen  der  kleinen  Generalstabs -Karte  des  König- 
reiches Sachsen.  VonDr.  P.  Schreiber,  Lehrer  der  Physik  an  den 
technischen  Staatslehranstalten  zu  Chemnitz.  Mit  3 lith.  Tafeln  und 
1 Holzschnitt.  Leipzig  1875.  Verlag  von  Arthur  Felix. 

Das  vorliegende  Werkchen  enthält  die  Auseinandersetzung  einer 
neuen  Methode  der  Aufnahme  und  Berechnung  barometrischer  Hohen- 
messungen  mit  Aneroiden,  einer  Methode , welche  durch  die  Praxis  ent- 
standen ist,  die  sich  in  der  Praxis  bewährt  hat  und  welche  bei  schnellen 
Aufnahmen  eines  umfangreichen  Terrains,  wenn  sie  nur  noch  weiter 
ausgebildet  sein  wird,  jedenfalls  sehr  gute  Dienste  leisten  durfte.  Ferner 
ist  darin  eine  Untersuchung  über  die  Zuverlässigkeit  der  Aneroide  und 
die  Genauigkeit,  welche  die  gewonnenen  Resultate  besitzen,  vorhanden. 
Im  Anhänge  befindet  sich  eine  etwas  eingehendere  Untersuchung  über 
die  sogenannte  Temperatureorrection  der  Aneroide  und  endlich  die  Be- 
schreibung eines  Instrumentes  zur  Untersuchung  der  Aneroide  ohne 

Luft^ump^s  ochenen  Messungen  wurden  in  den  Jahren  1870  — 1872 
ausgeführt  und  umfassten  ein . Terrain  von  39  Quadratmeilen,  wobei 
2391  Höhen  gemessen  worden  sind.  . 

Da  den  günstigen  Urtheilen  über  barometrische  Hohenmessungen, 
namentlich  solchen  mit  Aneroiden,  sehr  absprechende  gegenüberstehen, 
so  können  wir  die  vorliegende  Abhandlung  als  einen  willkommnen  Bei- 
trag zur  Klärung  der  Frage  ansehen. 

— st.  — First-  oder  Sohlenstollen  bei  Tunnelbauten?  von 
Alfred  Lorenz,  Ingenieur.  Zürich,  Orell  Füssli  & Co.  1875. 

Die  namentlich  durch  den  Gotthardtunnel  angeregte  Frage  , ob 
First-  oder  Sohlenstollen  anzuwenden  sei,  ist  in  letzter  Zeit  vielfach  be- 
sprochen und  erörtert  worden.  Der  Autor  des  vorliegenden  Schnftchens 
ist  der  Ansicht,  dass  diese  Frage  im  Allgemeinen  nicht  entschieden 
werden  kann,  sondern  dass  die  Wahl  von  besonderen  Motiven  abhange. 
Nach  Erwägung  der  Vor-  und  Nachtheile  beider  Methoden  gelangt  er 
dahin  die  Anwendung  des  Firststollens  als  die  rationellere  und  natür- 
lichere zu  bezeichnen.  Der  bei  diesem  Betrieb  an  der  Ausweitung  des 
Tunnelprofils  beschränkte  Baufortschritt  genügte  jedoch  den  heutigen 
Anforderungen  an  die  Abkürzung  der  Bauzeit  nicht  mehr,  weshalb  man 
zum  Sohlenstollen  überging,  der  in  dieser  Beziehung  durch  Gewährung 
von  mehr  Angriffspunkten  eine  grössere  Leistung  zuliess.  Die  neuen 
Erfahrungen  mit  den  Bohrmaschinen  lassen  es  aber  möglich  erscheinen, 
solche  auch  zu  den  Erweiterungsarbeiten  zu  verwenden , wodurch  der 
Fortgang  an  diesen  gleichen  Schritt  mit  dem  Firststollen  halten  kann. 
Die  Hauptschwierigkeit  bestände  dann  nur  m der  Forderung  des  gelosten 
Ausbruchmaterials.  Wird  daher  der  Beginn  der  Ausweitung  nicht  ver- 
zögert und  eine  grösstmögliche  Förderungsfahigkeit  erreicht,  so  muss 
die  Anwendung  des  Firststollens  empfohlen  werden.  Es  stellt  sich  daher 

die  Beantwortung  der  Frage  wie  folgt:  „ , 

Der  Firststollen  ist  anzuwenden  bei  allen  Tunnelbauten  wo 
Maschinenbetrieb  für  den  ganzen  Ausbruch  eingeleitet  wird;  ferner  bei 
ienen  Tunnelbauten,  welche  mit  Handkraft  betrieben  werden,  bei  denen 
die  angegebene  Bauzeit  eine  so  lange  ist,  dass  die  Ausweitung  ohne 
Aufbruche  blos  an  den  Stirnen  der  Mundlöcher  geschehen  kann^ 

Der  Sohlenstollen  ist  anzuwenden  bei  allen  andern  iunnei- 
bauten,  wo  die  obigen  Bedingungen  nicht  eingehalten  werden  können. 

Durch  diese  kurze  Mittheilung  des  Inhaltes  glauben  wir  dieBroehure 
unseren  Lesern  am  besten  empfohlen  zu  haben. 


Betriebs  - Ucbersicht 

der  Königl.  Sächsischen  Staats-  und  der  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat-Eisenbahnen  vom  Monat  September  1875 
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für  Bau-  und  Bahnunterhaltungs-Transporte  pro  1875,  hinsichtlich  welcher  die  Gewichtsbeträge  gegenwärtig  nicht  zu  ermitteln 


n sma. 

**  Betrieb s-Eröffnung  am  7.  September  1874, 
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Juristisches : l'ri^  müden. 

Actienge Seilschaft.  Stellung  des  Mitgliedes  eines  Ver- 
waltungsrathes.  Dessen  Klagerecht.  Der  zum  Mitgliede  des 
\ ervvaltungsraths  Erwählte  erhält  ein  viel  umfassenderes  Recht  zur 
Theilnahme  au  der  Verwaltung  und  Führung  der  Geschäfte,  als  allen 
andern,  in  den  Vorstand  nicht  berufenen  Aotionären  zusteht.  Die 
Ernennung  zum  Mitgliede  des  Verwaltungsraths  gewährt  dem  Ernann- 
ten ein  gesellschaftliches  V or  recht  vermögensrechtlichen  Inhalts. 
Allerdings  soll  er  die  ihm  übertragene  Befugniss  zum  Nutzen  der 
Ges  ellschatt  ausiiben ; er  darf  sie  nicht  missbrauchen  zur  Förderung 
seines  individuellen  Interesses,  aber  soweit  sein  Interesse  als  Actionär 
von  der  Unternehmung,  der,. Gesellschaft  abhängt  und  mit  demder 
1 e t z te  r en  ü b er  ei  n s ti  mm  t , gibt  ihm  seine  Stellung  im  Verwaltungs- 
rath  eine  viel  wirksamere  und  umfassendere  Befugniss  zur  mittelbaren 
I örderung  auch  seiner  eigenen^Interessen,  als  die  Gesammtheit  der 
übrigen  Actionäre  besitzt,  ln  dieser  Beziehung  ist  seine  Position  analog 
der  des  geschäftsführenden  Socius  einer  offnen  Handelsgesell- 
schaft: .auch  dieser  soll  den  Geschäftsangelegenheiten  im  Dienste 
der  Soci.etät  vo.rstehen;  im  Conflict  muss  er  das  Interesse  der  Gesell- 
schaft seinem  . eigenen-  voranstellen;  aber  ausserhalb  des  Conflicts 
ist  er  durch  die  ihm  zustehende  Geschäftsführung  vor  den  übrigen 
Socien  befähigt  und.  berechtigt,  durch  die  Wahrnehmung  der  Gesell- 
schaftsinteressen mittelbar  seinen  eigenen  Vortheil  wirksam  zu  ver- 
treten, und  diese  seine  bevorzugte  Stellung  darf  er  gegen  unberechtigte 


Hemmung  (or  wird  z.  B.  nicht  zu  den  Sitzungen  cinberufen,  erhält 
keine  Eisenbahnfreikarte  etc.)  abseiten  der  übrigen  als  persönliches 
Vorrecht  vor  Gericht  behaupten.  - Art  224  (99-101)  II.  G.  B.  - (Erk. 
d.  I Sen.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  27.  April  1875 ; Rep.  No.  289.) 

Miscelleu. 

Pferdebahnwagen  durch  comprimirteLuft  betrieben, 
in  Glasgow  wurde  mit  einem  Pferdebahnwagen  kürzlich  ein  Versuch 
gemacht,  welcher  in  jeder  Weise  befriedigend  ausgefallen  sein  soll. 
Der  Wagen,  nachdem  er  mit  dem  nöthigen  Quantum  comprimirter  Luft 
gefüllt  worden  war,  cursirte  unter  den  andern,  mit  Pferden  betriebenen 
Wagen  und  bewährte  sich  sowohl  bei  schnellem  als  bei  langsamen 
Gange,  war  auch  ausserordentlich  leicht  anzuhalten.  Ein  nennens- 
werthes  Geräusch  verursacht  derselbe  nicht,  und  die  begegnenden  Pferde 
scheinen  gar  nichts  zu  bemerken. 

Vor  einiger  Zeit  brannte  bekanntlich  die  grosse  Landungs- 
b ru  ckeim  Li  v 'er  p o o 1 e r H a f e n’  ab.  Der  daraus  entstandene  Schaden 
betrug  circa  2 000  000  Ji  — Die  Ursache  war  eine  Gas-Entweichung, 
entstanden  durch  Nachlässigkeit  eines  der  Gasanstalt  zugehörigen 
Arbeiters.  Die  Hafen-Autoritäten  klagten  in  F olge  dessen  auf  Schaden- 
eisatz  gegen  die  Grasanstalt.  Der  Process  ist  nunmehr  im  Vergleichs- 
Snnne?,det  Vord,e?-  Die  Gasanstalt  hat  sich  verpflichtet,  circa 
1 .800000  Ji  zu  bezahlen,  ein  guter  Posten  Geld  für  die  Nachlässigkeit 
eines  Arbeiters.  6 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 

Zwicbao-Lengenfeld-Falkensteiner  Eisenbahn. 

Der  Personen-Verkehr  und  Vieh-Transport  wird 

Montag,  den  29.  November  a.  e., 

eraöLrtenStehendem  Fahipkne  ZWischen  dem  Privatbahnhofe  Zwickau  und  dem  Staatsbahnhofe  Falkenstein  definitiv 


Ueber  die  nahe  bevorstehende  Zeit  für  den  Beginn  des  Güter-  und  Kohlen -Transportes  und  dessen  Localtarife  hoffen 
alsbald  anderweite  Bekanntmachung  erlassen  zu  können. 


wir 


Winter  - Fahrplan. 


Von  Zwickau  nach  Falkenstein. 
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Von  Falkenstein  nach  Zwickau. 
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| bezeichnet  die  Zeit  von  6 Uhr  Abends  bis  5 Uhr  59  Min.  früh. 

An  den  mit  f bezeichneten  Haltestellen  wird  nur  bei  Bedarf  gehalten. 
Zwickau,  am  24.  November  1875. 
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Die  Direction. 


Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

Das  V ertrags-Verhältniss,  welches  bisher  zwischen  der  Werra- 
bahn und  der  Thüringischen  Eisenhahn-Gesellschaft  bestanden, 
und  nach  welchem  der  letzteren  die  Leitung  des  Betriebes  auf 
der  Werrabahn  und  deren  Zweigbahnen  — - einschliesslich  der 
Bahn  von  Wernshausen  nach  Schmalkalden  — obgelegen  hat, 
findet  mit  dem  Schlüsse  dieses  Monates  sein  Ende.  Die  Verwal- 
tung der  Werrahahn  und  ihrer  Zweigbahnen  geht  in  Folge  dessen 
mit  dem  gedachten  Zeitpunkte  an  den  Verwaltungsrath  und  resp. 
an  die  mit  dem  1.  December  d.  J.  in  Wirksamkeit  tretende  Direc- 
tion der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Meiningen  über. 

Erfurt,  den  18.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Manihiirg-Preussischcr  und  Bremen«  resp.  Hamburg« 
Preiissischer  Eisenbahn-Verband. 

Vom  10.  December  1875  ab  wird  die  Station  Eydtkubnen  der 
Königlichen  Ostbahu  als  Verbandstation  mit  directen  Frachtsätzen  für 
die  Beförderung  von  Gütern  aller  Tarifclassen  und  Specialtarife  in  den 
Hamburg-Preussischen  und  Bremen-  resp.  Hamburg-Preussischen  Ver- 
bandtarif aufgenommen.  Von  demselben  Tage  ab  wird  die  Route 
Wittenberge  - Hitzacker  - Buchholz  in  den  Bremen-  resp.  Hambur«-- 
Preussischen  Güter- Verkehr  einbezogen.  Der  dieserhalb  zu  vorbe- 
zeichneten  Tarifen  herausgegebene  4.  resp.  2 Nachtrag  ist  von  sämmt- 
lichen  Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  11.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn, 

als  geschäftsführende  Verwaltung, 
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Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn-Verband. 

Vom  1.  December  1875  ab  wird  der  procentuale  Frachtzuschlag  für 
rohe  Baumwolle  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  mindestens  5 000  k im 
Verkehr  mit  den  Hannoverschen  Stationen  Harburg,  Bremen,  Bremer- 
hafen und  Geestemünde  einerseits  und  der  Station  Lodz  andererseits 
nicht  mehr  erhoben. 

Die  Frachtsätze  betragen  demnach  für  die  Strecke: 

Ha“"  | UQd  Lodz  4,38  Jk, 

iSSär“d  ! »dLod.4,58^ 

pro  100  k. 

Bromberg,  den  17.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Werkstatls-Materialien  und  Utensilien  als: 

Kupfer,  Zinn,  Zink,  Antimonium,  Blei,  Bleche,  Stahl,  Eck-  und 
Stabeisen,  Eisenguss,  Drath,  Schrauben,  Nägel,  Nieten,  Material- 
und  Farben waaren,  Posamentier-,  Leder-,  Manufactur-  und 
Seilerwaaren , Gummi-Fabrikate,  Glas,  Holzkohlen,  Bürsten, 
Pinsel,  Stuhlrohr  und  sonstige  kleine  Geräthe  und  Werkzeuge 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  2.  December  er.,  Vormittags  ID/2  Uhr, 
im  Bureau  der  Obermaschinen-Verwaltung  in  Berlin , Breslauer- 
strasse 17  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferuug  von  Werkstatts- 
Materialien  pro  1876“ 
versehen,  eiogereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen,  Bedarfs-Nachweisung,  Proben, 
Zeichnungen  etc.  liegen  in  den  Wochentagen  im  Bureau  der  Ober- 
maschinen-Verwaltung zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch 
Abschriften  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen 
werden. 

Berlin,  den  16.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen- Verwaltung. 

H.  Gust. 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferungen  von 

20  000  k verzinktem  Eisendraht,  4 mm  stark,  zu  Telegraphen- 
leitungen, sowie  von 

5 000  Stück  schmiedeeisernen  Leitungsstützen  mit  Porzellan- 
Isolatoren  nach  Probe 
sollen  verdungen  werden. 

Der  Draht  ist  aus  bestem  Westfälischem  Holzkohleneisen 
und  in  Bunden  von  ca.  400  m Länge  — mit  Löthstellen  nach 
Probe  — zu  liefern. 

Die  Schraubenstützen  haben  probemässig  19  mm  Eisen- 
stärke im  Quadrat  und  925  Gr.  Durchschnittsgewicht. 

Probestücke  sind  gegen  Erstattung  des  Portos  von  der 
Magazin- Verwaltung  im  Schlesischen  Bahnhofe  zu  Dresden-Neu- 
stadt zu  beziehen,  sowohl  für  Löthstellen  als  auch  für  Stützen. 

Der  Preis  des  Drahtes  ist  pro  100  k,  derjenige  der  Stützen 
eines  Isolatoren  pro  Stück  anzugeben,  franco  Schlesischer  Bahn- 
hof in  Dresden. 

Offerten  auf  die  eine  oder  die  andere  der  oben  bezeichneten 
Lieferungen  sind  bis  zum 

4.  December  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
francirt,  versiegelt  und  mit  der  Bezeichnung  des  Inhalts  als  Auf- 
schrift versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Königlichen  General- 
Direction  einzureichen,  vor  welcher  die  Eröffnung  zu  gedachter 
Stunde  vorgenommen  werden  wird. 

Die  Auswahl  unter  den  Bewerbern,  welche  bis  zum  31.  De- 
cember dieses  Jahres  an  ihre  Offerten  gebunden  bleiben,  wird 
Vorbehalten, 


Angebote,  die  bis  Jahresschluss  unbeantwortet  bleiben,  sind 
als  abgelehnt  zu  betrachten. 

Dresden,  den  16.  November  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  Tschirschky. 

Königliche  Osthahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
5 000  000  k Eisenbahnschienen  (Stahlschienen), 

20  000  k Laschenschraubenbolzen  nebst  55  Stück  Schrauben- 
schlüsseln, dazu 
65  000  k Hakennägel  und 
35  000  k Schienenschrauben  (Tire-Fonds) 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei  und  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  S tahls  chi  e n en  resp. 
Schienen-Verbindungs-Material  für  die  Königliche 

0 s tb  ahn  u 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  9.  December  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 

in  unserem  Central-Bureau  auf  dem  Bahnhofe  hierselbst  anbe- 
raumten Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln,  sowie  in  unserm  Central-Bareau  hier- 
selbst zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie,  an  unsere 
Bureau-Vorsteher,  Rechnungsrath  Reiser  hierselbst  zu  richtende 
Anträge  unentg eidlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  15.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Berlin-Coblenzcr  Eisenbahn. 

Strecke  Nordhausen  - Wetzlar. 

Die  Lieferung  von 

4000  Tonnen  Portland-Cement  und 
6500  Cubikmeter  hydraulischem  Kalk 
für  Bauausführungen  auf  der  Strecke  Eschwege-Kü  Ustedt 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden  und  ist  hierzu 
Termin  auf 

Donnerstag,  den  9.  December  er.,  Morgens  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau,  Hedderichstrasse  No.  59  hierselbst, 
anberaumt  worden. 

Bezügliche  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift: 

Submissions-Offerte  auf  Lieferung  von  Tonnen 
C ement  resp.  hydraulischen  Kalk“ 
bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Bedingungshefte  können  von  unserer  Betriebs-Canzlei  hier 
oder  von  den  Bauabtheilungen  zu  Eschwege  und  Küllstedt 
gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Frankfurt  a.  M.,  am  14.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Berliu-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  diesseitigen  Bahnstrecken  pro 
1876  erforderlichen  Oberbau-Materalien  als: 

2 342  750  k Eisenschienen, 

64  300  k Laschen, 

44  800  k Laschenbolzen  mit  Kopf  und  Muttern, 

27  000  k Hakennägel, 

3 200  k Schraubennägel  (Tirefonds), 

8 160  k ganze  Unterlagsplatten 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission,  zu  welcher  Termin  auf 
Donnerstag,  den  9.  December  er.,  Mittags  12  Uhr, 
uiunserm  Central-Bureau,  Görlitzer  Bahnhof,  zu  Berlin  anberaumt 
wird,  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
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Bureau  zur  Ansicht  aus,  können  auch  gegen  Erstattung  der  Co- 
pialen  von  3 JL  pro  Stück  von  dort  bezogen  werden. 

Bezügliche  Offorten  sind  bis  zur  Terminsstunde  francirt,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift: 

„ S u bmissions- 0 f ferte  zur  Lieferung  von 
Schienen  etc.  pro  1876“ 

versehen  an  uus  einzureichen.  Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  in  dem  Termin  statt. 
Berlin,  den  18.  November  1875. 

Die  Tirection. 


Main-Neckar  Eisenbahn. 

Die  Anlieferung  der  pro  1876  diesseits  erforderlichen  25000 
Stück  Schienennägel  soll  auf  dem  Submissionswege  vergeben 
werden. 

Wir  laden  zur  Einreichung  von  Angeboten  hierauf  mit  dem 
Bemerken  ein,  dass  die  Ablieferung  bis  Ende  Juni  1876  vollendet 
und  der  Preis  per  100  k franco  hier  angegeben  sein  soll. 

Die  Eröffnung  der  Angebote1,  welche  francirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„LieferungvonSchienennägelnprol876betreffend“ 
versehen,  einzureichen  sind,  wird  am 

11.  Deeember  1875,  Morgens  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden  Submittenten  stattfinden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  können  auf 
francirte  Anfragen  durch  unser  Secretariat  dahier  unentgeltlich  in 
Empfang  genommen  werden. 

Darmstadt,  den  16.  November  1875. 

Die  Direction  der  Main-Neckar-Bahn. 


Oberhessische  Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  nachstehender  Betriebs-  und  Werkstätten- 
Materialien,  als: 

Kupfer,  Gussstahl,  Schweissstahl,  Feilen,  Eisenguss,  Eotbguss, 
Eisenblech,  Bandeisen,  Quadrateisen,  Flacheisen,  Rundeisen, 
Winkeleisen,  Pappelholz,  Wellen,  Reiserbesen,  grauer  und 
weisserFilz,  Kutschenlack,  Scheiflack,  Güterwagenlack,  Eichen- 
holzlack, Secativfirniss,  Leinölfirniss,  Petroleum,  rohes  Rüböl, 
raffinirtes  Rüböl,  Olivenöl,  Terpentinöl,  Talg,  Lampen-Cylinder, 
Glas,  Wasserstandsgläser,  Dochtband,  Hanf,  selbstschmierende 
Stopfbüchsen  Verpackung,  Putzbaumwolle,  Putzleinen,  Schmir- 
gelleinen, Plomben,  Plombirkordel,  Pinsel,  Papierstreifen  zu 
Morseapparaten  in  Rollen,  Oelsaugpolster,  Bleiweiss,  Frucht- 
gummi, Kupfervitriol,  Mennige  und  Zündhölzer 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Lieferungs-Angebote  sind  spätestens  bis  zum 

13.  Deeember  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„ Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs-  und  W erk- 
stätten-Materialien“ 
an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  bei  unserer  Canzlei  und 
Magazins-Verwaltung  dahier,  sowie  auf  den  Stationen  Alsfeld  und 
Lauterbach  eingesehen,  auch  gegen  eine  Gebühr  von  50  <$.  von 
unserer  Canzlei  bezogen  werden. 

Giessen,  den  15.  November  1875. 

Die  Direction. 


Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  der  zur  Unterhaltung  der  electro-magnetischen 
Telegraphen  pro  1876  erforderlichen  Apparate  und  Materialien 
soll  öffentlich  submittirt  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Bedarfs-Nachweisung 
liegen  auf  dem  Secretariate  des  betriebstechnischen  Bureaus  hier- 
selbst  zur  Einsicht  offen  und  sind  abschriftlich  gegen  Einsendung 
der  Copialienkosten  ad  50  S).  event.  gegen  Nachnahme  von  ge- 
nannter Stelle  zu  beziehen. 

Die  Offerten,  welche  sich  beliebig  auf  einzelne  oder  mehrere 
Artikel  beziehen  können,  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift: 

„OfferteaufLieferungvon  Telegraph en-Materialien“ 
bis  zum  14.  Deeember  d.  J.  an  das  betriebstechnische  Bureau 
hierselbst  einzureichen. 

Die  Eröffnung  derselben  wird  am 

16.  ejd.  m.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  in  unserm 
hiesigen  Centralbureau  stattfinden. 

Elberfeld,  den  16.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Westholsteinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

1.  100  Achsen  aus  Stahl  mit  Rädern, 

2.  8 Personenwagen  und  42  Güterwagen 
soll  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im  Bureau  der 
Unterzeichneten  Direction  aus  und  können  auf  portofreie  Anfragen 
von  dort  bezogen  werden.  Offerten  werden  ad  1 bis  zum  15.  De- 
eember, ad  2 bis  zum  31.  Deeember  d.  J.  erbeten. 

Neumünster,  den  22.  November  1875. 

Die  Direction. 

W ollheim. 

Bekanntmachung. 

Die  im  Laufe  des  Jahres  1876  in  den  Eisenbahn- Werkstätten 
zu  St.  Johann  und  St.  Wendel  sich  ergebenden  Materialien- Ab- 
gänge, als: 

Schmiedeeisen- Abfälle,  altes  Eisenblech,  Gusseisenstücke,  Stahl- 
Abfälle,  alte  Radreifen  von  Eisen  und  Puddelstahl,  alte  Rad- 
reifen von  Gussstahl,  Drehspähne  von  Gussstahl,  Puddelstahl 
und  Eisen,  Drehspähne  von  Gusseisen,  Radsterne  ohne  Bandagen, 
Gummi-Abfälle  ohne  Hanfeinlage,  Wagendecken- Ab  fälle  und 
Glassscherben 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Licitation 

Samstag,  den  18.  Deeember  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  dem  Geschäftslocale  des  Unterzeichneten  auf  dem  hiesigen 
Bahnhofe  an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Offerten  sind  bis  dahin  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien- Abgängen“ 
portofrei  an  mich  einzureichen. 

Die  Bedingungen  können  in  meinem  Bureau  und  in  den 
Stationsbureaux  zu  Tiier,  Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Binger- 
brück eingesehen,  auch  auf  portofreie  Anträge  von  mir  bezogen 
werden. 

Saarbrücken,  Bahnhof,  den  19.  November  1875. 

Der  „Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Fin  kbein. 


Ein 

Ingenieur, 

der  12  Jahre  eine  Maschinenfabrik  besessen, 
sucht  Stellung  als  Maschinenmeister,  Assistent, 
Ingenieur,  Werkmeister,  Materialien- Ver- 
walter. 

Adressen  sub  O.  S.  JJ  1611  mit  Gehalts- 
Angabe  nimmt  Herr  A.  EefelshöferinLeip- 
zig  entgegen. 


„Indigo-Papier“ 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Theyer  & Hardtmnth,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  G-iesecke  & Devrient  in  Leipzig, 
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Beilage  ZU  Nt  94.  Leipzig,  am  29.  November  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

= NOTIZEN 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingeführte  Zuschlagsfristen 

pro  October  1875. 


I.  Deutschland. 

Vacat  - Anzeigen  pro  October  sind  uns  von  den  nachstehenden 
Bahnen  zugegangen: 

1.  Mecklenb.  Friedr.  Franz  B , 3.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn, 

2.  Württembergische  Staatsbahn,  4.  Kaschau-Oderberger  Eisenb. 

3.  Grossherzoglich  Badische  Staats-Eisenhahnen. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr. 

a)  Specialtarif  für  den  Transport  von  Roheisen  und  Masseln  ab 
Mannheim  nach  Stationen  der  Bötzberg-Bahn,  der  Schweizerischen 
Nordostbahn,  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  und  den  Bodensee- 
uferplätzen vom  1/10.  75  (Gratis). 

b)  VI.  Nachtrag  zum  Berlin-Badischen  Gütertarif  vom  1/2.  73  (Gratis). 

4.  Königl.  Bayerische  Ostbahnen. 

a)  II.  Nachtrag  zu  den  Tarifen  und  Tarifvorschriften  für  den  Trans- 
port von  Gütern  im  internen  Verkehre  der  Königl.  Bayerischen 
Ostbahnen  vom  1/4.  74,  giltig  vom  15/10.  75  (Gratis.) 

b)  IV.  Nachtrag  zu  den  Tarifen  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Königl.  Bayerischen  Ostbahnen  einer-  und 
Stationen  Pilsen-Priesener  und  Prag-Duxer  Bahn  andererseits  vom 
10-'2.  74,  giltig  vom  15/10.  75  (3  Kr.) 

e)  XI.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
der  Böhmischen  Westbahn  einer-  und  der  Bayerischen  Staats-  und 
Osthahnen  anderseits  vom  1/10.  73,  giltig  vom  15/10.  75  (3  Kr.) 

d)  XII.  Nachtrag  (wie  ad  c)  giltig  vom  1/11.  75  (12  Kr.) 

e)  VII.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Bayerischen  Ostbahnen  einer-  und  Stationen  der 
A.  priv.  Buschtehrader,  der  K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer,  und  der 
K.  k.  priv.  Dux -Bodenbacher  Eisenbahn  anderseits  vom  1/11.  73, 
giltig  vom  15/10.  75  (3  Kr.) 

f)  VIII.  Nachtrag  zum  Tarife  etc.  (wie  ad  e)  giltig  vom  1/11.  75  (12  Kr.) 

g)  X.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Königl.  Bayerischen  Staatsbahnen  einer-  und  Statio- 
nen der  A.  priv.  Buschtehrader-  und  der  K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn  anderseits  vom  1/10.  73,  giltig  vom  15/10.  75  (3  Kr.) 

h)  XI.  Nachtrag  zum  Tarife  etc.  (wie  ad  g)  Giltig  vom  1/11.  75. 

i)  IV.  Nachtrag  zum  Specialtarif  (giltig  ab  10/4.  74)  für  den  Transport 
mineralischer  Kohle  von  Stationen  der  A.  priv.  Buschtehrader-,  der 
K.  k.  priv  Aussig-Teplitzer-  und  der  K.  k.  priv.  Dux-Bodenbacher 
Bahn  nach  Stationen  der  Königl.  Bayerischen  Staatsbahnen  und 
der  W errabahn  in  ganzen  Wagenladungen.  Giltig  ab  15/10. 75  (3  Kr.) 

k)  IV.  Nachtrag  zu  dem  vom  1/7.  74  ah  gütigen  Tarife  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Offenbach  Station  der  Frankfurt-Bebraer- 
Bahn,  einer-  und  Station  der  Königl.  Bayerischen  Staats-  und 
Ostbahnen,  der  K.  k.  priv.  Böhmischen  Westbahn,  der  A.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn,  der  K.  k.  priv.  Kaiserin-Elisabethbahn 
und  der  K.  k.  priv.  Oesterreichisehen  Südbahn  andererseits.  Giltig 
vom  1/11.  75.  (Gratis.) 

5.  Köuigl.  Bayerische  Staatshahueu, 

I.  Interner  Verkehr. 

2.  VIII.  Nachtrag  zum  Generalkilometerzeiger  für  die  Königlich 
Bayerischen  Staatsbahnen  vom  Jahre  1874.  Enthaltend:  Kilometerent- 
fernungen für  die  Station  Bäumenheim.  Giltig  ab  15/10.  75.  (Preis  7 Kr.) 

II.  Direeter  Verkehr. 

1.  VIII.  Nachtrag  zum  Kilometerzeiger  und  zu  den  Tarifen  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der  Königl.  Bayerischen 
Staats-  und  Osthahnen  vom  1/4.  74  Giltig  ab  1/11.  75..  (Preis  21  Kr.) 

20.  Nachtrag  zum  Specialtarif  VI  des  Rechts-Rheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischen  Güterverkehres  vom  1/1.  70  für  die  Beförderung  von 
Holz  in  allen  Formen  etc.  Giltig  ab  16/10.  75.  (Gratis.) 

20.  Specialtarif  für  Roheisen  etc.  ab  Villach,  Klagenfurt  und 
Prevali  nach  Essen,  Bochum  und  Dortmund.  Giltig  ab  1/11.  75.  (Gratis.) 


20.  Special tarif  für  Roheisen  ete.  ab  Villach,  .Klagenfurt  und 
Prevali  nach  Deutz  (Kalk),  Duisburg  und  Essen.  Giltig  ab  1/11.  75. 
(Gratis)  , ,,  , 

20.  Specialtarif  für  Roheisen  etc.  ab  Villach,  Klagenfurt  und 
Prevali  nach  Koblenz,  Köln  (Kalk',  Deutz,  Duisburg,  Essen,  Bochum 
und  Dortmund.  Giltig  ab  1/11.  75.  (Gratis.)  . . 

20.  XVII.  Nachtrag  zum  Rheinisch -Bayerisch -Oesterreichisehen 
Güterverkehre  vom  l/i  1 72.  Giltig  ab  1/10.  75.  (.3  Kr.) 

21.  XIII.  Nachtrag  zum  Thüringisch-Bayerisch-Oesterreichischen 
Güterverkehre  vom  1/12.  70.  Giltig  ab  1/10.  75.  (Preis  3 Kr.) 

Ditto  XIV.  Nachtrag.  Giltig  ab  1/11.  75.  (Preis  3 Kr.) 

Ditto  XV.  Nachtrag.  Giltig  ab  1/11.  75.  (Preis  3 Kr.) 

24.  XXVIII  Nachtrag  zum  Bayerisch-Sächsischen  Gütertarife  vom 
1/4.  70.  Giltig  ab  10/10  75.  (Preis  7 Kr.) 

Ditto  XXIX.  Nachtrag.  Giltig  ab  15/ 10.  75.  (Preis  3 Kr.) 

Ditto  XXX.  Nachtrag.  Giltig  ab  10/11.  75.  (Preis  3»/»  Kr- 
51.  Uebernahmetarif  für  Export-Roh-  und  Raffinadzucke r ab  Prag 
(Bubna  und  Smichow),  Rusin,  Kralup,  Zakolan,  Brandeisl,  Raconitz, 
Krupa,  Saaz,  Priesen,  Komotau  und  Kaaden  - Brunnersdorf  der 
A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  nach  Tirol  und  Italien  via  Eger-Kuf- 
stein.  Giltig  ab  15/10.  75  bis  auf  Widerruf.  (Preis  7 Kr.) 

53.  Specialtarif  für  Baumwolle,  rohe,  in  Ballen  gepresst,  im 
Italienisch  - Schweizerischen  Güterverkehre  via  Brenner  - Kufstein 
Lindau.  Giltig  ab  15/11.  75.  (Preis  3Kr) 

53.  Uebernahmetarif  für  Baumwolle,  rohe,  in  Ballen  gepresst,  im 
Italienisch  - Schweizerischen  Güterverkehre  via  Brenner  - Kufstein- 
Lindau.  Giltig  ab  15/11.  75.  (Preis  7 Kr.)  _ 

69.  VIII.  Nachtrag  zum  Niederländisch- Bayerisch- Oesterreich- 
ischen  Güterverkehre  vom  1/3.  73.  Giltig  ab  15/10.  75  (Preis  3 Kr.) 
Ditto  vom  15/2.  75.  Nachtrag  I.  Giltig  ab  15/10.  75.  (Preis  3 Kr.) 

6.  Erankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  XVII  zum  Gütertarif  vom  6/5.  72  enthaltend: 

a)  Frachtsätze  nach  und  von  der  neuen  Station  Frankfurt  a/M.- 
Sachsenhausen. 

b)  Dergleichen  nach  und  von  den  neuen  Stationen  Cornberg,  Sontra 
Hoheneiche  und  Eschwege. 

c)  Dergleichen  nach  und  von  der  neuen  Station  Niederhone,  giltig  ad 
b,  vom  31/10.  7a  ab,  ad  a,  vom  Tage  der  bis  jetzt  noch  nicht  erfolgten 
Eröffnung  der  genannten  Station ; ad  e wird  der  Zeitpunkt  später 
veröffentlicht. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr. 

Hannover  - Thüringischer  Eisenbahn  - Verband  (via 
Cassel  resp.  via  Leinefelde).  Nachtrag  XXXI  zum  Verbands-Gütertarif 
vom  1/9.  72,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthaltend: 

a)  Ergänzung  der  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement. 

b)  Aenderung  und  Ergänzung  der  Tarif-Bestimmungen. 

c)  Aenderung  und  Ergänzung  der  Waaren-Classification. 

Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischer  Eisenbahn- 

Verband, 

a)  Nachtrag  XXVI  zum  Gütertarif  No.  I.  vom  1/11.  72. 

b)  Nachtrag  XIII  zum  Gütertarif  No  II.  vom  15/11.  69. 

c)  Nachtrag  XXII  zum  Gütertarif  No.  IV.  vom  1(11.  72. 

d)  Nachtrag  III  zum  Gütertarif  No.  V.  vom  1/2.  75. 

giltig  vom  10/10.  75,  sämmtlich  Bestimmungen  über  Berechnung  der 
Lieferfristen,  ausserdem  und  zwar:  ad  a,  Frachtsatz  für  Holztransporte 
zwischen  Brannenburg  und  Fulda , ad  c , Aufhebung  des  procentualen 
Frachtzuschlages  für  Wagenladungsgüter  enthaltend.  Direeter  Verkehr 
zwischen  Hamburg,  Stationen  der  Hannoverschen  und  Braunschweigi- 
schen Bahn  einer-  und  Stationen  der  K.  'priv.  Bayerischen  Ostbahnen, 
sowie  der  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  andererseits  via  Leipzig- 
Eger. 

Nachtrag  V zum  Gütertarif  für  den  Verkehr  der  Hafens tationen 
vom  /12.  75,  giltig  ah  10/10  75. 
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Aufhebung  des  procentualen  Frachtzuschlags  für  Wagenladungs- 
güter enthaltend. 

8.  Borlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  VIII  vom  15/10.  75,  enthält  Special-Bestimmungen  zum 
Betriebs-Reglement,  Abänderungen  der  Tarif-Bestimmungen  resp.  der 
Waaren-Classification  und  Tarifsätze  für  die  Stationen  der  Strecke 
Wittenberg-Falkenberg  und  die  in  Folge  Eröffnung  der  letzteren  abge- 
änderten Tarifsätze  zwischen  mehreren  Stationen  der  alten  Bahnstrecken. 
II a)  Nachtrag  XV  vom  1/ 10.  75  zum  Berlin- Anhalt-Sächsischen  Tarif, 
abgeänderte  Frachtsätze  enthaltend. 

b)  Nachtrag  XVII  vom  10/ 10.  75  zum  Berlin-Anhalt-Magdeburg- 
Leipzig-Halle-Casseler  Tarif,  Aenderungen  der  Tarif-Bestim- 
mungen und  neue  Frachtsätze  enthaltend. 

c)  Nachtrag  IX  vom  10/10.  75  zum  Berlin-Anhalt- Thüringischen 
Tarif,  Classifications -Aenderungen  und  abgeänderte  Sätze  des 
Specialtarifs  II  enthaltend. 

d)  Nachtrag  XVI  vom  10/  0.  75  zum  Berlin- Anhalt- Sächsischen 
Tarif,  Frachtsätze  zwischen  Berlin  und  Treuen  und  abgeänderte 
Sätze  für  Station  Gera  enthaltend. 

e)  Nachtrag  VI  vom  20/10.  75  zum  Stettin  - Thüringischen  Tarif, 
Classifications  - Aenderungen  und  abgeänderte  Frachtsätze  des 
Special  Tarifs  III  enthaltend. 

f)  Nachtrag  X vom  20/10.  75  zum  Stettin-Sächsischen  Tarif,  abge- 
änderte Sätze  für  Gera  und  neue  Sätze  zwischen  Stettin  und 
Treuen  enthaltend. 

8 a.  Berliu-Dresdner  Eisenbahn. 

I.  4.  Nachtrag  I vom  15/10.  75.  zum  directen  Tarif  zwischen  Statio- 
nen der  Berlin-Dresdner  Eisenbahn  einerseits  undStationen  der  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn  andererseits , enthaltend  Abänderungen  der 
zusätzlichen  Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement,  Ergänzung  der 
Vorbemerkung-  zu  den  Tariftabellen  sub  G pag.  75,  Abänderung  der 
Waaren-Classification  und  neue  via  Elsterwerda-Riesa  gebildete  Tarif- 
sätze. 

7.  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  vom  15/10.  75  zwischen  den 
Stationen  der  Berlin- Dresdner  Eisenbahn  Berlin  und  Grossenhain 
einerseits,  und  den  Sächsischen  Staats -Eisenbahn- Stationen  Mügeln, 
Pirna,  Königstein,  Krippen,  Bodenbach,  Tetschen  und  Freiberg 
andererseits. 

Lieferfrist-Verlängerung. 

Mit  Genehmigung  der  Preussischen  und  Sächsischen  Aufsichts- 
behörden sind  die  Lieferfristen  für  die  über  die  Berlin-Dresdner 
Eisenbahn  gehenden  Güter  und  zwar 

a)  im  Transitverkehre  der  Station  Berlin  für  Frachtgut  um  24  Sunden, 
für  Eilgut  ebenfalls  um  24  Stunden, 

b)  im  Transitverkehre  der  Station  Dresden  für  Frachtgut  um 
24  Stunden,  für  Eilgut  um  12  Stunden, 

verlängert  worden. 

Bekanntmachung  der  Berlin  - Dresdner  Eisenbahn -Direction  vom 
16.  November  1875. 

9.  Berlin-fiörlitzer  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  XII  vom  15/10.  er.  zum  Local-Tarif.  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Ostritz,  Hirschfelde  und  Zittau  enthaltend. 

b)  Nachtrag  IV  vom  1/10  er.  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güter- 
verkehr mit  der  Berlin-Hamburger  Bahn.  Enthält  Tarif-  und 
Special-Bestimmungen  sowie  Classifications- Aenderungen. 

c)  Nachtrag  V vom  15/10.  er.  zu  dem  ad  b bezeichneten  Tarif.  Tarif- 
sätze für  die  neu  aufgenommene  Station  Zittau  enthaltend. 

d)  Nachtrag  XI  vom  20/10.  er.  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  mit  der 
Märkiscn-Posener  Eisenbahn.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommene 
Station  Zittau  enthaltend. 

e)  Nachtrag  VIII  vom  1/10.  er.  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen 
Güterverkehr  mit  der  Sächsischen  Staatsbahn.  Anderweite  Tarif- 
sätze enthaltend. 

I.  Special-Tarif  für  Mauersteine  von  Charlottenhof,  Haltestelle  der 
diesseitigen  Bahn  nach  Stationen  der  Sächsischen  Staats-Bahnen  vom 
25/10.  er. 

10.  Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

I.  Localverkehr. 

a)  Nachtrag  XI  enthaltend,  1.  Ergänzungen  der  Special-Bestimmungen 
zum  Betriebs-Reglement,  2.  Tarifbestimmungen,  3.  Classifications- 
Aenderungen,  4.  Tarifsätze  für  Station  Marxen. 

b)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Mauersteinen  in  Extrazügen 
von  Station  Dömitz. 

II r)  Directer  Güterverkehr  zwischen  Berlin  - Hamburger  resp. 
Lübeck -Büchener  und  Niederschlesisch -Märkischen  und  Breslau- 
Schweidnitz-  Freiburger  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  VIII  enthaltend,  1.  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement,  2.  TarifbestimmuDgen,  3.  Classifications-Aenderungen, 
4.  Aufnahme  der  Station  Vorderscheide,  5.  Anderweite  Tarifsätze. 

b)  Nachtrag  IX  enthaltend,  1.  Tarifbestimmungen,  2.  Classifications- 
Aenderungen,  3.  Aufnahme  neuer  Stationen. 


11.  Berlin-Potsilam-lHagilrburger  Eisenbahn. 

1.  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  mit  Stationen  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn.  Nachtrag  XXI  vom  10/10.  75,  enthaltend, 
Aenderungen  resp.  Ergänzungen  der  Waaren-Classification,  Tarifbe- 
stimmungen, Aenderung  von  Tarifsätzen,  neue  Tarifsätze  und  Aus- 
nahmetarifsätze. 

2.  Tarif  für  den  Schlesisch-Rheinischen  Güter- Verkehr. 

a)  Nachtrag  XXI  vom  1/10.  75,  enthaltend  Ergänzung  resp.  Aenderung 
der  Tarifbestimmungen,  sowie  der  Waaren-Classification,  Tarif- 
Declaration,  Ausnahme  - Tarifsätze  für  Holz  für  verschiedene 
Stationen. 

b)  Nachtrag  XXII vom  20/10. 75, enthaltend Ergänzungresp.  Aenderung 
der  Vorbemerkung  zum  Haupttarife,  abgeänderte,  neue  und  [Aus- 
nahmetarifsätze  für  Oel  etc. 

13.  Braunschweigische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  XIX  vom  1/7.  75,  enthaltend,  a)  Aenderungen  resp. 
Ergänzungen  tarifarischer  Bestimmungen,  b)  Classifications  - Aen- 
derungen. Nachtrag  XX  vom  1/8.  75,  enthaltend  Ausnahme-Tarif  für 
Kalkstein-Transporte  von  Schöppenstedt  nach  Jerxheim.  Nachtrag  XXI 
vom  1/9.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
Mattierzoll  einerseits  und  Goslar  und  Oker  andererseits,  sowie  Vor- 
wohle  einerseits  und  Börssum,  Goslar  und  Oker  andererseits.  Nach- 
trag XXII  vom  1/11.  75,  enthaltend  anderweite  Nebengebühren  im 
Güterverkehre. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr, 
b)  Des  Braunsehweig-Hannover-Oldenburg-W estfäli- 
schen  Eisenbahnverbandes.  Nachtrag  XXXVIII  vom  1/7.  75, 
enthaltend,  a)  Aenderung  resp.  Ergänzung  tarifariseber  Bestim- 
mungen, b)  Classifications-Aenderungen,  c)  auderweite  Tarifsätze  für 
den  Güterverkehr.  Nachtrag  XXXIX  vom  1/9.  75  enthaltend,  a)  Ab- 
änderungen resp.  Ergänzungen  dertarifärischen  Bestimmungen  und  der 
Waaren-Classification,  b)  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  der  Tarif- 
tabellen. Nachtrag  XXXX  vom  10/10.  75,  enthaltend,  a)  Abänderungen 
resp.  Ergänzungen  der  tarifarischen  Bestimmungen  resp.  der  Waaren- 
Classification,  b)  abgeänderte  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Vienenburg  und  Minden  resp.  Porta,  c)  Neue  Tarifsätze,  d)  Ausnahme- 
tarif. 

d)  Des  Preus sisch  - Braunschweigischen  Eisenbahn- 
Verbandes.  Nachtrag  LXXVIII  vom  1/6.  75,  enthaltend,  a)  Auf- 
hebung des  im  Nachtrage  LXXV  sub  III  enthaltenen  Meilenzeigers, 
b)  Tarifsätze  für  den  Transport  von  Rohzucker  im  Verkehre  mit  den 
Berlin- Anhaitischen  Stationen  Brehna,  Elsnigk,  Landsberg  und  Roitzsch 
etc.,  c)  Tarifsätze,  welche  der  procentualen  Erhöhung  unterliegen, 

d)  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Grubenschienen  etc., 

e)  Tarifsätze,  welche  den  procentualen  Frachtzuschlag  enthalten, 

f)  Ausnahmetarifsätze  für  den  Transport  von  Getreide  etc.,  gi  Tarif- 
Meilenzeiger.  Nachtrag  LXXIX  vom  1/6.  75,  enthaltend  Tarfbestim- 
mungen.  Nachtrag  LXXX  v.  20/6.  resp.  1/7.  75,  enthaltend,  a)  Tarif be- 
stimmungen,  b)  Ausnahme-Tarifsätze  für  Kalktransporte  von  Letmathe 
und  Limburg.  Nachtrag  LXXXI  vom  1/8  75  enthaltend,  a>  Aenderung 
resp.  Ergänzung  tarifarischer  Bestimmungen,  b)  Classifications-Aende- 
rungen, c)  theilweise  ermässigte  Tarifsätze,  welche  der  procentualen 
Erhöhung  unterliegen,  d)  theilweise  ermässigte  Tarifsätze,  welche  den 
procentualen  Frachtzuschlag  enthalten,  e)  anderweite  Ausnah metarif- 
sätze  für  den  Transport  von  Getreide  etc.,  f)  Ausnahmetarif  für  grobe 
Eisenwaaren,  g)  Ausnahmetarif  für  Eisenbahnschienen,  h.)  Ausnahme- 
tarif für  Weinsendungen  nach  Magdeburg.  Nachtrag  LXXXII  vom 
20/8.  75,  enthaltend,  Tarifsätze  für  den  directen  Güterverkehr  der 
Rheinischen  Stationen  Aachen,  Rothe  Erde,  Düren,  Eschweiler,  Fried- 
rich-Wilhelms-Hütte,  Kalk,  Deutz,  Köln,  Quint,  Speldorf-Broich  und 
Stolberg  mit  östlichen  Verbandsstationen.  Nachtrag  LXXXIII  vom 
15/8.  75,  enthaltend,  Ausnahmetarif  für  gusseiserne  Röhren. 

e)  Neuer  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Coacs, 
Steinkohlenasche,  Coacsasche  und  Briquets  im  Verkehre  des  Preus- 
sisch  - B r aunsch  wei  gis  ch  en  Eis  enb  ahn  - Verband  es,  sowie 
im  Verkehre  mit  Stationen  der  Königlich  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  und  der  Königlichen  Ostbahn  via  Soest- 
Holzminden  resp.  via  Schöningen-Berlin,  giltig  vom  15/8.  75. 

14.  Breslau-Schweiilnitz-Ereiburger  Eisenbahn. 

I.  Localtarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

1.  Eisenbleche,  Schwarzbleche , sowie  fagonirtes  Eisen  etc.  werden 
bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  mindestens  100  Ctr. , zwischen  Cüstrin 
und  sämmtlichen  diesseitigen  Stationen  seit  1/10.  75  zu  den  Frachtsätzen 
der  ermässigten  Classe  C tarifirt. 

2.  Für  die  Zeit  vom  1/10.  75  bis  1/2.  76  sind  für  den  Transport  von 
Rüben,  Rübenabfällen  und  Rübenpressrückständen,  bei  Entfernungen 
über  5 Meilen  die  bestehenden  Frachtsätze  um25Proc  ermässigt  worden. 
Der  für  5„  Meile  zur  Erhebung  kommende  Frachtbetrag  wird  für 
kürzere  Entfernungen  so  lange  erhoben,  als  sich  die  Fracht  hierfür 
nach  der  bisherigen  Frachtberechnung  nicht  billiger  stellt. 

3.  Seit  3/10.  75  findet  der  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte  in  Wagen- 
ladungen zwischen  Canth  und  Liegnitz  bestehende  Frachtsatz  von  0,tn  Ji- 
pro  100  k,  bei  Erhöhung  um  20  Proc.  auch  bei  Oelsaaten  Anwendung. 
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4.  Der  Artikel  „Desinfectionspulver“  wird  seit  1/10.  75  zur  er- 
mässigten Classe  B tarifirt.  . 

ft.  Nachtrag  IV  zur  Local-Tariftabelle  der  Station  Cüstnn , giltig 
seit  23/10.  75,  Abänderungen  und  Ergänzungen  des  Nachtrages  II  ent- 
haltend. (Gratis.)  , , , 

6.  Gütertarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  für  den 
Uebergangsverkehr  in  Breslau,  Frankenstein  und  Glogau  von  und  nach 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  vom  15/10.  75.  (Gratis.) 

Der  Transit-Tarif  vom  1/1 0.  74  ist  durch  vorstehenden  Tarif  auf- 
gehoben worden. 

II.  Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr. 

1.  Der  Artikel  „Zucker  in  Broden,  Hüten,  Stücken  und  Candis- 
zucker“,  tarifirt  im  Schlesisch -Böhmisch -Bayerischen  Verbände  seit 
16/11.  75  zur  Classe  II  resp.  A. 

2.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Niederschlesisch - Märkischen, 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Oberschlesischen  Eisenbahn  für 
Niederschlesische  Steinkohlen  vom  1/1!.  74,  durch  den  seit  1/11.  gütigen 
Nachtrag  I auf  Station  Kreuz  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  erweitert. 
(Gratis.) 

17.  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburgische  j 
Wilhelmsbahn. 

II.  Tarife  fürfden  directen  Güterverkehr, 
a)  Reglement  und  Tarife  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern,  Fahr- 
zeugen, lebenden  Thieren  und  Leichen  im  Südwestdeutschen  Eisen- 
bahn-Verbande  vom  1/3.  72.  Der  für  Strassburg-Metzgerthor  zu  den 
Sätzen  für  Strassburg  (Stadtbahnhof)  bestandene  Wagenladungs- 
verkehr ist  auf  Stückgüter  ebenfalls  zu  den  Sätzen  des  Stadtbahn- 
hofs ausgedehnt  worden,  1/9.  75. 

14.  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern  zwischen  Amster- 
dam, Rotterdam  und  Dordrecht  einerseits  und  Stationen  der  Reichs- 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  (incl.  Basel)  andererseits,  via  Emd- 
hoven,  Ans-Gury  Luxemburg  vom  1/6.  74.  Nachtrag  II  vom  1/9.  75, 
Preis  20  $.,  enthält: 

1.  Aenderungen  der  reglementarischen  und  Tarifbestimmungen. 

2.  Aenderungen  in  den  Verkehrsverhältnissen. 

3.  Directe  Tarifsätze  für  den  Verkehr  von  und  nach  den  Stationen 
Vlissingen  und  Middelburg  der  Niederländischen  Staatseisenbahnen.  _ 

4.  Directe  Tarifsätze  für  den  Verkehr  von  und  nach  der  Elsässi- 
schen  Tarifstation  Altmünsterol-Grenze. 

5.  Das  Verzeichniss  der  assimilirten  Stationen. 

52.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Rohproducten  im  Verkehre 
zwischen  Stationen  der  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und 
der  Luxemburgischen  Wilhelmsbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Bergisch- Märkischen  Eisenbahn  andererseits,  via  Trois  virges  Bley- 
berg  vom  15/9.  73.  Nachtrag  IV  vom  1 9 75,  enthält  ausser  Berichtig- 
ungen des  Nachtrags  III  neue  ermässigte  Tarifsätze  für  Steinkohlen 
und  Coacs.  (Gratis.) 

53.  Reglement  und  Tarife  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern 
zwischen  Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  einerseits  und  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  und  Luxemburg,  sowie  der  PfälzischenEisenbahnen  anderer- 
seits vom  15/8.  75.  Nachtrag  I vom  1/9.  75  enthält  Taxen  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Ludwigshafen  und  Winterthur. 

55.  Rheinisch  Schweizerischer  Verkehr.  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Coacs  in  Wagenladungen  von  je  10  000  k,  von  Sta- 
tionen der  Rheinischen  Bahn  nach  Stationen  der  Bötzbergbahn,  der 
Schweizerischen  Nordostbahn,  der  Vereinigten  Schweizer  Bahnen  und 
der  Vorarlberger  Bahn  über  Bingerbrück,  Weissenburg,  Basel,  vom 
15/8.  75.  Nachtrag  I vom  10/9.  75  enthält  neue  Sätze  für  Urdorf  und 
Romannshorntrs.,  ferner  die  in  Folge  Eröffnung  der  Schweizerischen  Na- 
tionalbahn ermässigten  Concurrenzsätze  für  Winterthur  und  die  in 
weiterer  Folge  für  die  Stationen  der  Strecke  Elgg-Flowyl  und  Ebnat- 
Kappel  durch  Umkartirung  in  Winterthur  ermässigten  neuen  Sätze  für 
Letztere.  (Gratis  ) 

58.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Roheisen  und  Masseln,  von 
Ludwigshafen  nach  Stationen  der  Bötzbergbahn , der  Schweizerischen 
Nordostbahn  und  der  Vereinigten  Schweizer  Bahnen,  via  Weissenburg- 
Basel  vom  10/9  75. 

59.  Tarif  No.  12  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Coacs  von 
den  Saargruben  sowie  von  Carlingen  und  Stieringen  nach  Stationen  der 
Bötzbergbahn,  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Vereinigten 
Schweizer  Bahnen  sowie  der  Vorarlberger  Bahn  und  der  Tössthalbahn 
über  Saargemünd-Basel  vom  20/9.  75.  (Preis  0,20  J&) 

20.  Halle-Sorau-Gubencr  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  IV  vom  1/10.  75  zum  Tarif  für  den  nachbarlichen  Güter- 
verkehr mit  der  Oberlausitzer  und  Cottbus  - Grossenhainer  Bahn. 
Tarifsätze  für  die  Stationen  Leipzig,  Taucha  und  Jesewitz  ent- 
haltend. 

b)  Nachtrag  I vom  20  9.  75  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Berlin  und  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Bahn,  via 
Cottbus -Guben -Rothenburg.  Anderweite  Frachtsätze  für  Holz- 
Transporte  enthaltend. 


2?.  Hannoversche  Staatsbahn. 

II  h)  Norddeutscher  Eisenbahn-Verband, 
r)  Tarif  für  Steinkohlen  von  Hannoverschen  Kohlenstationen , neuer 
Tarif  vom  15/10  75.  (30  $.) 

i)  Niederländisch -Norddeutscher  Verkehr.  Nachtrag  III  v.  1/10.  75. 
Ermässigung  des  procentualen  Zuschlags  für  Hammel- Transporte 
auf  lü  Proc.  Nachtrag  IV  vom  1/10.  75.  Tarifsätze  für  Salz  etc.  ab 
Schönebeck  und  Stassfurt. 

2(i.  Köln-Mindener  Eisenbahn. 

I.  Nachtrag  XXVIII  vom  10/10.  75  zum  Localtarif.  Enthaltend 
Frachtermässigung  für  Eisenerz-Sendungen  ab  Köln-Giessener  Statio- 
nen , sowie  Frachtsätze  für  Troisdorf  transito,  welche  für  die  nach  der 
Friedrich -Wilhelms -Hütte  bestimmten  Steinkohlensendungen  in  An- 
wendung kommen  (Gratis.) 

Hz)  Nachtrag  V vom  1/10.  75  zum  Tarif  für  den  Hanseatischen  Ver- 
bands-Güter-Verkehr.  Enthaltend  Aenderungen  der  Classifica- 
tion und  der  Tarif-Bestimmungen.  (Preis  0,05  J&)  _ 

II  aa)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  in  Extrazügen 
von  Köln-Mindener  Stationen  nach  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde, sowie  Nachtrag  I zu  demselben  vom  20/10.  75,  enthaltend 
Aufnahme  der  Stationen  Burg-Lessum  und  Grohn-Vegesack. 
(Gratis.) 

II bb)  Ausnahmetarif  vom  20/10.  75  für  den  Transport  von  Stein- 
kohlen etc.  in  Extrazügen  von  Köln-Mindener  Stationen  nach 
Schaffhausen,  Lingen  und  Constanz.  (Gratis.) 

27.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

Ia.  Loealtarif  für  Leipzig-Dresden. 

Nachtrag  II  zum  Tarife  vom  1/5.  73  enthält  ausser  verschiedenen 
Aenderungen  der  reglementarischen  und  Tarifbestimmungen,  Tarif- 
tabellen für  die  neu  eröffneten  Stationen  resp.  Haltestellen  Berthelsdorf, 
Lichtenberg,  Mulda,  Wülknitz,  Gröditz  und  Elsterwerda. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr. 

§b)  Posen-Sächsisch er- Verb ands- Verkehr.  Nachtrag  X zum 
Tarife  vom  1.  April  1873  enthält  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenom- 
menen Stationen  Bischofswerda,  Radeberg,  Grossröhrsdorf  und 
Pulsnitz  für  den  Verkehr  mit  Posen. 

d)  Getreidetarif  für  den  Verkehr  von  Oesterreich-Ungarn  nach  Sta- 
tionen des  Norddeutschen,  Sächsisch-Westfälischen  etc.  Verbandes. 
Nachtrag  IV  zum  Tarife  vom  1/8.  72  enthält  regulirte  Frachtsätze 
für  denVerkehr  der  Stationen  Dorsten,  Dülmen,  Emmerich,  Sebalds- 
brück und  Wesel. 

e)  Verkehr  mit  Magdeburg-Leipziger  etc.  Stationen.  Nachtrag  XVII 
zum  Tarife  vom  1/4.  72  enthält  Frachtermässigung  für  den  Artikel 
„Spiritus“. 

1)  Hamburg-Dresdner  Verkehr  via  Röderau,  bezw.  via  Lübbenau- 
Camenz.  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  vom  1/5.  74  enthält  ermässigte 
Frachtsätze  für  denVerkehr  mit  Lüneburg  resp.  Hamburg,  sowie 
Ausnahmesätze  für  den  Transport  von  neuen  Eisenbahnschienen  etc. 
und  von  Heringen  Nachtrag  IX  enthält  anderweite  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Tetschen-Bodenbach,  Krippen,  Königstein, 
Pirna,  Mügeln  und  Potschappel. 

m)  Verkehr  mit  Berlin-Anhaltischen  Stationen.  Nachtrag  V zum  Tarife 
vom  1/5.  74  enthält  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommene  Station 
Gröditz. 

n)  Specialtarif  für  Steinkohlen  ab  Zaukeroda  nach  Magdeburg-Leip- 
ziger etc.  Stationen.  Der  am  1/10.  75  in  Kraft  getretene  Specialtarif 
enthält  Frachtsätze  für  Steinkohlen  in  Quantitäten  von  5 resp. 
10  000  k ab  Zaukeroda  (Station  Potschappel)  nach  Stationen  der 
Magdeburg-Leipziger,  Halle-Casseler  und  Magdeb  urg-Halberstädter 
Eisenbahn. 

30.  Märkisch-Posener  Eisenbahn. 

Tarif  für  Getreide-Transporte  von  5000  k und  darüber  zwischen 
Stationen  der  Oels-Gnesener  und  Märkisch-Posener  Bahn  via  Gnesen- 
Posen.  Giltig  vom  1/10.  75.  Betheiligte  Bahnen  Oels-Gnesener , „tr.“ 
Oberschlesische  und  Märkisch-Posener  Bahn.  Tarifexemplare  sind  bei 
den  Verbandsstationen  zu  beziehen.  (Gratis.) 

31.  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipzig  resp.  Halle-Cassel. 

II.  Tarife  für  den  directen  G-üter- Verkehr, 
g)  Halle -Cassel- Eisass -Lothringischer  Gütertarif.  Nachtrag  IX  vom 
15/10.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Statio- 
nen Kohlfurt,  Niesky,  Hoyerswerda  und  Ruhland  der  Oberlausitzer 
Bahn,  sowie  Ausnahmesätze  für  Sprit-  und  Branntwein-Transporte 
für  den  Verkehr  zwischen  Weissenburg  tr.  und  Schönebeck  a.  d. 
Saale  und  Cöthen. 

i)  Neuer  Tarif.  Gütertarif  für  den  Verkehr  zwischen  Magdeburg  und 
Buckau  (Mageburg-Leipziger  Bahn)  einerseits  und  Stationen  der 
Niederschlesisch-Märkischen,  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger, 
der  Oberschlesischen  und  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  anderer- 
seits via  Leipzig-Görlitz  vom  1 0/10.  75.  Derselbe  enthält  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  mit  sämmtlichen  im  alten  Tarif  aufgeführten  Sta- 
tionen, sowie  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Saarau,  Gnaden- 
frei, Liegnitz,  Lüben  und  Breslau  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
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burger  Eisenbahn,  Breslau,  Ostrau,  Jägej-ndorf,  Camenz,  Glatz, 
Habelscbwerdt.  Mittelwalde,  Patschkau,  Ottmacliau  und  Giess- 
mannsdorfder  Oberscblesischen  Eisenbahn  und  Tworog  und  Tichau 
der  Kechte-Oder-Ufer-Eiseubahn.  Der  Tarif  vom  1/2.  74  nebst 
Nachtrag  I und  II  ist  hierdurch  aufgehoben. 

34.  Maiu-Weser-Buhn. 

Tarife  für  den  directen  Güter- Verkehr. 

A.  Wdstde'.ut  sch  er  Eisenbahn-  Verband. 

1.  Haupttarif  vom  1/10.  72.  .(Auf  Grundlage  des  Classifications- 
Tarifsystems.) 

44.  Nachtrag,  giltig  vom  1/10.  75  ab,  enthält: 

a)  Die  Bestimmung  über  die  fernerweite  Giltigkeit  der  zum  1/10.  d.  J. 
gekündigten  Tarife  nach  dem  s.  g.  Raum-  und  Gewichtssysteme, 
sowie  der  Nachträge  37,  40  und  41. 

b)  Bestimmung,  dass  die  durch  den  37.  Nachtrag  für  den  Verkehr  der 
Station  Magdeburg  publicirten  Ausnahme-Tarifsätze  C.  6 für  Trans- 
porte von  Sprit  und  Branntwein  bei  Sendungen  von  mindestens 
10  000  k,  ab  Stationen  der  Braunschweigischen  Bahn  nach  den,  in 
dem  erwähnten  Tarifnachtrag  bezeichneten  südlichen  Stationen 
zur  Einführung  kommen. 

c)  Tarifsätze  für  den  Transport  von  Rohzucker  ab  Stationen  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger,  der  Magdeburg-Halberstädter , der 
Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  und  der  Braunschweigischen 
Bahn  nach  Mannheim  und  Waghäusel. 

45.  Nachtrag,  giltig  vom  15/10.  75  ab,  enthält: 

a)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  nach  und  von  Oschersleben 
(M.-H-B.). 

b)  Transportpreise  für  Renn-  und  Mutterpferde  im  directen  Verkehr 
zwischen  Neuenhagen  (Hoppengarten)  Station  der  Königl.  Ostbahn 
und  Frankfurt  a/M. 

46.  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthält  Bestimmungen: 

a)  Zu  den  Transportpreisen  für  Thiere. 

b)  Zu  den  Transportpreisen  für  die  Beförderung  von  Gütern,  ins- 
besondere Betreffs  Bedeckung  der  Güter. 

c)  Zu  dem  Waarenverzeichnisse. 

2.  Tarif  vom  1/9.  72  für  den  Güterverkehr  nach  und  von  Kehl  und 
Strassburg,  sowie  den  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen.  (Auf 
Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarifsystems.) 

•R  32.  Nachtrag,  giltig  vom  15/10  74  ab,  enthält: 

a)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  nach  und  von  Oschersleben 
(M.-H.  B.). 

b)  Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  von  Sprit  und  Brannt- 
wein in  Wagenladungen  zwischen  Kehl  transit  einerseits  und 
Berlin,  Halle  und  Nordhausen  andererseits. 

c)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Hamburg  einerseits 
und  Singen  andererseits. 

33.  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthält  Bestimmungen: 

a)  Zu  dem  Tarif  für  lebende  Thiere. 

b)  Zu  dem  Tarif  für  Güter,  insbesondere  Betreffs  Bedeckung  der 
Güter. 

c)  Zu  den  Tariftabellen. 

B.  Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

1.  Tarif  vom  1/8.  70.  (Auf  Grundlage  des  Classifications  - Tarif. 
Systems.) 

68.  Nachtrag,  giltig  vom  15/9.  75  ab,  bestimmt,  dass  der  durch 
Nachtrag  53  eingeführte  Frachtzuschlag  von  20  Proc.  für  Schienen- 
transporte vom  15/9.  bis  30/11.  d.  J.  keine  Anwendung  findet. 

69.  Nachtrag,  giltig  vom  1/10.  75  ab,  enthält: 

a)  Bestimmung  , dass  die  auf  den  1/10.  d.  J.  gekündigten  Tarife  nach 
dem  s.  g.  Raum-  und  Gewichts-System  vorerst  noch  in  Wirksamkeit 
bleiben,  und  auch  die  durch  den  Nachtrag  64  und  66  eingeführten 
Ausnahme-Tarifsätze  für  einzelne , besonders  genannte  Artikel  im 
Verkehr  der  Stationen  Berlin , Magdeburg,  (Buckau,  Neustadt- 
Magdeburg,  Sudenburg),  Cöthen,  Halle,  Nordhausen  und  Witten- 
berge, sowie  die  durch  den  Nachtrag  67  eingeführten  Ausnahme- 
Tarifsätze  für  Stückgut  und  für  einzelne  besonders  genannte  Artikel 
in  ganzen  Wagenladungen  im  Verkehr  zwischen  Hamburg  und 
Ludwigshafen  fernerhin  in  Anwendung  zu  bringen  sind. 

b)  Bestimmung,  dass  die  durch  den  61.  Nachtrag  für  den  Verkehr  der 
Station  Magdeburg  publicirten  Ausnahme-Tarifsätze  C.  3 für  Trans- 
porte von  Sprit  und  Branntweinbei  Sendungen  von  mindestens 
10  000  k,  ab  Stationen  der  Braunschweigischen  Bahn  nach  den  in 
dem  erwähnten  Tarif-Nachtrag  bezeichneten  südlichen  Stationen 
zur  Einführung  kommen. 

c)  Tarifsätze  für  den  Transport  von  Rohzucker  ab  Stationen  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburg,  der  Magdeburg-Halberstädter,  der  Magde- 
burg-Cöthen-Halle-Leipziger  und  der  Braunschweigischen  Bahn 
nach  Ludwigshafen,  Frankenthal  und  Mutterstadt. 


_ . JO-  Nachtrag,  giltig  vom  15/10. 75  ab,  enthält:  Ausnahme-Tarifsätze 
für  Eilgut.  Stuckgut,  sowie  für  einzelne  besonders  genannte  Artikel  in 
Wagenladungen  im  Verkehr  zwischen  Hamburg  einerseits  und  Stationen 
der  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Bahn  andererseits. 

7!  Nachtrag  giltig  vom  15/10.  75  ab,  publicirt  die  Aufnahme  der 
Station  Oschersleben  (M.-H.-B.)  für  den  Verkehr  via  Vienenburg-Grau- 
hof-Ringelheim  in  den  Verband,  sowie  die  Einstellung  gleicher  Fracht- 
sätze und  Entfernungen,  wie  solche  für  Station  Oschersleben  Br  B be- 
stehen. 

72.  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthält  Bestimmungen: 

a)  Zu  den  Transportpreisen  für  lebende  Thiere. 

b)  Zu  den  Transportpreisen  für  Beförderung  von  Gütern,  insbesondere 
Betreffs  Bedeckung  der  Güter. 

c)  Zu  dem  Waarenverzeichnisse. 

d)  Zu  den  Tariftabellen. 

J3-  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthält:  Ausnahme-Tarifsätze 
für  Eilgut,  Stückgut,  sowie  für  einzelne , besonders  genannte  Artikel  in 
Wagenladungen  im  Verkehr  zwischen  Harburg,  Bremen,  Sebaldsbrück 
und  Minden  einerseits  und  Stationen  der  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe- 
Bahn  andererseits. 

2.  Tarif  vom  1/1.  74  für  den  Nordwestdeutsch-Elsass-Lothringischen 
Verkehr.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarifsystems.) 

22.  Nachtrag,  giltig  vom  15/10.  75  ab,  enthält: 

a)  Tarifsätze  für  den  directen  Verkehr  nach  und  von  Oschersleben 
(M.-H.-B.). 

b)  Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  von  Sprit  und  Branntwein 
in  Wagenladungen  im  Verkehr  mit  Weissenburg  trans. 

23.  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthält  Bestimmungen : 

a)  Zum  Tarif  für  Fahrzeuge. 

b)  Zum  Tarif  für  lebende  Thiere. 

c)  Zum  Tarif  für  Güterbeförderung. 

d)  Zu  den  Tariftabellen. 

C.  Directer  Ostwestdeutscher  Güterverkehr. 

Tarif  vom  1/5.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems.) 

16.  Nachtrag,  giltig  vom  10/8.  75  ab,  enthält:  Tarifsätze  für  den 
Transport  von  Holz  unter  6,9  m Länge  in  Wagenladungen,  ab  Danzig 
und  Schulitz  nach  Northeim. 

17.  Nachtrag,  giltig  1/10.  75  ab,  bestimmt,  dass  der  Nachtrag  15  bis 
bis  auf  Weiteres  Giltigkeit  behält. 

18.  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthält  Bestimmung  zum 
Waarenverzeichnisse. 

36.  Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

I.  Schlesisch-Märkischer  Verband.  Nachtrag  XVIH  vom 
1/10.  75  enthaltend  einen  Ausnahme-Tarif  für  rohe  Hölzer  und  Brenn- 
holz, die  bei  Berechnung  der  Fracht  für  Umzugsgut  nach  dem  Achs- 
tarife  zu  Grunde  zu  legende  Meilen,  Tarifirung  des  Artikels  „Lumpen“ 
und  Tarif-Berichtigungen. 

H.  Hamburg-Oberschlesischer  Güter- Verkehr.  Nachtrag  XVHI  vom 
1/10  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  Station  Mittelwalde  der  Ober- 
schlesischen Bahn,  anderweite  Frachtsätze  für  Getreide  etc.  Tarifirung 
des  Artikels  „Thonröhren  (Drainröhren)“  und  Druckfehlerberichtigung. 

III.  Gemischter  Tarif  der  Oberschlesischen  und  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Bahn  für  Obersehlesische  Steinkohlen.  Nach- 
trag II  vom  1/10.  75,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Sagan  und  Benau  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn. 

IV.  Gemischter  Tarif  der  Rechte  - Oder  - Ufer-  und  der  Nieder- 
schlesisch  - Märkischen  Eisenbahn  für  Oberschlesische  Steinkohlen. 
Nachtrag  III  vom  1/10.  75,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  die  Statio- 
nen Sagan  und  Benau  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

V.  Gemischter  Tarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  der 
Niederschlesisch -Märkischen  Eisenbahn  für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen. Nachtrag  1H  vom  10/10.  75,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  von  den  Stationen  Dittersbach  und  Gottes  berg  nach  den 
Stationen  der  Abkürzungslinie  Gassen- Arnsdorf. 

37.  Nordhausen-Erfurt. 

I.  Tarif  für  den  Local-Güter-Verkehr. 

Nachtrag  X enthält  Bestimmungen  bezüglich  der  Erhebung  von 
Nebengebühren,  sowie  bezüglich  der  Frachtberechnnng  für  diverse  ge- 
trocknete Kräuter. 

Nachtrag  XI  enthält  Bestimmungen  bezüglich  der  Frachtbe- 
rechnung der  auf  den  Stationen  Gispersleben  und  Eckartsberga  zur 
Umexpedition  gelangenden  Böhmischen  Kohlensendungen. 


(Fortsetzung  folgt.) 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a/M.,  welche  die  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn 
verwaltet,  wird  deren  neue  Station  Frankfurt  a/M.  (Frankfurt  a/M.;  Sachsenhausen)  am  1.  December  d.  J.,  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  werden.  - — Berlin,  den  26.  November  1875. 


Nach  der  Mittheilung  des  Vorstandes  der  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Zwickau 
wird  die  35  Km  lange  Bahn  dieser  Gesellschaft  mit  den  Stationen : 

Zwickau,  Stenn  (Haltestelle),  Voigtsgrün  (Haltestelle),  Leugenfeld,  Kodewisch  (Haltestelle),  Auerbach  und 
Falkenstein  (Anschluss  an  die  Sächsische  Staatsbahnlinie  Herlasgrün-Oelsnitz-Eger) 
am  29.  November  d.  J.,  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffaet  werden. 

Berlin,  den  26.  November  1875. 

Die  geschäftsfülirende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eis enb ahn  - V er  w altung en . 

Fournier. 


Der  Ankauf  der  Eisenbahnen  durch  das  Reich. 

Frankfurt  a.  M.,  den  27.  November  1875. 

Unmittelbar,  nachdem  die  Commission  des  Bundesraths  den 
vorläufigen  Entwurf  eines  Keichs-Eisenbahn-Gesetzes  in  seinen 
Grundzügen  für  unannehmbar  erklärt  hatte,  und  die  Thatsache 
nicht  mehr  länger  in  Abrede  zu  stellen  war,  dass  die  Regelung 
des  Aufsichtsratbes  des  Reiches  über  die  Eisenbahnen  nach  Maass- 
gabe der  vom  Reichs- Eisenhahnamte  empfohlenen  und  für  an- 
wendbar erachteten  Principien  undurchführbar  geworden  ist, 
wurde  von  einigen  Zeitungen  die  Mittheilung  gebracht,  dass  die 
Frage  des  Ankaufs  r-ämmtlicher  Deutscher  Eisenbahnen  durch 
das  Reich  einer  eingehenden  Erörterung  unterliege.  Wir  wissen 
nicht,  in  wem  dieser  Gedanke  zuerst  entstanden  ist  und  theilen 
auch  nicht  die  Meinung,  dass  diese  Frage  lediglich  zu  dem  Zwecke 
in  die  Oeffentlichkeit  geworfen  sei,  um  die  Undurchführbarkeit 
des  Reichs-Eisenbahn-Gesetzes  zu  maskiren.  Wir  neigen  vielmehr 
der  Ansicht  zu,  dass  die  Regsamkeit  der  General-Inspection  der 
Eisenbahnen  in  Oesterreich,  welche  mit  einem  ideenreichen  Pro- 
gramm in  die  Oeffentlichkeit  getreten  war,  auch  bei  uns  im 
Deutschen  Reiche  ermuthigend  wirkte,  die  Verhältnisse  der 
Deutschen  Eisenbahnen  einmal  von  einem  höhern  Standpuncte 
aus,  als  bisher  geschehen,  in’s  Auge  zu  fassen  und  dass  diese  den 


Gedanken  an  einen  Ankauf  der  Eisenbahnen  durch  das  Reich  er- 
weckt hat.  Sicherlich  konnte  derselbe  in  keinem  günstigeren  Zeit- 
puncte  als  jetzt  zur  öffentlichen  Besprechung  gebracht  werden. 
Eine  Krisis,  wie  sie  noch  nie  dagewesen,  hat  die  Verhältnisse 
zerrüttet;  eine  Reihe  von  neuem  Eisenbahnen,  nicht  im, Stande, 
die  nothwendigen  Geldmittel  zur  Vollendung  oder  zur  Ausrüstung 
der  Bahn  zu  beschaffen,  und  die  Kosten  des  Betriebes  zu  bestreiten, 
sieht  nach  der  Hilfe  des  Staats  als  einzigem  und  letzten  Mittel 
zur  Rettung  aus!  Die  älteren  soliden  Unternehmungen  sind  durch 
eigene  Bauten  zur  Abwehr  der  Concurrenz  oder  durch  Concurrenz- 
bauten  anderer  Gesellschaften  in  ihren  Erträgnissen  reducirt  oder 
gefährdet!  Die  Werthe  der  Eisenbahnactien  sind  tief  gefallen  und 
blinde  Furcht  hat  sogar  bereits  die  Werthe  zweifellos  guter 
Prioritäten  gedrückt!  Unter  solchen  Umständen  begrüssen  die 
Inhaber  von  Eisenhahn-Werthpapieren  jedes  Projeet  mit  Freuden, 
welches  sie  vor  weitern  Verlusten  bewahrt  und  sogar  die  Wieder- 
erlangung eines  Theils  des  verlorenen  Vermögens  erhoffen  lässt. 
Die  grossen  Bankhäuser  und  Geldinstitute  sehen  schon  im  Geiste 
den  dünngewordenen  Strom  der  Courtagen  und  Provisionen 
wieder  reichlich  fliessen!  Die  Börse  rechnet  auf  eine  Wiederher- 
stellung des  Vertrauens  im  Allgemeinen  und  auf  eine  für  sie  nutz- 
bringendeEntwickelung  der  geschäftlichen  Thätigkeit  insbesondere. 
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Kurz  und  gut,  das  luteresso  in  jeder  und  aller  Form  begünstigt 
den  vorliegenden  Plan  lebhaft  und  zu  klug,  sich  offen  selbst  zu 
betonen,  stellt  es  sich  auf  den  Standpuuct  des  öffentlichen  Wohles 
und  verficht  von  da  aus  seine  Sache.  Nur  daran  ist  es  zu  er- 
kennen, dass  es  die  entgegenstehenden  Bedenken  völlig  ignorirt 
und  andere  Erwägungen,  als  die  finanziellen,  überhaupt  ausser 
Betracht  lässt. 

Es  sied  vorzugsweise  zwei  Gründe,  welche  für  den  Ueber- 
gang  sämmtlicher  Bahnen  in  die  Hand  des  Eeiches  geltend  ge- 
macht werden  und  es  hat  für  Jemanden,  der  die  Frage  eingehend 
zu  erörtern  nicht  informirt  genug  ist,  geradezu  den  Anschein,  als 
ob  sie  ausschlaggebend  sein  müssten!  Bei  der  Verwaltung  und 
im  Betriebe  der  Bahnen  — so  wird  argumentirt  — lassen  sich 
colossale  Summen  ersparen  und  die  Tariffrage,  deren  Behandlung- 
fortwährend  zu  den  erbittertsten  Klagen  gegen  die  Verwaltungen 
Veranlassung  gibt  und  deren  beabsichtigte  Reform  bisher  nur  eine 
Reihe  von  undurchführbaren  Vorschlägen  an  den  Tag  gefördert 
hat,  wird  leicht  zu  einer  einfachen  Lösung  gebracht!  Leider  würde 
unseres  Erachtens  in  beiden  Hinsichten  das  Publicum  schweren 
Schaden  erleiden ! 

Es  ist  gewiss  nicht  in  Abrede  zu  stellen,  dass  sich  die  Lösung 
der  Tariffrage  in  der  einfachsten  Weise  gestalten  lassen  kann,  so- 
bald die  Specialinteressen  der  einzelnen  Privatunternehmungen 
nicht  mehr  in  Frage  kommen  und  es  ist  dabei  gleichgiltig , ob  sich 
die  Reichsregierung  für  das  Classificationssystem  oder  für  eine  Art 
von  Raumsystem  entscheidet.  Die  vielbeklagte  und  gewiss  nicht 
genug  zu  beklagende  Verwirrung  der  Tarife  wird  ein  Ende  finden, 
sobald  der  Grundsatz  angenommen  wird,  dass  imDeutschen  Reichs- 
gebiete derselbe  Transportartikel  überall  zu  demselben  kilometri- 
schen Einheitssätze  tarifirt  wird.  Damit  werden  auch  die  Dif- 
ferenzialtarife verschwinden,  welche,  soweit  sie  nachtheilig  wirkten, 
dem  Handelsstande  stets  reichen  Stoff  zu  Beschwerden  und  doch 
zugleich  stets  ein  wirksames  Mittel  in  die  Hand  gegeben  haben, 
auch  für  sich  eine  günstigere  Tarifirung  zu  erlangen.  Die  Eisen- 
bahn und  die  Wasserstrasse  söhnen  sich  wieder  mit  einander  aus 
und  neidlos  lässt  jene  diese  billiger  und  diese  jene  schneller  fahren! 
Will  man  die  Differenzialtarife  ganz  beseitigen,  müsste  man  aller- 
dings noch  auf  die  auswärtige  Concurrenz  im  internationalen  Ver- 
kehr Verzicht  leisten,  was  aber  den  Herren  in  Bremen  und  Ham- 
burg wohl  nicht  gerade  behagen  dürfte.  Natürlich  werden  durch 
die  practische  Durchführung  solcher  einfachen  Prinzipien  alle  oder 
doch  sehr  viele  Verhältnisse  geradezu  auf  den  Kopf  gestellt  und 
mancher  Handels-  und  Industriezweig  wird  auf  dem  Boden,  in 
welchem  er  bisher  wurzelte  und  blühete,  absterben  müssen,  um  an 
einer  andern  Stelle,  wo  er  bisher  nicht  gedeihen  konnte,  aufzu- 
blühen! Handel  und  Industrie  dürfen  sich  indessen  nicht  beklagen, 
wenn  dieser  Erfolg  eintritt!  Sie  haben  systematisch  dafür  agitirt. 
Ihnen  geschieht  nur,  was  sie  gewollt  haben! 

Was  die  Frage  der  Ersparnisse  'betrifft,  so  können  wir  uns 
nicht  unbedingt  der  Ansicht  anschliessen,  dass  die  allgemeine 
Verwaltung  einen  viel  billigeren  Kostenaufwand  beanspruchen 
würde,  als  dies  der  Fall  ist.  Eine  einzige  Centralstelle  ist  nicht  im 
Stande,  die  Arbeit  zu  bewältigen,  welche  geleistet  werden  muss. 
Es  wird  daher  eine  Behördenorganisation  geschaffen  werden 
müssen,  welche  der  heutigen  durchaus  ähnlich  sieht,  nur  dass  die 
den  einzelnen  Directionen  unterstellten  Bahngebiete  andere  sein 
würden,  als  dies  zur  Zeit  der  Fall  ist!  Nach  den  im  technischen 
Bureau  des  Preussischen  Handelsministeriums  ausgearbeiteten 
statistischen  Nachrichten  von  den  Preussischen  Eisenbahnen  pro 
1873  betrugen  die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  pro  Kilo- 
meter durchschnittlich  bei  den  Staatsbahnen  535  Thlr. , bei  den 
Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  594  Thlr.  und  bei  den 
Privatverwaltungen  331  Thlr.  und  auch  die  früheren  Jahre  weisen 
ähnliche  Differenzen  zu  Gunsten  der  Privatbahnen , welche  über- 
dies eine  viel  ausgedehntere  Kassen-  und  Effecten-Verwaltung  als 
die  Staatsbahnen  haben,  auf.  Der  Grund  dieser  Erscheinung  liegt 
offenbar  darin,  dass  die  von  Privatbahnen  hier  und  da  bewilligten 
höheren  Gehälter  reichlich  dadurch  aufgewogen  werden , dass  in 
den  Privatbahndirectionen  vielfach  unbezahlte  Kräfte  wirken  und 


dass  der  für  die  Verwaltung  stets  maassgebende  Gesichtspunkt  des 
finanziellen  Schlussergebnisses  dahin  drängt , die  grösstmöglichste 
Leistung  von  der  einzelnen  Arbeitskraft  zu  beanspruchen.  Unver- 
kennbar sind  aber  erhebliche  Ersparnisse  in  der  Bahn-  und 
Transportverwaltung  dadurch  zu  erzielen,  dass  die  Con- 
currenz mit  allen  ihren  Übeln  finanziellen  Wirkungen  in  Fortfall 
kommt.  Das  Reich,  als  Besitzer  sämmtlicher  Eisenbahnen,  würde 
voraussichtlich  unter  Ausschluss  jeder  Dirigirungs -Vorschrift  die 
Beförderung  von  Gütern  nur  über  die  Route  bewirken,  auf  welcher 
die  geringsten  Kosten  erwachsen ! Es  würde  auch  sehr  bald  eine 
sehr  grosse  Zahl  von  Schnell-  und  Personenzügen  einstellen,  welche 
jetzt  nur  aus  Concurrenzrücksichten  gefahren  werden  oder  deren 
Beibehaltung,  wiewohl  kostspielig  und  zum  Theil  geradezu  rui- 
nirend  für  die  Unternehmungen , in  Rücksicht  auf  die  Anfor- 
derungen des  allgemeinen  Verkehrs  und  auf  die  nie  ruhenden  An- 
sprüche des  Reichspostbetriebes  im  Aufsicht swege  angeordnet  wird. 
Künftig  wird  man  es  vielleicht  für  ausreichend  erachten,  wenn 
der  Fahrplan  dem  Reisenden  Gelegenheit  bietet,  ein-  oder  zweimal 
des  Tages  von  Frankfurt  nach  Berlin  zu  gelangen,  während  jetzt 
5 Schnellzüge  und  5 Personenzüge  über  Bebra  und  Kreiensen  dem 
Bedürfnisse  eben  entsprechen.  Natürlich  müssen  sich  dann  auch 
die  Bewohner  kleiner  Ortschaften  und  Städte  die  Einschränkung 
der  bestehenden  Verbindungen  gefallen  lassen  und  es  wird  ihnen 
zu  Muthe  werden,  als  ob  ihre  Wohnsitze  Meilen  weit  von  den 
Verkehrsstrassen  abgerückt  wären.  Wir  stimmen  daher  der  An- 
sicht bei , dass  sich  in  sehr  umfangreichen  Maasse  sparen  lässt, 
aber  wir  fürchten,  das  Publikum  wird  diese  Ersparnisse  büssen 
müssen. 

Wie  hoch  sich  aber  die  Ersparnisse  auch  belaufen  mögen, 
dem  Reiche  werden  sie  nicht  zu  Gute  kommen!  Denn  sobald  die 
Eisenbahnen  Reichs  eigen  thum  geworden  sind,  wird  des  Drängens 
auf  eine  allgemeine  Fracht-Ermässigung  kein  Ende  sein!  Die 
Schäden,  welche  der  Production  und  dem  Handel  durch  den  mit 
dem  Eigenthumswechsel  nothwendig  verbundenen  Wechsel  im 
Tarifirungssystem  geschlagen  werden , können  überdies  nur  durch 
die  weitgehendste  Herabsetzung  der  Frachten  geheilt  werden. 
Volkswirtschaftliche  Theorien  und  die  Vorgänge  in  den  Reichs- 
landen machen  es  unmöglich,  die  Tarife  auf  einer  andern  Basis, 
als  der  der  Selbstkosten  zu  construiren,  und  früher  oder  später 
wird  der  Gesichtspunkt,  welcher  bereits  in  den  gesetzgeberischen 
Versammlungen  nachdrücklich  hervorgehoben  ist,  dass  den  Eisen- 
bahnen der  Charakter  öffentlicher  Verkehrsstrassen  beiwohne, 
zur  Annahme  des  Grundsatzes  führen , dass  das  Reich  durch  den 
Betrieb  der  Bahnen  Gewinn  nicht  erzielen  dürfe,  sich  vielmehr 
mit  einem  mässigen  Zinsfusse  für  die  zum  Ankauf  verwandten 
Capitalien  genügen  lassen  müsse ! Die  in  Aussicht  zu  nehmende 
Rente  von  den  Reichsbahnen  wird  nur  schmal  und  überdies  in 
ihrem  Betrage  unsicher  sein!  Nun  ist  es  ganz  klar,  dass  das 
Reich  seine  Haupteinnahmen  — dies  würden  aber  die  aus  den 
Eisenbahnen  alsdann  sein  — nicht  von  den  zufälligen  Fluctua- 
tionen  des  Verkehrs  abhängig  machen  kann.  Der  Erfinder  des 
Planes  hat  sich  diese  Bedenken  nicht  verhehlt  und  ist  ihnen  sofort 
mit  dem  Vorschläge  begegnet , die  Eisenbahnen  müssen  nach  er- 
folgtem Ankäufe  wieder  verpachtet  werden.  Durch  den  Pachtzins 
sollen  die  Reiebsfinanzen  sichergestellt  werden.  Wir  stehen  rath- 
los vor  der  Frage , welche  wesentliche  Besserung  alsdann  noch  in 
den  Verkehrs  - Zuständen  eintreten  könnte?  Es  ist  zwar  in  der 
Presse  die  Meinung  geäussert  worden,  dass  die  Bestimmungen  des 
vorläufigen  Entwurfs  des  Reichseisenbahn-Gesetzes  einer  weniger 
scharfen  Verurtheilung  unterlegen  haben  würden,  wenn  man  die- 
selben mit  dem  Ankaufs-  und  Verpachtungs  - Projecte  hätte- 
in  Verbindung  bringen  können.  Aber  kann  Jemand  wirk- 
lich ernstlich  glauben , dass  sich  eine  Betriebs  - Gesellschaft 
finden  würde , die  unter  jenen  Bedingungen  den  Betrieb- 
der  Bahnen  pachten  würde?  Der  Pächter  wird  vor  allem  Garan- 
tien dafür  beanspruchen,  dass  er  in  seinem  Gewerbebetriebe 
nicht  gestört  wird  und  er  kann  sein  Wohl  und  Wehe  nicht  ledig- 
lich von  den  stets. wechselnden  Principien  und  Personen  der  Auf- 
sichtsbehörde abhängig  machen.  Seine  erste  Frage  wird  die  sein: 
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welches  die  Privilegien  sind,  durch  die  er  geschützt  wird.  Er 
kann  sich  nicht  der  Gefahr  aussetzen,  dass  ihm  Concurrenzbahnen 
gebaut  werden;  er  kann  nicht  die  Tarifbestimmung  in  eine  fremde 
Hand  legen,  die  ein  entgegen  stehendes  Interesse  hat  und  Beamte 
auf  die  Gefahr  hin  engagiren,  sie  fort  ernähren  zu  müssen,  wenn 
sie  der  Aufsichtsbehörde  missliebig  werden  sollten  und  ihre  Ent- 
lassung verlangt  wird. 


Bemerkungen  zum  Entwurf  eines  Reiehs- 
Eisenbahngesetzes.* 

Dem  im  Frühjahr  v.  J.  vom  Reichs-Eisenbahnamt  veröffentlichten 
Entwurf  eines  Reichs-Eisenbahngesetzes  ist  im  Laufe  dieses  Jahres  ein 
zweiter  gefolgt,  welchen  die  veröffc  ntlichende  Behörde  als  „vorläufigen“ 
bezeichnet,  der  also  nicht  als  etwas  Abgeschlossenes,  zur  Vorlage  an 
die  Gesetzgebungsfactoren  Reifes,  sondern  nur  als  eine  Grundlage  für 
informatorische  Vorberathungen  angesehen  werden  soll,  und  vorzüglich 
bestimmt  ist,  durch  abermalige  Veröffentlichung  in  weiteren  Kreisen 
zur  Beurtheilung  anzuregen.  Mit  Rücksicht  hierauf  ist  bei  der  Publi- 
cation  davon  Abstand  genommen,  dem  Entwurf  vollständige  Motive 
beizufügen.  Ohne  deren  Kenntniss  ist  eine  erschöpfende  Kritik  des 
Gesetzentwurfs  allerdings  sehr  erschwert. 

Gegenüber  dem  früheren  Entwurf  beschränkt  sich  die  neue  Redac- 
tion wesentlich  auf  das,  was  im  Eisenbahnwesen  dem  Gebiete  des  öffent- 
lichen Rechts  angehört.  Diese  Beschränkung,  namentlich  die  Ausschei- 
dung der  Rechtsverhältnisse  des  Transportwesens  muss  als  ein  Vorzug 
der  neuen  Redaction  deshalb  anerkannt  werden,  weil  die  Rechtsverhält- 
nisse aus  dem  Frachtverträge  überwiegend  privatrechtlicher  Natur  und 
integrirender  Theil  des  Handelsrechts  sind  und  weil  eine  Ordnung  der 
rechtlichen  Verhältnisse  aus  dem  Frachtgeschäft  eine  Revision  der  Be- 
stimmungen des  Handelsgesetzbuchs  bedingt  , welche  sich  stets  an  die 
allgemeinen  handelsrechtlichen  Grundsätze  des  letzteren  anschliessen 
muss,  somit  wesentlich  ein  ganz  anderes  Rechtsgebiet  berührt. . 

Der  Entwurf  lässt  im  Vergleich  mit  der  ersten  Redaction  eine 
grössere  Klarlegung  seiner  Ziele,  sowie  eine  grössere  Präcision  im 
Ausdruck  erkennen.  Wo  dies  in  einigen  wesentlichen  Puncten  vermisst 
wird,  ist  die  Absicht,  eine  spätere  Interpretation  zu  Gunsten  einer  Ver- 
schärfung der  Reichsaufsicht  offen  zu  halten,  leicht  erkennbar. 

Gegenüber  der  an  jeden  Gesetzentwurf  zu  stellenden  Anforderung, 
dass  er  über  die  wesentlichsten  Theile  seines  Gegenstandes  materielle 
Vorschriften  geben  soll,  zeigt  sich  bei  näherer  Prüfung  ein  eigenthüm- 
licher,  den  Entwurf  in  entscheidenderWeise  characterisirender  Mangel 
insofern,  als  er  von  materieller  Ordnung  der  wesentlichsten  Theile 
des  Eisenbahnwesens  absieht  und  vielmehr  — wenige  Puncte  ausge- 
nommen — die  materiellen  Vorschriften  über  die  staatliche  Aufsicht  der 
Eisenbahnen  dem  Bundesrath  überlässt. 

Zur  Beurtheilung,  in  welchem  Umfange  die  Festsetzung  der 
materiellen  Bestimmungen  dem  Gesetz  entzogen  und  lediglich  dem 
Bundesrath  übertragen  ist,  folgen  die  einzelnen  Gesetzesparagraphen 
möglichst  wörtlich: 

Art.  5.  Concessionirung  der  Bahnen.  Der  Bundesrath  erlässt  für 
die  den  Coneessionsanträgen  zu  Grunde  zu  legenden  und  zum  Zweck  der  Aus- 
führung von  Staatsbahnen  aufzustellenden  Vorarbeiten , wie  für  die  Conces- 
sioniruog  der  Bahnen  Normativ-Bedingungen. 

Art.  12.  üeber  den  Mitgebrauch  der  Bahnen  res  p.  Neben  be- 
trieb durch  Dritte.  Der  Bundesrath  bestimmt  die  periodischen  Revisionen 
zu  unterziehenden  Grundsätze,  nach  welchen  in  Ermangelung  gütlicher  Verein- 
barung die  Bemessung  und  Erlegung  des  Bahngeldes  zu  erfolgen  hat. 

Art.  17.  Einstellung  fremder  Wagen.  Die  Bedingungen  der  Ein- 
stellung (fremder  Wagen)  und  das  Maass  derselben  im  Verhältniss  zum  eignen 
Wagenpark  der  Bahn  regeln  sich  in  Ermangelung  gütlicher  Vereinbarung  nach 
den  vom  Bundesrath  zu  erlassenden  Normativbestimmungen. 

Art.  18.  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln  an  andere  Bah- 
nen. Ein  vom  Bundesrath  zu  erlassendes  Regulativ  bestimmt  die  Bedingungen, 
unter  welchen  die  Eisenbahnen  verpflichtet  sind,  ihre  Locomotiven  und  Wagen 
anderen  Deutschen  Bahnen  zur  aushilfsweisen  Benutzung  zur  Verfügung  zu 
stellen,  ebenso  wie  die  der  Eigenthumsbahn  und  den,  den  Hin-  undRücktrans- 
port  bewirkenden  Bahnen,  von  der  benutzenden  Bahn  zu  gewährende  Ent- 
schädigung. 

Art.  19.  Reserve-  und  Erneuerungsfonds.  Der  Bundesrath  hat 
die  Normativbestimmungen  über  die  Höhe  der  Rücklagen  zum  Reserve  - und 
Erneuerungsfonds  und  deren  Verwendung  zu  erlassen. 

Art.  22.  Einheitliche  Construction  derBahnanlagenund  des 
Pah rm at e rials.  Die  einheitlichen  Normen  für  die  Construction  der  Bahn- 
anlagen und  des  Fahrmaterials  beschliesst,  vorbehaltlich  der  Feststellung 
durch  Reiehsgesetz  der  Bundesrath. 

Art.  27.  Al  1 g em  e i n e A nor  d nun  g e n d es  B et rie b es.  Der  Bundes- 
rath erlässt  gemeinsam  für  alle  Eisenbahnen  das  Bahn-Polizei-Reglemt , die 
Signalordnung  und  das  Betriebsreglement. 


* Aus  der  in  voriger  Nummer  besprochenen  Broschüre:  Der  vorläufige 
Entwurf  eines  Reichs-Eisenbahn-Gesetzes  beurtheilt  von  dem  Verein  der 
Privat-Eisenbahnen  im  Deutschen  Reich.  Berlin  1875.  Druck  v.  G. Bernstein. 


Art.  28.  Tarif.  Dem  Bundesrath  stellt  in  Bezug  auf  die  von  den  Eisen- 
bahnen im  Personen- und  Güterverkehr  zu  erhebenden  Beförderungspreise  die 
Befugniss  zu: 

1. a.Die  für  die  Bildung  der  Beförderungspreise  im  Allgemeinen  maass- 

gebenden Grundsätze, 

b.  für  den  Personenverkehr  die  Zahl  der  Wagenclassen, 

c.  für  den  Güterverkehr  das  Tarifsystem  festzustellen  und 

d.  die  Ausführungvorscbriften  (Tarif-Vorschriften)  zu  regeln. 

2.  Für  die  Beförderungspreise  Maximalsätze  unter  den  erforderlichen  Be- 
dingungen und  mit  der  Wirkung  festzusetzen,  dass  eine  Ueberschreitung  der- 
selben nur  mit  Genehmigung  des  Bundesraths  zulässig  ist. 

Art.  34.  Verwaltung  d e r Pr  i v a tb  ah  n e n.  Der  Buudesrath  erlässt 
allgemeine  Bestimmungen  in  Bezug  auf: 

1.  die  Organisatiou  der  nicht  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisen- 
bahnen, 

2.  die  Ernennung  und  Bestätiguug  der  leitenden  Vorstandsmitglieder  und 
Oberbeamten, 

3.  die  Qualifieation  der  leitenden  Vorstandsmitglieder  und  der  Bevoll- 
mächtigten, sowie  der  mit  der  oberen  Leitung  der  Bauausführuug  und  der  mit 
der  Beaufsichtigung  der  baulichen  Unterhaltung  betrauten  technischen  Beamten 
und  aller  Bahnpolizei  - und  Maschinenbeamten  nach  ihrer  theoretischen  und 
practischen  Vorbildung. 

4.  dieDienstabzeichen  und  die  allgemeinen  Anstellungsbedingungen,  sowie 
die  allgemeinen  Grundsätze  für  Bemessung  der  Dienstdauer  der  mittleren  und 
unteren  Bahnpolizei-  und  Maschinenbeamten, 

5.  die  Einrichtung  von  Pensions-  und  Unterstützungs-Cassen  bei  den 
Privatbahnen. 

Es  ist  leicht  ersichtlich,  dass  die  vorstehenden  Bestimmungen  das 
materielle  Eisenbahnrecht  in  Beziehung  auf  den  Bau,  den  Betrieb  und 
die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  fast  erschöpfen. 

Die  Bemerkungen  zum  Entwurf  haben  nicht  umhin  gekonnt,  den 
Mangel  des  Gesetzentwurfs  an  materiellen  Vorschriften  zu  erörtern  und 
begründen  ihn  in  Folgendem : 

„Die  dispositiven  Vorschriften  des  Entwurfs  beschränken  sich 
„mehrfach  auf  die  Aufstellung  allgemeiner  Grundsätze,  die  Aus- 
führungs-Bestimmungen dem  Beschluss  des  Bundesraths  oder  auch 
„der  Festsetzung  der  Aufsichtsbehörden  vorbehaltend.  Es  beruht 
„dies  auf  der  Erwägung,  dass  auch  in  denjenigen  Beziehungen  des 
„Eisenbahnwesens , in  welchen  eine  allgemeine  gleichmässige 
„Regelung  überhaupt  möglich  ist,  die  einschlageuden  Bestim- 
„mungen  doch  mannigfach  theils  der  steten  Wandlung  der  Ver- 
hältnisse unterworfen,  theils  ihrer  Eigenartigkeit  nach  nur  an  der 
„Hand  der  Erfahrung  sachgemäss  zu  ordnen  sind.  Es  ist  deshalb 
„geboten  erschienen , nach  verschiedenen  Richtungen  hin  für  den 
„Erlass  der  Specialvorschriften  eine  freiere  Bewegung , als  solche 
„deren  gesetzliche  Fixirung  gestatten  würde,  zu  sichern.“ 

Diese  motivirende  Bemerkung  ist  zunächst  deshalb  unzutreffend, 
weil  der  Entwurf  in  allen  vorbezeichneten  wesentlichen  Puncten  all- 
gemeine Grundsätze  nicht  aufstellt  und  somit  nicht  lediglich  die 
Ausführungsbestimmungen  dem  Bundesrath  oder  den  Aufsichts- 
behörden überweist,  sondern  den  materiellen  Inhalt  der  Vor- 
schriften, die  in  das  Gesetz  gehören,  vollständig  der  Fest- 
| setzung  des  Bundesraths  unterwirft.  Der  Grund  auf  den  sich 
die  Bemerkung  stützt,  ist  aber  auch  an  sich  nur  in  einem  sehr  be- 
schränkten Umfange  richtig.  Bei  dem  sehr  nahen  Zusammenhänge  des 
Eisenbahnwesens  mit  dem  gesammten  wirtschaftlichen  Leben  und 
seinen  täglichen  Wandlungen  würde  gewiss  die  gesetzliche  Fest- 
setzung von  Beförderungspreisen  oder  von  Maximaltarifen  und  von  Ent- 
schädigungen dem  Betrage  nach  unthunlich  sein .,  ebenso  wie  die  Ab- 
hängigkeit des  Eisenbahnwesens  von  der  Technik  und  deren  Verbes- 
serungen bezüglich  der  Anforderungen  des  Staats  in  baulicher  und 
betriebstechnischer  Beziehung  einen  Spielraum  für  die  Aufsichtsbehörde 
in  gewissen  Grenzen  erforderlich  macht.  Dagegen  ist  die  feste  und 
dauernde  gesetzliche  Ordnung  für  die  staatsrechtlichen  Bezie- 
hungen des  Staats  zu  den  Bahnen  resp.  für  die  Ordnung  der  Verhält- 
nisse der  Bahnen  zu  einander  und  zum  Publicum  im  allgemeinen  Ver- 
kehrs-Interesse unabweislich  und  ein  Eisenbahngesetz,  welches  diese 
Frage  nicht  ordnet,  verfehlt  seinen  Hauptzweck. 

Von  den  vorstehend  angeführten  Bestimmungen  sind  die  Normativ- 
bedingungen für  die  Concessionirung  der  Bahnen  (Art.  5),  die  Grund- 
sätze für  die  Berechnung  des  Bahngeldes  (Art.  12  die  Bedingungen  für 
die  Einstellung  der  Wagen  von  Privatpersonen  (Art  17),  die  Grundsätze 
für  die  zwangsweise  Ueberlassung  von  Betriebsmitteln  an  andere  Bahnen 
(Art.  18),  die  einheitlichen  Normen  für  die  Construction  der  Bahn- 
anlagen und  des  Betriebs-Materials , für  welche  der  Entwurf  selbst  die 
spätere  gesetzliche  Regelung  vorbehält  (Art.  22).,  die  allgemeinen  Grund- 
sätze für  die  Feststellung  der  Beförderungspreise  (Art.  28)  und  die  all- 
gemeinen Bestimmungen  über  die  Organisation  der  Privatbahnen 
(Art.  34)  vorwiegend  Theile  des  materiellen  Eisenbahnrechts , dessen 
Ordnung  eben  Sache  des  Gesetzes  ist. 

Bezüglich  aller  dieser  Puncte  spricht  aber  der  Entwurf  nur  für  den 
Bundesrath  die  Ermächtigung  zur  Regelung  aus  und  überweist  diesem 
dadurch  die  gesetzgeberischen  Functionen  für  den  weitaus  bedeutsamsten 
Theil  des  materiellen  Eisenbahnrechts.  Dadurch  kann  die  gewiss  be- 
rechtigte Hoffnung , dass  der  jetzige  Zustand  des  Reglementirens  und 
Experimentirens  mittelst  der  verschiedenartigsten  Bestimmungen  der 
Concessions-Urkunden  und  statutarischen  Festsetzungen,  durch  die  neue 
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Gesetzgebung  in  einen  ruhigen  sichern  Fluss  gebracht  werden  möge, 
nicht  erfüllt  worden.  Der  Gesetzentwurf  gewährt  nicht  die  Garantie  der 
gesetzlichen  Stabilität  und  nimmt  zugleich  den  zunächst  betheiligten 
Kreisen  die  Sicherheit  der  genügenden  Wahrung  ihrer  Interessen. 
Während  bei  der  gesetzlichen  Feststellung  des  Eisenbahnrechts  durch 
die  Mitwirkung  der  verschiedenen  gesetzgebenden  Factoren,  die  Oeffent- 
lichkeit  der  Verhandlungen,  kurz  durch  den  Gang  der  legislatorischen 
Arbeit,  den  betheiligten  Kreisen  ausreichende  Gelegenheit  gegeben  ist, 
ihren  berechtigten  Anschauungen  und  Anforderungen  Gehör  zu  ver- 
schallen, ist  bei  den  Entschliessungen  des  Bundesraths,  welche  sich  im 
Wesentlichen  auf  die  Vorschläge  des  Reichs-Eisenbahnamts  stützen 
werden,  die  Möglichkeit  für  die  Eisenbahnverwaltungen,  ihre  Auffassung 
kund  zu  geben  und  zu  vertreten,  ausgeschlossen  oder  doch  sehr  erschwert. 

Die  Verwaltungen  können  in  den  Vorschlägen  des  Ge- 
setzentwurfs nur  die  V orherrschaft  des  freien  administra- 
tiven Ermessens  der  Aufsichtsbehörde  irnter  dem  Schein 
gesetzlicher  Ordnung  der  Dinge  erblicken. 

Hält  man  die  Thatsache,  dass  das  Reichs-Eisenbahnamt  in  Kurzem 
zwei  verschiedene  Gesetzentwürfe  vorgelegt  hat,  ohne  darin  das  materielle 
Eisenbahnrecht  gesetzlich  zu  ordnen,  der  motivirenden  Bemerkung  des 
Reichs-Eisenbahnamts  gegenüber,  dass  die  Bestimmungen  des  Eisen- 
bahnwesens theils  der  steten  Wandlung  der  Verhältnisse  unterworfen, 
theils  ihrer  Eigenart  nach  nur  an  der  Hand  der  Erfahrung  sachgemäss 
zu  ordnen  seien,  so  taucht  der  Zweifel  auf,  ob  der  gegenwärtige  Augen- 
blick schon  geeignet  ist,  das  gesammte  Eisenbahnwesen  von  Reichswegen 
neu  zu  ordnen  oder  ob  es  nicht  vorzuziehen  sein  möchte,  zunächst  nur  tür 
diejenigen  Theile  des  Eisenbahnwesensreichsgesetzliche  Bestimmungen 
zu  geben,  für  welche  das  Bedürfniss  als  vorhanden  allgemein  anerkannt 
wird. 

Der  Verein  der  Privatbahnen  hat  bei  dem  hohen  Interesse  der 
Privatbahnen  an  der  Sache  nach  Errichtung  des  Deutschen  Reichs  die 
Lösung  der  Eisenbahnfrage  durch  ein  umfassendes  Reichsgesetz  in  ein- 
gehendste Berathung  genommen  und  seinerseits  einen  vollständigen, 
den  Behörden  sowie  dem  Reichstage  vorgelegten  Entwurf  des  Eisen- 
bahngesetzes ausgearbeitet.  Dabei  sind  dem  Verein  die  bedeutenden 
Schwierigkeiten,  die  sich  demVersuch  der  vollständigen  neuen  Regelung 
des  Eisenbahnwesens  durch  das  Reich  entgegensetzen,  mit  aller  Stärke 
entgegen  getreten.  Insbesondere  ergeben  die  Uebernahme  der  gesumm- 
ten Aufsicht  durch  das  Reich  gegenüber  den  Landesregierungen,  die 
Wahrung  der  financiellen  Verhältnisse  der  Staatsbahnen  wie  der 
Privatbahnen  gegenüber  den  wachsenden  Anforderungen  des  allge- 
meinen Verkehrs  die  Berücksichtigung  des  Deutschland  eigenthümlichen 
Nebeneinanderbestehens  von  Staats-  und  Privatbahnen  derartige 
Schwierigkeiten  für  die  Lösung  der  Eisenbahnfrage. 

Die  gegenwärtige  Zeit,  in  welcher  die  financiellen  Resultate  vieler 
Eisenbahnunternehmungen  so  ungünstig  sind,  ist  aber  zu  grösseren 
Experimenten  ganz  ungeeignet  und  ein  jetzt  gemachter  Versuch  völliger 
Neugestaltung  desDeutschenEisenbahnwesens  könnte  zurZeit  geradezu 
die  Kxistenz  der  Unternehmungen  gefährden.  Es  ist  daher  richtiger, 
zur  Zeit  den  Weg  einzuschlagen,  den  die  Reichsverfassung  gleichsam 
vorgezeiehnet  hat. 

Im  Art.  4 Nr.  8 ist  als  einer  der  Gegenstände,  welche  der  Beauf- 
sichtigung und  der  Gesetzgebung  des  Reichs  unterliegen  sollen,  das 
Eisenbahnwesen  bezeichnet  und  im  Art.  4 i von  den  Landesregierungen 
die  gegenseitige  Verpflichtung  übernommen,  die  im  Reichsgebiet 
belegenen  Bahnen  im  Interesse  des  allgemeinen  Verkehrs  wie  ein  ein- 
heitliches Netz  zu  verwalten.  Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  nimmt 
die  Verfassung  in  den  Art.  42  bis  47  folgende  Einrichtungen  speciell  in 
Aussicht: 

Die  Annahme  einheitlicher  Normen  für  die  Anlegung  und  'Aus- 
rüstung der  neu  herzustellenden  Bahnen  (Art.  42),  die  Einführung 
gleicher  Bahnpolizeireglements,  die  Bestimmungen  über  die  Erhaltung 
der  baulichen  Anlagen  der  Bahnen  in  einem  die  Sicherheit  des  Betriebes 
gewährleistenden  Zustande,  die  Ausrüstung  der  Bahnen  mit  Betriebs- 
material nach  Maassgabe  des  Verkehrsbedürfnisses  (Art.  43),  die  Sorge 
für  die  Durchführung  der  für  den  durchgehenden  Verkehr  und  zur 
Herstellung  ineinandergreifender  Fahrpläne  nöthigen  Personenzüge, 
die  Einführung  der  erforderlichen  Güterzüge,  die  Einrichtung  directer 
Expedition  im  Personen-  und  Güterverkehr  unter  Gestattung  des 
Uebergangs  der  Transportmittel  von  Bahn  zu  Bahn  (Art.  44),  endlich 
die  Einführung  übereinstimmender  Betriebsreglements  und  Controlle 
über  das  Tarifwesen  (Art.  45). 

Nach  dem  Eingang  des  Art.  42  der  Verfassung,  nach  welchem  die 
Landesregierungen  die  gegenseitige  Verpflichtung  übernehmen,  die 
Deutschen  Bahnen  im  Interesse  des  allgememeinen  Verkehrs  wie  ein 
einheitliches  Netz  zu  verwalten,  sind  die  in  den  citirten  Artikeln  nieder- 
gelegten Grundsätze  in  der  Praxis  nur  durch  die  Landesbehörden  nach 
Maassgabe  der  |bestehenden  Landesgesetze,  nicht  unmittelbar  von 
Reichswegen  ausführbahr.  Eine  derartige  unmittelbare  Durchführung 
dieser  Grundsätze  ist  auch  dem  Inhalt  nach  nicht  möglich,  weil  die 
Bedingungen,  unter  denen  die  an  die  Eisenbahnen  zu  stellenden  An- 
forderungen in  Kraft,  treten  sollen,  in  den  Artikeln  der  Verfassung 
nicht  enthalten  sind.  Würden  diese  Bedingungen  von  der  Reichsbehörde 
nach  ihrem  Ermessen  hinein  interpretirt  werden  können,  so  würde 
deren  Wirkungskreis  nicht  ein  gesetzlich  definirter,  sondern  ein  arbi- 
träer  sein,  wie  ihn  die  Verfassung  gewiss  nicht  hat  statuiren  wollen. 
Der  Verein  muss  diesen  Rechtszustand  constatiren,  weil  das  Reichs- 


, Eisenbahnamt  aus  dem  Art.  41  der  Verfassung,  in  welchem  die  Ver- 
pflichtung der  Eisenbahnen  zur  Herstellung  directer  Expeditionen  im 
Personen-  und  Güterverkehr  ausgesprochen  ist,  die  Folgerung  gezogen,, 
dass  sämmtliche  bestehende  directe  Verkehre  unter  dem  Schutz  des 
Reichs  stehen  und  die  weitere  Consequenz  daran  geknüpft  hat,  dass 
das  Reichs-Eisenbahnamt,  das  Erforderliche  zur  Beibehaltung  der  be- 
stehenden directen  Verkehre  oder  zur  Herstellung  anderweiter  directer 
Tarife  zu  veranlassen  befugt  sei.  Da  die  directen  Tarife  bisher  auf 
Grund  der  bestehenden  Landesgesetzc  resp.  der  Concessionsurkunden 
und  Statuten  von  Staats-  und  Privatbahnen,  vielfach  mit  ausdrücklicher 
Genehmigung  der  Landesregierungen,  stets  unter  demvertragsmässigen 
Vorbehalt  der  Kündigung  erstellt  sind,  so  würden  die  rechtsgiltig  ein- 
gegangenen Vertragsverhältnisse  der  Eisenbahnen  durch  die  Inter- 
pretation des  Reichs-Eisenbahnamts  mit  einem  Schlage  beseitigt.  Ein 
solcher  Rechtszustand  bedarf  dringend  der  gesetzlichen  Klarstellung 
und  der  Verein  hält  es  um  so  mehr  für  nöthig,  dass  die  gesetzlichen 
Vorschriften  zur  Durchführung  der  Artikel  42—4(1  der  Reichsver- 
fassung erlassen  werden,  weil  das  Deutsche  Eisenbahnnetz  im  höheren 
Maasse  als  das  der  anderen  Länder  zesplittert  ist  und  das  Erforderniss 
grösserer  Einheit  der  staatlichen  Einwirkung  hier  stärker  als  sonst 
hervortritt. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  128.  November  1875.  (Eisenbahnpolitik;  Eisen- 
bahnstatistisches; Postnovelle;  Reichs-Eisenbahn-Com- 
missarien;  E ise  nb ahn- 0 bli gati onen  im  Reichsinvaliden- 
fond; Berliner  Stadtbahn;  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.) 

Wie  die  Bücher  haben  auch  die  Gedanken  ihre  Schicksale  und  oft 
genug  kommt  es  vor,  dass  ein  gütiges  Fatum  auch  den  abgelegtesten 
noch  Beachtung  verschafft.  Man  kommt  unwillkürlich  zu  dieser  Be- 
trachtung, wenn  man  die  seit  einiger  Zeit  urplötzlich  auf  die  Tages- 
ordnung der  Eisenbahn-Politik  gestellte  Frage  des  absoluten 
Staatsbahnsystems  in’s  Auge  fasst.  Trotzdem  diese  Frage  schon  vor 
zehn  Jahren  in  dem  grössten  Deutschen  Bundesstaate  (anlässlich  der 
Zinsgarantie  für  die  Köln  - Mindener  Bahn)  erschöpfend  abgefertigt 
wurde  und  trotzdem  sämmtliche  Männer  der  Wissenschaft  (zu  welchen 
freilich  die  propagandistischen  Dilettanten  nicht  gezählt  und  daher 
hier  nicht  mitgerechnet  werden  können)  sich  zu  Gunsten  des  gemischten 
Eisenbahnsystems  für  Deutschland  ausgesprochen  haben,  war  es  mög- 
lich, dass  eine  nebelhafte  Agitation  für  ein  absolutes  Reichs-Eisenbahn- 
System  die  Aufmerksamkeit  des  Deutschen  Publicums  mehrere  Wochen 
lang  beschäftigen  konnte.  Freilich  war  diese  Agitation,  wie  schon 
früher  an  dieser  Stelle  nachgewiesen,  in  ihrer  Hauptsache  eine  der 
pathologischen  Erscheinungen  des  Krachs.  Zum  anderen  Theil  ent- 
stammte sie  einer  an  sich  vielleicht  schätzenswerthen  Schwärmerei  für 
Centralisirung,  welche  vergass,  dass,  wie  erst  neulich  M.  M.  von  Weber 
in  einer  Broschüre  überzeugend  auseinandersetzte,  für  die  Eisenbahn- 
politik eine  Individualisirung  erforderlich  ist.  Das  Verdienst,  der 
Deutschen  Nation  die  Augen  darüber  geöffnet  zu  haben,  dass  den  Be- 
strebungen für  das  absolute  Staatsbahnwesen  die  staatswirthschaftliche 
Abklärung  nach  jeder  Richtung  hin  fehlt,  gebührt  der  Reichstagsitzung 
von  voriger  Mittwoch,  wo  anlässlich  der  Genehmigung  von  drei  stän- 
digen und  einem  Hilfsarbeiter  für  das  Reichs-Eisenbahnamt  diese  Be- 
hörde und  die  Eisenbahn-Gesetzgebung  für  das  Reich  vom  Gesichts- 
punct  der  Erwerbung  der  Deutschen  Bahnen  für  das  Reich  Gegenstand 
der  Discussion  wurde.  Es  war  eine  sehr  angebrachte  Discretion,  dass 
die  eigentlichen  Fachmänner  unter  den  Reichstags-Abgeordneten  gar 
nicht  in  die  Debatten  eingriffen,  sondern  es  dem  Laienelement  über- 
liessen,  die  nebelhaften  Ideen  als  das  zu  präcisiren,  was  sie  sind.  Diese 
Ideen  würden  nie  Boden  gefunden  haben,  wenn  bei  Ausarbeitung  des 
Reichs-Eisenbahn-Gesetz-Entwurfes  stets  von  vornherein  mehr  die 
erreichbare  Möglichkeit  in  Rücksicht  auf  die  Rentabilitätsverhältnisse 
der  Bahnen  in’s  Auge  gefasst  worden  wäre.  Das  Parlament  hat  nun- 
mehr sein  Votum  dahin  abgegeben,  dass  es  ein  Eisenbahngesetz  nicht 
über  die  Centralisirung  sämmtlicher  Bahnen  wünscht.  Für  den  dritten 
Eisenbahn-Gesetz-Entwurf  wird  es  also  Richtschnur  sein  müssen,  dass 
der  Individualisirung  der  Bahnen  zum  Mindesten  so  viel  Rechnung  ge- 
tragen wird,  als  zum  Zustandekommen  des  Gesetzes  erforderlich  ist. 

In  Folge  einer  Reichstags-Resolution,  welche  bei  der  Berathung 
des  Etats  pro  1874  über  die  Eisenbahn-Verwaltung  beschlossen  und 
dem  Reichskanzleramte  überwiesen  worden  ist:  dass  für  Herstellung 
und  Veröffentlichung  einer  auf  gleichmässigen  Grundlagen  beruhenden 
Eisenbahnstatistik  Sorge  getragen  werde,  hat  der  Reichskanzler  dem 
Bundesrath  eine  im  Reichseinenbahnamte  nach  den  von  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  gelieferten  Materialien  aufgestellte  Uebersieht  der  Be- 
triebsergebnisse der  Deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1874  nebst  Erläuterungen  mitgetheilt.  Es  ist  dabei  ausdrücklich  her- 
vorgehoben worden,  dass  für  eine  umfassendere  Statistik  die  sehr  um- 
fangreichen Vorarbeiten  noch  nicht  zum  Abschluss  gebracht  werden 
konnten.  Aus  den  Aufstellungen  geht  hervor,  dass  die  im  Jahre  1874 
im  Betriebe  gewesenen  Eisenbahnen  eine  Betriebslänge  von  25727,ln  K*“ 
umfassten.  Der  Ueberschuss  der  Solleinnahme  gegen  die  Sollausgabe 
verzinste  das  verwendete  Anlage-Capital  mit  5,n  Proc.  gegen  5,S3  Proc. 
im  Jahre  1873,  während  der  Ueberschuss  der  Ist-Einnahme  gegen  die 
Ist- Ausgabe  eine  Rente  von  5,10  gegen  5,81  Proc.  im  Jahre  1873  ergiebt. 
Unter  Hinzurechnung  der  zur  Verbesserung  und  Erweiterung  der  Bahn- 
anlagen, Beschaffung  von  Betriebsmitteln  und  zur  statutenmässigen 


1011  - 


Dotirung  der  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  etc.  etc.  verwendeten 
Beträge  mit  in  Summa  71 289  543  JL  zu  der  Ist- Ausgabe  ergiebt  sich  für 
das  Anlagecapital  eine  Rente  von  4,01  Proc.  gegen  4,so  Proc.  im  Jahre 
1873.  Aus  den  von  den  Staatsbahn- Verwaltungen  an  die  Staatscassen 
abgeführten  Beträgen  ergiebt  sich  für  das  verwendete  Anlagecapital 
eine  Rente  von  3,7s  gegen  4,25  Proc.  im  Jahre  1873 

Die  Commission  zur  Vorberathung  des  Gesetzes  über  die  Ab- 
änderung des  § 4 des  Gesetzes  über  das  Postwesen  vom  28.  Octo- 
ber  1871  hat  die  zweite  Berathung  der  Vorlage  beendet.  Sie  hat 
folgende  Abänderungen  beschlossen:  In  Art.  1 hat  sie  die  Bestimmung 
hinzugefügt,  dass  der  Bundesrath  das  Superarbitrium  bei  Meinungs- 
verschiedenheiten zwischen  Post-  und  Eisenbahnverwaltungen  nur 
abzugeben  hat  „nach  Anhörung  des  Reichs-Eisenbahn-Amts  und  der 
Reichs-Postverwaltung1'.  In  Art.  2 ist  das  Einzelgewicht  der  unentgelt- 
lich zu  befördernden  Poststücke  auf  zwei  Kilogramm'festgesetzt ; ferner 
ist  bestimmt  worden,  dass  die  Frachtvergütung,  ^welche  für  die  nicht 
unentgeltlich  zu  befördernden  Poststücke  zu  zahlen  ist,  „für  Achse  und 
Kilometer  zu  berechnen  ist.“  Endlich  ist  positiv  festgesetzt  (der  Ent- 
wurf stellte  es  in  die  Möglichkeit),  dass  bei  Zügen,  deren  Fahrzeit 
besonders  kurz  bemessen  ist,  die  Mitbeförderung  solcher  Packereien, 
welche  nicht  zu  den  Brief  und  Zeitungspacketen  gehören,  beschränkt 
odei-  ausgeschlossen  werden  sollen,  wenn  dies  von  der  Eisenbahn-Auf- 
sichtsbehörde zur  Wahrung  der  pünktlichen  und  sicheren  Beförderung 
der  betreffenden  Züge  für  nothwendig  erachtet  wird.  — Im  Art.  3 sind 
die  Bestimmungen  des  Art.  6 Absatz  5 allegirt  worden;  in  Art.  4 ist 
die  Bestimmung  binzugefügt,  dass  die  Beförderung  von  Briefbeuteln 
sowie  Brief-  und  Zeitungspacketen  in  den  nicht  für  Postwagen  bestimm- 
ten Zügen  durch  einen  Postbeamten  besorgt  werden  kann,  welchem  der 
erforderliche  Platz  in  einem  Eisenbahnwagen  unentgeltlich  einzuräumen 
ist.  — In  Art.  5 wird  die  Berechnung  der  Befördevungs- Vergütung  für 
einen  zweiten  oder  mehrere  Postwagen  auf  deu  „Achskilometer“  be- 
stimmt, und  in  Art.  6 die  Bestimmung  getroffen,  dass  die  Postver- 
waltung für  die  zur  Beförderung  von  Poststücken  als  Aushülfe  benutzten 
Güterwagen  die  nämliche  Miethe  zu  zahlen  hat,  welche  die  betreffende 
Eisenbahn  im  Verkehr  mit  benachbarten  Bahnen  für  Benutzung  fremder 
Wagen  von  gleicher  Beschaffenheit  entrichtet.  — Endlich  hat  der  Art  8 
folgende  Fassung  erhalten:  „Wenn  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn 
ein  im  Dienst  befindlicher  Postbeamter  getödtet  oder  körperlich  ver- 
letzt worden  ist,  so  hat  die  Postverwaltung  den  nach  dem  Reichshaft- 
pflichtgesetz obliegenden  Schaden-Ersatz  zu  leisten.  Sie  kann  an  die 
Eisenbahn-Verwaltung  ihren  Regress  nehmen,  wenn  sie  beweisst,  dass 
der  Tod  oder  die  Körperverletzung  durch  ein  Verschulden  in  Ausführung 
der  Dienstverrichtungen  des  Eisenbahnbetriebs-Unternehmers,  seines 
Bevollmächtigten  oder  Repräsentanten,  oder  einer  im  Eisenbahnhbetrieb 
verwendeten  Person  herbeigeführt  worden  ist.“ 

Von  der  im  Gesetze  über  die  Errichtung  des  Reichseisenbahnamtes 
vom  27.  Juni  1873  ertheilten  Ermächtigung  zur  Bestellung  von  Reiehs- 
eisenbahncommissarien,  welche  vom  Reichseisenbahnamte  ihre 
Instructionen  erhalten  und  deren  Obliegenheiten  in  der  Aufsicht  über 
die  Anordnungen  der  Reichsbehörde,  in  dem  unmittelbaren  Benehmen 
mit  den  Landesaufsichtsbehörden,  mit  den  Bahnver'waltungen  selbt  und 
mit  dem  Publicum  bestehen  sollen,  wird  vorläufig  nicht  Gebrauch 
gemacht  werden,  weil  die  Abgrenzung  der  Functionen  nicht  leicht  und 
eine  weitere  Schwierigkeit  mit  der  Placirung  der  Commissare  zu  lösen 
sein  würde.  Ausserdem  würde  eine  heikle  Frage  wieder  in  den  Vorder- 
grund treten,  welche  schon  bei  der  Berathung  des  Gesetzentwurfs  wegen 
Einsetzung  des  Reichseisenbahnamtes  im  Reichstage  angeregt  wurde, 
die  Frage  nämlich,  in  welchem  Umfange  die  einzelnen  Bundesstaaten 
von  der  neuen  Behörde  berührt  werden.  Man  befürchtet,  dass  die 
Lösung  dieser  Frage  wegen  der  exceptionellen  Selbstständigkeit 
Bayerns  und  Württembergs  im  Eisenbahnwesen  sehr  schwierig  sein 
würde,  wenn  auch  damals  von  Bayerischen  Abgeordneten  geltend  ge- 
macht wurde,  dass  man  das  betreffende  Reservatrecht  keineswegs  als 
ein  durch  die  Landesinteressen  gefordertes  ansehe  und  die  Hoffnung 
hege,  dass  die  volle  Competenz  des  Reichseisenbahnamtes  auch  auf 
Bayern  und  Württemberg  ausgedehnt  werde. 

Bezüglich  der  ungarantirten  E.-B-Obligationenimlnvaliden- 
fonds,  legte  Abg.  v.  Schorlemer-Alst  in  der  [Sitzung  der  Reichs-In- 
validencommission  den  Regierungscommissarien  eine  Anzahl  Fragen 
vor,  aus  denen  wir  die  wichtigsten  hervorheben:  An  welchem  Datum, 
auf  wessen  Anordnung,  von  welchen,  bezüglich  durch  welche  Bank- 
häuser, zu  welchem  Course  sind  die  im  Invalidenfond  befindlichen 
Prioritäten:  der  nicht  staatlich  garantirten  Bahnen  angekauft,  resp. 
Anleihen  in  denselben  übernommen?  Welche  Länge  haben  die  Bahnen, 
bezüglich  welche  Sicherstellung  haben  die  betreffenden  erworbenen 
Serien  dieser  Obligationen?  Waren  diese  betreffenden  Bahnen  dato 
des  Ankaufs  deren  Prioritätsobligationen  bereits  fertig  gebaut  im 
Betriebe,  resp.  ist  deren  Fertig-  und  Inbetriebstellung  durch  die  noch 
vorhandenen  Fonds  sichergestellt?  Hat  die  Verwaltung  Garantien 
und  welche  dafür,  dass  die  gegebenen  Eisenbahnanleihen  im  vollen 
Betrage  der  gewährten  Baarsumme  zur  Herstellung  der  verpfändeten 
Objecte  verwendet  sind,  respective  noch  verwendet  werden?  Welchen 
Reinertrag  pro  Kilometer  haben  diese  Bahnen  pro  1874  und  pro  erstes 
Halbjahr  1875  gehabt;  die  Commission  beschloss  einstimmig,  das  alle 
und  speciell  diese^  Fragen  beantwortet  werden  müssen  und  wie  es  heisst, 
wird  diesem  Beschluss  in  den  nächsten  Tagen  entsprochen. 

Es  ist  nunmehr  definitiv  beschlossen  und  auch  vom  Handelsminis- 


terium bereits  genehmigt,  dass  die  neu  zu  erbauende  Berliner  Stadt 
bahn  von  Hause  aus  gleich  zu  vier  Geleisen  angelegt  wird.  Der  dadurch 
verursachte  Mehraufwand  bildet  einen  Theil  jener  Mehrkosten,  über 
welche  in  der  zum  16.  Deeember  er.  einzuberufenden  ausserordentlichen 
General- Versammlung  Beschluss  gefasst  werden  soll.  Ebenso  darf  es 
nunmehr  als  bestimmt  angesehen  werden,  dass  zwischen  der  Haltestelle 
der  Bahn  in  Moabit  und  dem  Bahnhof  an  der  Friedrichstrasse  für  den 
dazwischen  liegenden  ausgedehnten  Stadttheil  noch  eine  Haltestelle  an- 
gelegt wird.  Auch  dies  ist  bereits  genehmigt  worden.  Der  gesammte 
Mehrbedarf,  welcher  für  die  Berliner  Stadtbahn  über  den  ursprünglich 
veranlagten  Betrag  von  48  Millionen  JL  in  der  bevorstehenden  General- 
j Versammlung  beansprucht  werden  soll,  wird  auf  ll1/.,  Millionen  JL  an- 
gegeben. Darüber  dürfte  aber  wohl  kein  Zweifel  sein , dass  weder  die 
| betheiligten  Eisenbahn-Gesellschaften  noch  die  sonstigen  Actionaire  der 
| Stadtbahn  sich  zu  einem  grösseren  Aufwand  von  Mitteln , als  sie  von 
I Hause  aus  zugesagt  haben,  verstehen  werden,  und  ist  es  also  nur 
| denkbar,  dass  diese  Mehrforderung  lediglich  für  Rechnung  der  Regie- 
| rung  geleistet  werden  kann.  Die  commissarische  Erörterung  der  gegen 
| die  Stadtbahn-Strecken  von  derHolzmarktstrasse  bis  zurAlbreeht- 
I strasse  erhobenen  Proteste  ist  in  voriger  Woche  abgeschlossen  und  die 
, Versendung  der  spruchreifen  Acten  an  das  Bezirks- Verwaltungsgericht 
i zuPotsdam  bewirkt  worden.  Unter  denProtesten  steht  der  des  Magistrats 
■ oben  an,  in  welchem  die  Statthaftigkeit  der  stückweisen  Auslegung  des 
! Projects  bestritten  und  ausserdem  die  technische  Unzulänglichkeit  der 
drei  ausgelegten  Streckenpläne  behauptet  wird.  Dagegen  hat  sich,  wie 
j wir  hören,  der  Protest  der  städtischen  Behörden , und,  soweit  er  die 
! Strecke  im  Königsgraben  betrifft,  dadurch  erheblich  abgeschwächt, 

I dass  die  Zuschiittung  dieses  Wasserlaufs  als  im  Princip  zulässig  an- 
I erkannt  wurde.  Hierdurch  wird  die  Durchlegung  mehrerer  Strassen 
zwischen  dem  alten  Berlin  und  dem  jenseits  des  Königsgrabens  be- 
| legenen  Stadttheil  zur  Entlastung  der  überbürdeten  Königsstrasse  sehr 
i wesentlich  erleichtert  und  die  Stadtbahn-Direction  soll  für  derartige 
St  rassenüber  führ  ungen  bereitwillige  Zugeständnisse  gemacht  und 
insbesondere  auch  die  Anlegung  einer  zweiten  Zufahrt  zu  dem  Bahnhofe 
an  den  Königs-Colonaden  vom  Alexanderplatz  bezw.  der  Münzstrasse 
her  zugesichert  haben.  Unter  denProtesten,  welche  von  Privatpersonen 
S erhoben  sind,  nimmt  der  Protest  der  Gebr.  Schick  ler  und  19  anderer 
Hausbesitzer  der  Holzmarktstrasse  die  erste  Stelle  ein.  Diese  Herren 
behaupten  sämmtlich,  dass  die  Anlage  der  Bahn  im  Spreebette  an  der 
Wasserfront  ihrer  Grundstücke,  diese  so  gut  wie  entwerthe,  aber,  auch 
abgesehen  hiervon,  unzulässig  sei,  weil  selbst  dem  Staate  das  Recht  der 
Benutzung  eines  öffentlichen  Flusses  zu  anderen  als  wasserrechtlichen 
Zwecken  nicht  zugestanden  werden  könne.  Die  übrigen  Proteste  be- 
treffen mehr  oder  weniger  Entschädigungs-Ansprüche  und  eignen 
sich  deshalb  nach  der  ausdrücklichen  Bestimmung  im  § 20  des  Expro- 
priationsgesetzes zu  einer  weiteren  Erörternng  in  dem  zweiten  Theile 
des  Verfahrens,  wenn  es  sich  um  die  Geldentschädigung  handelt.  Es 
ist  dringend  zu  wünschen,  dass  die  Entscheidung  des  Verwaltungs- 
gerichts über  die  definitive  Feststellung  dieses  Projects  baldthunlichst 
erfolgt,  da  die  Stadtbahn-Unternehmung  durch  den  Verzug  schwer  ge- 
schädigt wird. 

Der  Staat  ist  wegen  Fortzahlung  der  für  die  Hinterpommersche 
Bahn  garantirten  Zinszuschüsse  von  der  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahn-Gesellschaft  verklagt  worden  und  hat  die  Gesellschaft  den 
Process  nach  Mittheilung  ihres  Anwalts  in  erster  Instanz  gewonnen. 

* Preu3sisehe  Ostbahn.  (Königliche  Eisenbahn- Commis- 
sion in  Danzig.)  Die  auf  Grund  des  Allerhöchsten  Erlasses  vom 
29.  Oetober  d.  J.  in  Danzig  zu  errichtende,  der  Königlichen  Direction 
der  Ostbahn  unterstellte  „Königliche  Eisenbahn -Commission“  tritt 
mit  dem  1.  Januar  1876  in  Function  und  wird  für  die  den  drei  bestehen- 
den Commissionen  abzuzweigenden  Strecken:  Schneidemühl-Dirschau 
incl.  Bahnhof  Schneidemühl,  Neufahrwasser-Dirschau  incl.  Bahnhof 
Dirschau,  Dirschau-Königsberg  excl.  Bahnhof  Königsberg  die  Ver- 
waltung und  den  Betrieb  innerhalb  ihres  Ressorts  übernehmen.  Der- 
selben sind  gleiche  Befugnisse,  wie  den  drei  übrigen  Commissionen 
beigelegt. 

Von  dem  obigen  Zeitpunkte  ab  sind  alle,  die  Competenz  der  Com- 
mission betreffenden  Anträge  an  diese  zu  richten. 

Juristisches : Präjudicien. 

Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen.  1.  Für  den  Frachtführer  (die 
Eisenbahn)  kann,  wenn  er  auf  Reklamation  und  Klageandrohung  des 
Adressaten  wegen  Verlusts  der  Waare  vorherige  Untersuchung  und 
Mittheilung  versprochen  hat,  während  dieser  Zeit  die  Verjährung  nicht 
laufen,  da  in  diesem  Versprechen  die  Aufforderung  liegt,  vor  Beendigung 
und  Mittheilung  der  Untersuchung  keine  Klage  zu  erheben  (Urth.  d. 
App. -Ger.  zu  Colmar  v.  27.  Juli  1874,  Dr.  Puchel,  Zeitschr.  f.  franz.  Civilr. 
Bd.V,S  534). 

2.  Die  Declar  ation  des  Interesses  der  rechtzeitigen  Lieferung 
schliesst  eine  Werthdeclaration  für  den  Fall  des  Verlustes  des  Fracht- 
guts nicht  in  sich.  (Erk.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  20.  Jan.  1875;  Rhein.  Archiv 
Bd.  66,  Abth.  II,  S.  58). 

3.  Die  den  Eisenbahnen  im  Art.  427  H.-G  -B.  gestattete  Beschrän- 
kung ihrer  Haftpflicht  auf  einen  Normalsatz  fällt  nicht  bei  jeder  Ver- 
letzung der  Vertragspflichten,  insbesondere  nicht  bei  der  Nichtbeobach- 
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tiuig  einer  auf  den  Verlustfall  bezüglichen  Reglements-  oder  Vertrags- 
klausel an  und  für  sich , sondern  nur  dann  hinweg,  wenn  dieselbe  sich 
als  eine  mit  dem  Verluste  des  Frachtguts  im  ursächlichen  Zusammen- 
hänge stehende  bösliche  Handlungsweise  des  Personals  der 
Eisenbahnverwaltung  qualificirt.  (Erk.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  17.  Juni  1874; 
Rhein.  Archiv  Bd.  (Hi,  Abth.  II,  S 29). 

4.  Art  427  des  H.-G.-B.  bezieht  sich  nur  auf  den  Umfang  der  Haft- 
pflicht. der  Eisenbahnen  und  gestattet  dessen  Feststellung  durch  Ver- 
einbarung. Hierdurch  werden  aber  im  Uebrigen  die  Rechtsgrundsätze 
über  die  Haftpflicht  nicht  berührt,  insbesondere  diejenigen  Gründe, 
welche  die  Haftpflicht  an  sich  ausschliessen , nicht  beseitigt,  auch  der 
Befrachter  von  dem  Nachweise  des  wirklich  entstandenen,  durch  die 
Vereinbarung  nur  seiner  Maximalgrenze  nach  fixirten  Schadens  nicht 
befreit.  (Erk.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.J.  October  1874;  Rhein.  Archiv  Bd.  66, 
Abth.  II,  S.  3S). 

5.  Unter  ,, unbedeckten“  Wagen  im  Sinne  des  Art.  424  H.-G.-B. 
sind  Wagen  zu  verstehen,  welche  ihrer  Construction  und  dauernden 
Einrichtung  nach  mit  einer  Bedeckung  von  oben  nicht  versehen  sind. 
Ein  solcher  unbedeckter  Wagen  verliert  diese  seine  Natur  dadurch 
nicht,  dass  die  Eisenbahn  das  darin  verladene  Gut,  sei  es  unentgeldlich, 
sei  es  gegen  Vergütung,  mit  einer  Decke  versieht  oder  dazu  eine  Decke 
hergiebt. 

Es  verbleibt  daher  auch  in  einem  solchen  Falle  bei  der  gesetzlichen 
Regel,  nach  welcher,  wenn  ein  Transport  vereinbarungsmässig  in  unbe- 
deckten Wagen  erfolgt,  die  Eisenbahn  für  die  mit  solcher  Transportart 
verbundene  Gefahr  nicht  haftet,  ausgenommen  im  Falle  eines  Verschul- 
dens der  Bahnverwaltung  oder  ihrer  Leute.  (Urth.  d.  R.-Ob.-H.-G.  vom 
60.  September  1874;  Rhein.  Archiv  Bd.  66,  Abth.  II,  S.  33). 

6.  Der  Frachtführer  kann  wegen  Streitigkeiten,  welche  sich  auf  den 
übernommenen  Transport  beziehen , bei  dem  Handelsgerichte  belangt 
werden,  in  dessen  Bezirke  der  Frachtvertrag  durch  Ablieferung  des  Guts 
zu  erfüllen  ist.  — Art.  420  No.  3 d.  französ.  Bürg.  Pr.  0. 

Die  Eisenbahn  kann  bezüglich  der  von  ihr  transportirten  Güter, 
welche  vor  Ankunft  am  Orte  der  Ablieferung  der  zollamtlichen  Abferti- 
gung unterliegen,  nicht  das  Recht  beanspruchen,  selbst  die  Zollabferti- 
gung zu  besorgen,  wenn  hierzu  ein  Bevollmächtigter  von  dem  Empfänger 
oder  von  dem  Absender  bestellt  ist;  sie  ist  vielmehr  verpflichtet,  die 
Güter  der  Zollbehörde  zum  Zwecke  der  Zollabfertigung  vorzuführen  und 
die  Besorgung  der  letzteren  dem  Bevollmächtigten  zu  überlassen.  (Erk. 
d.  App. -Ger.  zu  Köln  v.  13.  Jan.  1875  ; Rhein.  Archiv  Bd.  66,  S.  154). 

7.  Cassation,  a)  Uebergehen  eines  Streitpunktes  gibt  kein  Recht 
7.11m  Cassationsrecurs.  b)  Schuldhafte  Verspätung  des  Transportes 
verpflichtet  nicht  ohne  Weiteres  zur  Entschädigung  wegen  Werthsver- 
minderung des  Gutes.  (Entsch.  d.  R.-Ob-.H.-G.  als  obersten  Gerichts- 
hof f.  Elsass-LothriDgen  v.  13.  März  1875.  Eisenbahn-Direction  contra 
Briomzino.  Puchelt,  Zeitschr.  f.  franz.  Civilrecht  Bd  VI.  S.  .37  ff.) 

8.  Inwiefern  besteht  gegen  die  Eisenbahngesellschaft  dig  Ver- 
muthung,  dass  die  Beschädigung  der  Waare  bei  der  Ausladung  zum 
Zwecke  der  Zollabfertigung  stattgefunden  hat? 

Streitfall.  Die  schon  durch  das  Sachverständigen-Gutachten  wahr- 
scheinlich gemachte  Vermuthung,  dass  bei  oder  nach  der  Ausladung 
die  Beschädigung  durch  ungeeignete  Behandlung  stattgefunden  habe, 
muss  dann  Platz  greifen,  wenn  die  Eisenbahngesellschaft  es  unterlassen 
hat,  nicht  nur  den  Empfänger  des  Gutes  zur  Ausladung  behufs  der  Ver- 
zollung zu  berufen,  sondern  auch  über  den  Befund  bei  der  Ausladung 
eine  Verhandlung  aufzunehmen,  wodurch  nach  Anleitung  der  Art  106 
des  Code  de  commerce  und  407  des  D.  H.  G.  Bs.  die  etwa  schon  vor  der 
Ausladung  vorhandene  Schadhaftigkeit  hätte  nachgewiesen  werden 
können  (Urth.  d.  App.-Ger.  zu  Colmar  v.  26.  Oct.  1874.  Reichseisen- 
bahn ctr.  H.;  Puchelt,  Zeitschr.  f.  franz.  Civilrecht  Bd.  VI  S.  267  ff.) 

9.  Die  Entladung  eines  stillstehenden  Eisenbahnwagens  kann;  In 

der  Regel  nicht  zum  Betriebe  der  Eisenbahn  gerechnet  werden,  es 
handelt  sich  dabei  eben  nur  um  eine  Manipulation  nach  der  Beendigung 
des  eigentlichen  Eisenbahntransportes.  — Dabei  ist  es  gleichgültig,  ob 
die  Entladung  Materialien  betrifft,  welche  für  den  Dienst  der  Eisenbahn 
bestimmt  sind  (wie  z.  B.  Wagenachsen).  Die  Beschaffung  derselben  ist 
noch  kein  Theil  des  wirklichen  Eisenbahnbetriebes.  d.  I Sen.  d. 

R. -Ob.-H.-G.  v.  8.  Nov.  1874;  Repert.  No.  1010.) 

10.  Die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahnbetriebsunternehmer  ist 
nicht  auf  Eisenbahn  bau  Unternehmer  auszudehnen,  selbst  nicht,  wenn 
Locomotiven  zur  Beschaffung  der  Baumaterialien  benutzt  werden. 
(Bescheid  d.  II.  Sen.  d.  R.  Ob.-H.-G.  v.  28.  Oct.  1874 ; Entscheid.  Bd.XIV, 

S.  424.) 

Haftpflicht.  1.  Eine  Rückwirkung  des  § 1 des  Reichsgesetzes  vom 
7.  Juni  1871  auf  Unfälle,  welche  sich  vor  Emanation  des  Gesetzes  er- 
eignet haben,  ist  im  Reichsgesetze  selbst  nicht  ausgesprochen  und 
lässt  sich  aus  allgemeinenPrincipien  nicht  rechtfertigen  (Erk.  d.  I.  Sen. 
d.  R.-O.-H.-G.  v.  29.  Juni  1875;  Busch,  Archiv  N.  J.  Bd.  VII,  S.  330.) 

2.  Die  Freisprechung  eines  Bediensteten  von  der  Anklage  fahr- 
lässiger Tödtung  präjudicirt  den  Hinterlassenen  des  Getödteten  nicht 
ihres  Anspruchs  an  den  Betriebsunternehmer.  ■ — 

Der  Alimentationsanspruch  wird  durch  die  Existenz  subsidiär  ali- 
mentationspflichtiger Personen  nicht  beeinträchtigt. 

Die  Alimentationsverpflichtung  (gegenüber  den  Hinterbliebenen) 
ist  für  die  (nach  den  Partikularrechten  zu  berechnende)  muthmaassliche 


Lebensdauer  des  Getödteten  zu  berechnen.  — G.  v.  7.  Juni  1871.  — 
(Erk.  d.  IV.  Sen.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  19.  Oct.  1874;  Entsch.  Bd.  XIV, 
S.  408.) 

3.  Ist  eine  zur  Verhütung  von  Unfällen  erlassene  Dienstinstruction 
(z.  B.  Verbot  des  Wagenkuppeins,  bevor  die  Wagen  Stillstehen)  im  In- 
teresse des  Dienstes  (behufs  schnelleren  Verkehrs  (regelmässig  unter 
den  Augen  des  Vorgesetzten  Beamten  (Bahnhofsinspectors)  nicht  befolgt 
worden,  so  liegt  darin  eine  stillschweigende  Billigung  des  instructions- 
widrigen (aber  höheren  Orts  nicht  inhibirten)  Verfahrens.  Das  Ver- 
schulden der  getödteten  Eisenbahnarbeiter  befreit  in  solchem  Falle  den 
Betriebsunternehmer  von  der  Haftpflicht  nicht.  (Erk.  d.  I,  Sen.  d.  R.- 
O.-H.-G.  v.  24.  Nov.  1874;  Entsch.  Bd.  XIV,  S.  165.) 

4.  Wenn  der  Getödtete  oder  Verletzte  dolose  gehandelt  hat,  während 
dem  Anderen  nur  ein  Versehen  zur  Last  fällt,  nicht  weniger  aber  auch 
dann,  wenn  der  erstere  eines  frevelmüthigen  Leichtsinns  sich  schuldig 
gemacht,  der  letztere  nur  ein  unbedeutendes  Versehen  beging,  unter 
solchen  Umständen  lässt  sich  mitGrund  nicht  behaupten,  der  Angestellte 
sei  es,  welcher  im  Sinne  des,  eine  Haftung  für  den  Schaden  aussprechen- 
den Gesetzes  den  Tod  oder  die  Verletzung  herbeigeführt  habe.  — § 2 
Ges.  v.  7.  Juni  1871.  — (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  9.  Febr.  1875; 
Repert.  Nr.  1344.) 

5.  Aus  der  Competenz  des  Reichs-Ober-Handels-Gerichts.  für  alle 
bürgerlichen  Rechtsstreitigkeiten  in  Haftpflichtsachen  lässt  sich  nicht 
der  Schluss  ziehen,  dass  Schadensansprüche  der  genannten  Art  als 
Handelssachen  im  gesetzlichen  Sinne  zu  gelten  haben  und  deswegen 
auch  in  unterer  Instanz  vor  den  Handelsgerichten  abgeurtheilt  werden 
müssen  (die  Competenz  des  Reichs-Ober-Handels-Gerichts  ist  nur  wegen 
einheitlicher  Auslegung  und  Anwendung  vorgeschrieben  und  § 10  ist 
eine  Specialverfügung  wie  8 30  des  Ges.  v.  11.  Juni  1871).  — § 10  G.  v. 
7.  Juni  1871.  — (Erk.  d.  III.  Sen.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  14.  Jan.  1875;  Busch, 
Archiv  Bd.  VII,  S.  334.) 

6.  Nicht  das  Bedürfniss  der  Aliment berechtigten  entscheidet 
über  das  Maass  des  zu  Gewährenden , sondern  die  bei  Lebenszeit  des 
verstorbenen  Ernährers  bestandenen  Erwerbsverhältnisse,  wobei  frei- 
lich das  Moment  Berücksichtigung  verdient,  dass  der  Getödtete  schon 
in  erkennbarer  Weise  Veranstaltungen  zu  einem  lohnenden  Lebens- 
berufe getroffen  hat  — 8 3,  No.  1,  Z.  1,  G.  v.  7.  Juni  1871.  — (Erk.  d. 
III.  Sen.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  22.  Oct.  1874;  Entsch.  Bd.  XIV,  S.  343.) 

7.  Selbstverschuldeter  Irrthum.  Auf  eigene  Gefahr  unter- 
nommenes "Wagestück  hat  keine  Alimentation  zur  Folge.  Der 
bei  der  Magdeburg -Cöthen- Halle -Leipziger  Eisenbahn . angestellte 
Weichensteller  K.  wurde  im  Herbst  1873,  als  er  von  einer  Weiche 
zur  andern  ging,  bei  Ueberschreitung  des  Bahngleises  von 
der  Maschine  eines  herankommenden  fahrplanmässigen  Zugey  erfasst, 
heftig  bei  Seite  geschleudert  und  schwer  verletzt.  Einige  Zeit  darauf 
verstarb  K.  und  seine  Hinterbliebenen  erhoben  auf  Grund  des  Reichs- 
Haftgesetzes  den  Anspruch,  dass  die  Eisenbahngesellschaft  ihnen  einen 
auskömmlichen  Lebensunterhalt  gewähre.  Diese  verstand  sich  jedoch 
nur  zur  Zahlung  einer  Pension,  da  K.  festgestelltermaassen  keinen 
dringenden  Anlass  gehabt  habe , über  die  Geleise  zu  springen  und 
er,  als  langjähriger  Weichensteller,  die  Gefährlichkeit  seines 
Unternehmens  vorher  ermessen  konnte.  Sowohl  das  Appelationsgericht 
zu  Magdeburg  als  auch  das  Reichs-Ober-Handels-Gericht  wiesen  dem- 
gemäss die  Hinterbliebenen  mit  ihrem  Ansprüche  zurück.  „Der  K.  war 
schon  seit  dem  Jahre  1861  im  Dienste  der  Eisenbahn  und  daher  mit  der 
Fahrgeschwindigkeit  eines  Bahnzuges  bekannt;  wenn  er  trotzdem  kurz 
vor  einem  Zuge,  den  er  kommen  sah,  über  dessen  Geleise  — anscheinend 
ohne  einen  zwingenden  Grund  — springen  wollte , so  trifft  ihn  der  Vor- 
wurf höchster  Leichtfertigkeit;  der  Umstand,  dass  er  vermuthete,  er 
werde  noch  vor  der  Locomotive  über  das  Geleise  gelangen  , vermag  ihn 
nicht  zu  entschuldigen;  solche  Unterschätzung  einer  wohlbekannten 
Gefahr  ist  gerade  die  Ursache  vieler  Unfälle  und  erscheint  als  selb s t- 
verschuldete r Irrthum,  wenn  nicht  als  ein  auf  eigene  Gefahr 
unternommenes  W age stück.“  (Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  2. Nov.  1875.) 


16.  Dec, 

rermic 
4.  Dec. 
9.  „ 

9.  ,, 

9.  ,, 

9.  ,, 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

. K.  k.  priv.  Dniester  Bahn  zu  Wien  (Bekanntmachung  s.  S.  991) 
Submissionen. 

Submittirende  Babn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


zu  Dresden 
zu  Frankfurt 
zu  Strassburg 
zu  Münster 
zu  Bromberg 

zu  Berlin  | 

zu  Darmstadt 
zu  Giessen 
zu  Elberfeld 
daselbst 
zu  Köln 
zu  Berlin 
zu  Guben 
zu  Meiningen 
daselbst 


Sächsische  Staatsb. 
Berlin-Coblenz 
Reicliseisenbahnen 
Westfälische  E. 
Königl.  Ostbahn 
Berlin-Görlitz  und 
Halle- Sorau-Gubener  E, 
Main-Nekar  E. 
Oberhessische  B. 
Berg. -Mark.  E. 
dieselbe 
Rheinische  E. 
Niederschi. -Mark.  E. 
Märkisch-Posener  E. 
Werrabahn 


Telegraphen-Mat.  No.  94 
Kalk  993 

Werkstattsmaterialien  994 
Obaubaumaterialen  993 
Schienen  1001 

| Schienen  1001 

Schienennägel  993 

Werkstattsmaterialien  992 
Telegraphenmaterialen  993 
Materalien  950 
Personenwagen  1014 
Theeröl  1014 

Locomotiven  1014 
Schienen  No.  96 


dieselbe  Schienenbefestigungsmat.  No.  96 
zu  Neumünster  Westholsteinische  E.  Wagen  u.  Achsen  1002 
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OPPICIELLE  ANZEIGEN. 


Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Am  1.  December  c.  -wird  die  neue  Station  Frankfurt  a/M. 
der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
eröffnet. 

Frankfurt  a/M.,  den  24.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bekanntmachung. 

Vom  5.  künftigen  Monats  ab  wird  der  mit  dem  15.  October 
er.  in  Kraft  getretene  Winterfahrplan  der  Westfalischen  Eisenbahn 
die  nachstehenden  Aenderungen  erfahren: 

1.  Die  Schnellzüge  3 und  4 werden  von  Münster  bis  Emden 
resp.  von  Emden  bis  Münster  nach  dem  folgenden  Fahrplan  durch- 
geführt werden: 

Schnellzug  3.  Schnellzug  4. 

Abends.  Morgens. 

Münster  . . Abf.  7 Uhr  12  M.  Emden  . . . Abf.  5 Uhr  23  M. 


Rheine  . . 

Ank.  8 

11 

— 

11 

Leer  . . . Ank.  5 

11 

59 

11 

}!  * * 

Abf.  8 

11 

10 

}! 

„ ...  Abf.  6 

1? 

5 

11 

Salzbergen 

Ank.  8 

11 

21 

H 

Papenburg  . ,,  6 

11 

30 

11 

’l 

Abf.  8 

H 

22 

11 

Lingen  . „ 8 

11 

— 

11 

Lingen  . 

„ 8 

5? 

56 

11 

Salzbergen  . Ank.  8 

11 

31 

11 

Papenburg 

„ 10 

11 

24 

11 

„ . Abf.  8 

11 

33 

11 

Leer  . . 

Ank.  10 

47 

11 

Rheine  . . . Ank.  8 

11 

44 

11 

11  * * 

Abf.  10 

11 

55 

11 

„ ...  Abf.  8 

11 

54 

11 

Emden  . . 

Ank.  11 

1> 

29 

11 

Münster  . . Ank.  9 

11 

53 

11 

Abends. 


Vormittags. 


Zug  14. 

Abends. 

Abf.  8 Uhr  47  M. 
Ank.  10  ,,  — „ 
„ . . Abf.  10  „ 48  „ 

Papenburg  Ank.  11  ,,  35  „ 


Emden 

Leer 


Auf  den  übrigen  Strecken  findet  die  Beförderung  nach  dem  bis- 
herigen Fahrplane  statt. 

2.  Die  Personenzüge  15  und  16  werden  nicht  mehr  zwischen 
Lingen  und  Hamm,  sondern  nur  zwischen  Eheine  und  Hamm, 
nach  dem  jetzigen  Fahrplan  coursiren. 

3.  Die  gemischten,  zwischen  Papenburg  und  Emden  fahren- 
den Züge  13  und  14  werden  in  folgendem  Fahrplan  gehen: 

Zug  13. 

Morgens. 

Papenburg . Abf.  5 Uhr  51  M. 

Leer  . . . Ank.  6 „ 38  „ 

„ . . . Abf.  6 „ 57  „ 

Emden  . . . Ank.  8 „ 6 „ 

Morgens.  Abend 

4.  Die  Personenzüge  17  und  18  fallen  auf  der  Strecke  Leer- 
Emden  aus. 

Ferner  wird  der  Personenzug  10  auf  der  Strecke  Altenbeken- 
Holzminden  wie  folgt  befördert  werden: 

Altenbeken  Abf.  7 Uhr  49  Minuten  Abends. 
Holzminden  Ank.  9 „ 7 „ „ 

Das  Nähere  ergibt  der  auf  den  Stationen  zum  Aushang  kom- 
mende Fahrplan. 

Münster,  den  28.  November  1885. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Mstteldeutscb-Sclilesisciier  Eisenbahn-Verband. 

Am  15.  December  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  XIV  zum  Gütertarif  vom 
15.  Februar  1874  in  Kraft.  Derselbe  enthält  Tarifsätze  für  die  Stationen 
Eschwege  und  Franfurt-Sachsenhausen  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn. 

Näheres  ist  in  den  Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  26.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Vom  1.  December  d.  J.  ab  treten  für  Frankfurt-Sachsenhausen  im 
Verkehr  mit  den  östlichen  und  nördlichen  Verbandstationen  directe 
Frachtsätze  in  Kraft.  Näheres  ist  in  den  Güterexpeditionen  der  Ver- 
bands-Bahnen zu  erfahren. 

Erfurt,  den  27.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftfahrende  Verwaltung. __ 

Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  M. 

Im  Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischen  Eisenbahn -Verband 
treten  ab  16.  December  c.  in  Kraft: 

a)  der  XXVH.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  I, 

b)  der  XI.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  III, 

c)  der  XXIV.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  IV, 


enthaltend:  Classificirung  des  Artikels  ,, Schlackenwolle“  bezw.  ad  a 
und  c,  Einbeziehung  der  Station  Eschwege  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn 
und  der  Bayerischen  Stationen  Lohr,  Schwarzenbach,  Redwitz  und  Gau- 
ting in  den  Verbandsgüterverkehr  nach  Tarif  I resp.  Tarif  IV ; 

d)  der  IV.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  V,  Tarifbestimmungen  ent- 
haltend, und 

e)  der  V.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  VI,  durch  welchen  für  Güter 
der  Wagenladungsclasse  B (5000  Kilogramm)  theilweise  ermässigte 
Frachtsätze  eingeführt  werden. 


Zu  den  ab  1.  Februar  c.  eingeführten  beiden  Tarifen  für  den  Trans- 
port von  Gütern  zwischen  Stationen  der  Hannoverschen  und  Braun- 
schweigischen Bahn  bezw.  zwischen  Hamburg  (Köln  - Mindener  Bahn) 
einer-  und  Stationen  der  Bayerischen  Ostbahn  und  der  Kaiserin -Elisa- 
bethbahn andererseits  viaLeipzig-Eger  tritt  am  16.  December  c.  je 
ein  Nachtrag  (der  VI.  bezw.  VIL)  in  Kraft,  enthaltend:  Classificirung 
des  Artikels  „Schlackenwolle“. 

Frankfurt  a.  M.,  den  22.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

-----  0st_Mitteideutschei.  Güterverkehr. 

Am  15.  December  er.  tritt  zum  Tarife  vom  15.  Juni  1874.  Nachtrag 
VIII.  in  Kraft,  welcher  Tarifsätze  für  die  Stationen  Eschwege  und 
Frankfurt-Sachsenhausen  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  enthält. 

Näheres  ist  in  den  Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  26.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenhahnen. 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Hamburg,  Lüneburg, 
Lübeck,  Stettin  und  Berlin  mit  den  diesseitigen  Stationen  Reichenberg, 
Zittau,  Grossschönau,  Warnsdorf,  Löbau,  Ebersbach,  Neusalza,  Sprem- 
berg,  Taubenheim,  Sohland,  Alt-  u.  Neu-Gersdorf,  Eibau,  Seifhenners- 
dorf, Bautzen,  Bischofswerda  und  Radeberg  tritt  am  1.  künft.  Mon.  ein 
via  Röderau  und  via  Zossen  gültiger  neuer  Tarif  in  Kraft.  Exemplare 
desselben  sind  bei  den  diesseitigen  Expeditionen  zu  erlangen. 

Dresden,  den  25.  November  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  Tschirschky. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenhahnen. 
Bekanntmachung,  Tarifnachtrag  betreffend. 

Mit  dem  1.  December  d.  J.  tritt  der  XXVII.  Nachtrag  zu  den  Spe- 
cialbestimmungen und  Tarifen  für  den  Localverkehr  der  dieseitigen 
Bahnlinien  in  Kraft 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  bei  unseren  Fracht-  und  Eilgüter- 
expeditionen zu  erlangen. 

Dresden,  am  27.  November  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Königl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
von  Tschirschky. 

Pfälzische  Eisenbahnen. 
Bekanntmachung. 

Der  Materialbedarf  für  den  Betrieb  der  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen pro  1876  soll  im  Wege  der  allgemeinen  schriftlichen  Sub- 
mission in  Lieferung  vergeben  werden. 

Derselbe  besteht  hauptsächlich  in: 

Brennmaterial:  Holzkohlen,  Metallwaaren:  Schmied- 
und  Walzeisen,  Eisenblech,  Bancazinn,  Holzschrauben  etc.  Holz- 
waaren:  Borde,  Dielen,  Hammerstiele  etc.  Fettwaaren: 
Maschinenöl,  Repsöl,  Talg,  Seife  etc.  Sonstige  Materialien: 
Petroleum,  Terpentinöl,  verschiedene  Glas  und  Farbewaaren. 

Lieferungsverzeicbnisse  und  Bedingnisshefte  liegen  von 
heute  an  bei  unserer  Directionscanzlei  zur  Einsicht  und  Empfang- 
nahme auf;  ebenso  können  dieselben  bei  den  Bahnhofverwaltungen 
Ludwigshafen,  Speyer,  Neustadt,  Landau,  Kaiserslautern,  Hom- 
burg, Zweibrücken  und  Dürkheim  in  einzelnen  Exemplaren  be- 
zogen werden. 

Die  Submissionen,  in  welchen  die  Preisangebote  in  Mark- 
währung  zu  stellen,  sind  bis  längstens  zum 

10.  December  näehsthin  Mittags  12  Uhr, 
bei  der  unterfertigten  Direction  versiegelt  und  mit  der  Bezeichnung : 
„Submission  für  Lieferung  von  Materialien  pro  1876 
an  die  P f älzis ch en  E i sen  b ahne  n“ 
franco  einzureichen  oder  können  zur  Einsendung  an  obige  Bahn- 
hofverwaltungen übergeben  werden. 
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Die  Submittenteu  bleiben  bis  zum  31.  December  c.  ein- 
schliesslich an  ihre  Angebote  gebunden. 

Ludwigshafen,  deu  25.  November  1875. 

Sie  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen, 

von  J äger. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Die  in  den  Werkstätten  der  Thüringischen  Eisenbahn  pro 
1876  benöthigten  Materialien  als:  „Eisen,  Blech,  Draht,  Weiss- 
blech, Stangenkupfer,  Messingdraht,  Lammzinn,  Blei,  Antimon, 
Rohzink,  div.  Schrauben,  Niete,  Drahtgewebe,  Gasrohre,  Wagen- 
radbandageu,  Tuch,  Plüsch,  Thibet,  Leinen,  Nessel,  Drell,  Fenster- 
bandborden, Abbeftknöpfe,  Möbelgurte,  Watte,  Leinölfirniss,  Ter- 
peutin,  Chromgrün,  Bleiweiss,  Schlemmkreide,  Umbra,  Mennige, 
Tafelglas,  Lampencylinder,  Rosshaare,  Dochte,  Oelkissen,  Patent- 
packuug,  Leder,  Gummiringe, Schmirgelleinen,  Polsterwerg, Seiler- 
waareu,  Holzkohlen  und  Pappe“  sollen  im  Submissionswege  ver- 
geben worden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  von  der]  Werkstätten- 
Magazin-Verwaltung  in  Erfurt  bezogen  werden  und  'nur  an  diese 
sind  die  Offerten  und  Proben  bis  zum 

13.  December  er.,  Vormittags  10  Uhr, 

einzusenden. 

Die  Offerten,  denen  ein  nnterschrif dich  anerkanntes  Exemplar 
der  Lieferungsbedingungen  beizufügen  ist , sind  versiegelt  abzu- 
geben und  vorher  mit  der  deutlichen  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Material“ 

zu  versehen. 

Nachgebote  bleiben  unberücksichtigt. 

Erfurt,  den  23.  November  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister 

[H  5691  a]  L o c h n e r. 

Nassauische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

330  Stück  Gussstahlbandagen  im  Gesammt- Gewicht  von 
ca.  86  260  k 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zum 

Dienstag,  den  14.  December  1.  Js.,  Vormittags  11  Uhr, 

portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 

„Submission  auf  Gussstablbandagen“ 
versehen,  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  welche  die-  | 
selben  zur  genannten  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  erschienenen  j 
Submittenten  eröffnen  wird. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Uebernahmsbedingungen  sind  auf  dem  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Direction  zur  Einsicht  aufgelegt  und  können  auch  von 
da  gegen  Erstattung  der  Copialgebübren  bezogen  werden. 

Zum  Erforderniss  einer  zulässigen  Offerte  gehört  die  Ein- 
reichung der  von  dem  Submittenten  Unterzeichneten  Uebernahms- 
bedingungen. 

Wiesbaden,  am  19.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bekanntmachung. 

Die  den  in  Werkstätten  Paderborn  und  Lingen  lagernden 
alten  Materialien  und  Materialien- Abfäll e sollen  im  Wege 
öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Bedingungen  liegen  bei  den  Eisenbahn-Maschinenmeistern 
Führ  zu  Paderborn  und  Köster  zu  Lingen  sowie  in  meinem 
Bureau  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  mich  zu 
richtende  Schreiben  gegen  Erstattung  der  Copialien  ad  50  Pf. 
mitgetheilt. 

Offerten  sind  verschlossen  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  den  Ankauf  alter  Werkstatts-Materia- 
lien  und  Materialien-Abfälle“ 
bis  zu  dem  am 

15.  December  er.,  Vormittags  9 Uhr, 


in  meinem  Bureau  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Bieter  eröffnet  werden,  portofrei 
an  mich  einzusenden. 

Paderborn,  den  25.  November  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  Tacke. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
16  Stück  gemischten  Personenwagen  I./II.  Classe  pro  1.  Mai  1876 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdingen. 

Die  bezüglichen  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  von 
unserer  Rendantur,  altes  Ufer  No.  2 hierselbst,  zu  beziehen  und 
Offerten,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferuug  von  Personen-Wagen“ 
bis  zum  15.  December  er.  an  uns  ehmireichen. 

Köln,  den  25.  November  1875. 

Die  Direction. 

Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1000  Ctr.  Braunkohlen-Theeröl  zur 
Fabrication  von  Gas  für  Beleuchtung  der  Personen-  und  Gepäck- 
wagen im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag  den  17.  December  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  hierselbst  (Breslauer- 
strasse No.  17)  aDberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„S  ubmis  sion  auf  Liefe  rung  von  Braunkohlen  - The  er  öl“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedicgungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  diesseitigen  Bureau  zur  Einsicht  aus,  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  ge- 
nommen werden. 

Berlin,  den  23.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

H.  Gust. 

Localbalm  Ocholt-Westerstede, 

Für  die  Localbahn  Ocholt -Westerstede  sollen  in  Lieferung 
gegeben  werden: 

1.  Lange  Wageniedern  . . 14  Stück. 

2.  Kurze  desgl.  . . 34  „ 

3.  Spiralfedern 15  „ 

4.  Achsen  mit  Rädern  ...  30  ,, 

Zeichnungen  und  Bedingungen  sind  gegen  Einsendung  von 

50  Pf.  bei  der  Unterzeichneten  Direction  abzufordern  und  Lie- 
ferungs-Offerten bei  derselben  bis  zum 

15.  December  d.  J. 

einzusenden. 

Oldenburg,  den  25.  November  1875. 

Eisenbahn-Direction. 

E.  Buresch. 

Märkisch-Posener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

3 gekuppelten  Personenzug-Locom otiven  nebst  Tender, 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Termin  ist  auf  den 

20.  December  er.,  Vormittag  ll1/2  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  angesetzt,  und  müssen  die  Offerten 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Locomotiven“ 
vor  diesem  Termine  hier  eingehen. 

Bedingungefi  werden  gegen  Uebersendung  von  1 Jk  vom 
Unterzeichneten  übermittelt. 

Guben,  den  27.  November. 

Der  Ober-Maschinen-Meister. 

Hagen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (Eedactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20).  — Commißsionar:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Gieseqke  &Devrient  in  Leipzig. 
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Beilage  zn  Nt  95.  Leipzig,  am  3.  December  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

NOTIZEN 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingeführte  Zuschlagsfristen 

pro  October  1875. 


I.  Deutschland. 

(Fortsetzung  aus  voriger  Nummer.) 

39.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

I.  Local tarif  der  Obersehlesischen  Eisenbahn, 
a — h)  Für  den  Transport  von  Sand  in  Wagenladungen  von  Hansdorf 
nach  Oderberg  via  Glogau-Lissa  ist  am  16/10  75  ein  ermässigter 
Frachtsatz  von  0,«  Ji  pro  50  k in  Kraft  getreten.  — 

II.  Tarife  für  den  Verband-Güter- Verkehr. 

A.  Mit  allgemeinen  Tarifsätzen. 

b)  Norddeutsch- Galizisch- Rumänischer  Verband-Güter -Verkehr.  — 
Tarif  vom  1/10.  75.  (Preis  0,60  Ji) 

Dem  Verbände  gehören  an:  Lemberg  -Czernowitz-  Jassy- Bahn, 
Erzherzog -Albreeht- Bahn,  Galizische  Carl- Ludwigsbahn,  Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn,  Ober  schlesische  Bahn  trans.,  Niederschle- 
sisch-Märkische, Berlin- Potsdam- Magdeburger,  Berlin- Görlitzer, 
Halle-Sorau-Gubener  Bahn,  Sächsische  Staatsbahn,  Leipzig-Dres- 
dener, Magdeburg -Halberstädter  und  Magdeburg- Cöthen-Halle- 
Leipziger  Bahn.  Nachtrag  I vom  1/10.  75,  enthaltend  Special-Tarif- 
sätze für  den  Transport  von  Holz  zwischen  Stationen  der  Kaiser 
Feidinands-Nordbahn  via  Oderberg  einerseits  und  Stationen  der 
Deutschen  Verband-Bahnen  andererseits. 

e)  Die  bisher  noch  gütigen  directen  Sätze  für  die  Verkehrs-Relationen 
Breslau  und  Brest-Litewski,  sowie  Terespol  des  Breslau-Moskauer 
Verband- Tarifs  vom  1/3.  73  sind  am  1/10.  75  aufgehoben  worden  und 
ist  genannter  Tarif  demnach  vollständig  ausser  Kraft  getreten. 

1)  Nachtrag  VI  vom  1/10.75  zum  Stettin-Ungarischen  Verband-Güter- 
Tarif  via  Posen-Cosel-Oderberg-Ruttek  vom  15/11.  74,  enthaltend 
Classifieations-Aenderungen. 

u)  Bremen  „resp.  Hamburg“  - Galizisch-Rumänischer  Verband-Güter- 
Verkehr.  — Tarif  vom  1/10.  75.  (Preis  0)SO  Ji) 

Dem  Verbände  gehören  an:  Lemberg -Czemowitz- Jassy -Bahn, 
Erzherzog  - Albreeht  - Bahn,  Galizische  Carl  - Ludwigbahn,  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  Oberschlesische  Bahn  trans.,  Königl.  Nieder- 
schlesich-Märkische  Bahn  trans.,  Berlin-Hamburger  Bahn,  Berlin- 
Görlitzer  Bahn  trans.,  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  tr  ans.,  Magdeburg- 
Halberstädter  Bahn  trans  , Köln-Mindener  Bahn  und  Hannoversche 
Staatsbahn.  Nachtrag  I vom  110.  75,  enthaltend  Specialtarifsätze 
für  den  Transport  von  Holz  zwischen  Stationen  der  Kaiser  Fer- 
dinands - Nordbahn  via  Oderberg  einerseits  und  Stationen  der 
Deutschen  Verband-Bahnen  andererseits. 

41.  Königliche  Ostbahn. 

I.  Localtarif. 

1.  Nachtrag  VII,  betreffend  Einführung  anderweiter  Sätze  an  Stelle 
der  bisherigen  Nebengebühren  vom  1/10.  75  ab. 

2.  Nachtrag  VHI,  enthaltend  einen  Küometer-  und  Meilenzeiger  tür 
die  Stationen  der  Strecke  Tilsit-Memel  zur  Berechnung  der  Fracht  für 
Güter  aller  Art,  gütig  vom  15/10,  75  ab. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr. 

o)  Nachtrag  XI,  betreffend  Aufnahme  der  Station  Gössnitz  der  Säch- 
sischen Staatsbahn  in  den  Getreideverkehr,  sowie  Aufnahme  der 
Route  via  Cüstrin-Guben-Cottbus-Grossenhain  in  den  Getreidever-  | 
kehr  mit  den  Stationen  Riesa,  Wurzen  und  Borsdorf  vom  15/10.75  ab. 

s)  Nachtrag  HI,  betreffend  Aufnahme  der  Station  Lübeck  der  Lübeck-  j 
Büchener  Bahn  für  den  Transport  von  Traubenzucker,  Stärke,  | 
Kartoffelmehl  und  Stävkesyrup  bei  Aufgabe  an  Quantitäten  von 
5000  k und  darüber  von  Cüstrin,  Station  der  Ostbahn,  via  Witten- 
berge-Büchen  vom  15/10.  75  ab. 

t)  Nachtrag  XV,  betreffend  Einführung  anderweiter  theilweise  er- 
mässigter Tarifsätze  an  Stelle  der  im  Haupttarif  und  in  den  Nach- 
trägen enthaltenen  Frachtsäze,  ferner  die  Aufnahme  der  Stationen 
Eydtkuhnen  und  Insterburg  der  Königüchen  Ostbahn  als  Verband-  1 
Stationen  in  den  Verband,  sowie  Abänderungen  der  Tarifbestim- 
mungen enthaltend,  vom  15/10.  75  ab. 


y)  Bekanntmachung , betreffend  Anwendung  des  Frachtsatzes  des 
Specialtarifs  II  auf  Mehltransporte  bei  Aufgabe  an  Quantitäten 
von  5000k  und  darüber  im  Verkehr  zwischenBromberg  undBremer- 
hafen  für  die  Zeit  vom  20/10.  er.  bis  zum  ‘20/4.  76. 
o)  Deutsch  - Russischer  Eisenbahn- Verband.  1.  Nach- 
trag II  izum  Tarifheft  III,  betreffend  Aufnahme  der  Stationen  Tular, 
Kaluga,  Jeletz,  Riajsk  undEfremoff  (letztere  Station  nur  für  Spiritus, 
Flachs  und  Getreide)  der  Riajsk- Wjasma  Eisenbahn  vom  1/10.  75  n. 
St.  ab. 

2.  Nachtrag  II  zum  Tarifheft  IV,  betreffend  Aufnahme  der  Statio- 
nen Tula,  Kaluga,  Jeletz,  Riajsk  undEfremoff  (letztere  Station  nur  für 
Spiritus,  Flachs  und  Getreide;  der  Riajsk- Wjasma  Eisenbahn  vom 
1/10.  75  n.  St.  ab. 

3.  Bekanntmachung , betreffend  Ermässigung  des  Frachtsatzes  für 
Getreide  (Specialtarif  II)  im  Verkehr  zwischen  Bachmatsch  und  Königs- 
berg um  2,70  Ji  pro  1000  k unter  Vorbehalt  des  Widerrufs,  vom  27/10. 
75  n.  St.  ab. 

4.  Bekanntmachung,  betreffend  Einführung  einer  Zusehlagsliefer- 
frist von  48  Stunden  für  die  Ueberfdhung  der  Güter  zwischen  Eydt- 
kuhnen und  Wirballen  zu  den  durch  das  Betriebs-Reglement  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  11/5. 74  §57  festgesetzten  Maximalliefer- 
fristen vom  1/11.  75  n.  St.  ab. 

III.  Speeial-Verbanda-Tarife. 

c)  1.  Druckfehler-Berichtigung,  enthaltend  Berichtigung  der  im  ersten 
Nachträge  für  Rüdersdorf-Berlin  (Station  der  Berlin-Hamburger 
Bahn)  aufgeführten  Frachtsätze.  2.  Nachtrag  VI,  betreffend  Auf- 
nahme der  Stationen  der  Berlin-Dresdener  Bahn  in  den  directen 
Kalk-Verkehr  ab  Rüdersdorf,  sowie  Einbeziehung  der  Route  Witten- 
berge-Hitzacker-Lüneburg  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
Hamburg,  Harburg,  Winsen  und  Lüneburg,  gütig  vom  15/10.  75  ab. 
bb)  Bekanntmachung,  betreffend  Anwendung  des  Specialtarifs  für  die 
Beförderung  von  Hölzern  unter  6,9  m Länge  von  Schulitz  resp. 
Brahnau  nach  Gera,  Station  der  Thüringischen  Eisenbahn  via 
Berlin-Halle  auch  auf  die  Station  Gera  der  Sächsischen  Staatsbahn, 
vom  15/10.  75  ab. 

hh)  Specialtarü  für  die  Beförderung  von  Locomotiven  und  Tendern 
auf  Truis  im  Verkehr  zwischen  Leipzig,  Station  der  Haüe-Sorau- 
Gubener  Bahn  und  den  Ostbahnstationen  Korschen  und  Wirballen 
via  Eüenburg-Guben-Frankfurt  a/O.,  gütig  vom  1/10.  75  ah.  (Preis 
10  &). 

ü)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Hölzern  unter  6i9  m Länge  bei 
Zahlung  der  Fracht  nach  der  Tragfähigkeit  der  verwendeten  Wagen 
von  der  Station  Schulitz  der  Königlichen  Ostbahn  nach  Cassel, 
Station  der  Magdeburg- Cöthen-Halie-Leipziger  Bahn  via  Halle- 
Witzenhausen,  gütig  vom  15/10.  75  ab.  (Preis  10  <).) 
kk)  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Hölzern  unter  6,9  m Länge 
von  der  Station  Schulitz  resp.  Brahnau  nach  Lichterfelde,  Station 
der  Berlin- Anhaitischen  Eisenbahn  via  Berlin,  unter  der  Bedingung 
der  Zahlung  der  Fracht  nach  der  Tragfähigkeit  der  verwendeten 
Wagen.  Giftig  von  20/10.  75  ab.  (Preis  10  :).) 

44.  Rechte  Oder-l’fer  Eisenbahn. 

1.  Neuer  gemeinschaftlicher  Tarif  vom  1/10.  75  für  Oberschlesische 
Steinkohlen  und  Coaks  in  vollen  Wagenladungen  von  Stationen  der 
Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  nach  Stationen  der  K k.  priv.  Südnord- 
deutschen Verbindungs-  und  K.  k.  priv.  Oestereichisehen  Nordwestbahn 
via  Breslau-Altwasser-Liebau.  10  ^.) 

45a.  Saal -Eisenbahn  (Grossheringen-Saalfeld.) 

Tarif  für  den  Güter- Verkehr. 

Durch  Nachtrag  IX  zum  Tarife  für  den  Rheinisch -Westfälisch- 
Thüringischen  Verbands-Güter -Verkehr  vom  6/1.  73  sind  die  Saalbahn- 
Stationen  Camburg,  Domburg,  Jena,  Kahla,  Orlamünde,  Rudolstadt, 
Schwarza  und  Saalfeld  mit  den  Stationen  der  Köln-Mindener  Eisenbahn 
in  directen  Verkehr  getreten. 


46.  Saarbrücker  und  Rheiu-Nahe-Kisnibahn. 

Special- Tarif  vom  25/10.  75  fiir  Steinkohlen  von  Grube  Dudweiler 
nach  Paris  gratis. 

47.  Könlgl.  Sächsische  Staatseisenhahnen. 

1.  Nachtrag  XXVI  zu  den  Tarifen  für  den  Localverkehr  enthält 
Tarife  der  Stationen  der  Strecke  Pirna- Arnsdorf  und  Tarifänderungen. 

a)  Nachtrag  III  zum  Tarife  fiir  den  directen  Transport  Böhmischer 
Braunkohlen  von  Stationen  der  Aussig-Teplitzer,  Dux-Bodenb^chei; 
Bahn  etc.  nach  Deutschland  via  Bodenhach  bezw.  Mittelgrund,  < 
enthält  Instradirungsvorschriften.  NachtraglV  zu  demselben  Tarife 
enthält  neue  Frachtsätze  und  Ergänzungen  bezw.  Berichtigungen 
zum  Haupttarif. 

II  nn)  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  für  d<?n  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  einer-  und  der  Kaiser 
Franz-Josefbahn  andererseits viaEger  epthälf  neue  Getreidespecial- 
tarifsätze für  Elster  und  Neumark  und  Holzspecialtarifsätze  an 
Stelle  der  im  VI.  und  VII.  Nachtrage  verzeichneten. 

II  a 2)  Nachtrag  VIII  zum  Tarif  für  den  West- Oestlichen  Eisenbahn- 
Verband  enthält  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Niederschlesisch- 
Märkischen  Stationen  und  Druckfehler  - Berichtigungen  zum 
VII.  Nachtrage.  Nachtrag  IX  zu  demselben  Tarife  enthält  Er- 
gänzungen resp.  Aenderungen  der  Tarifbestimmungen  und  der 
Waürenclasification,  Tarifdeclaration  und  Ausnahmetarifstätze  für 
Holz/  Nachtrag  X zu  demselben  Tarife  enthält  Ergänzung  resp. 
Aenderung  der  Vorbemerkung  zum  Haupttarife  , abgeänderte  resp. 
neue  Tarifsätze  für  Schwefelkies  und  Ausnahmetarifsätze  für  0 eie. 
II  a 3)  Nachtrag  II  zum  Specialtarife  vom  20.  August  c.  für  Holz  im 
West-Ostdeutsch-Galizisch-Rumanischen  Eisen  bahn- Verbände  ent- 
hält  neue  Theilfracbtsätze  an  Stelle  der  unter  II  des  Haupttarifes 
und  des  Nachtrages  I angegebenen. 

48.  Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

I.  Localtarife. 

Nachtrag  XXII  zum  Thüringischen  Local-  Gütertarif,  gütig  vom 
1.  Oetober  er.,  enthaltend  einen  Specialtarif  für  Steine  etc.,  Abänderungen 
und  Ergänzungen  der  Tarifbestimmungen  und  der  Waarepclassification 
und  Berichtigungen  von  Nachträgen  und  Druckfehlern. 

II.  Tarife,  für  den  directen  Güterverkehr, 
al  Thüringisch -Württembergischer  Güterverkehr.  Nachtrag  II  vom 
"1.  Oetober  er.,  enthaltend  Frachtsätze  für  die  Wipäfembergische 
Station  Crailsheim. 

b)  Thüringisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güterverkehr.  Nachtrag 
XIII  vom  1.  Oetober  er.,  enthaltend  einen  Specialtarif  für  Mergel. 

c)  Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Dienstanweisung  Np.. 68,  Auf- 
hebung des  procentuellen  Zuschlages  für  Schienentransporte  wäh- 
rend der  Monate  Oetober  und  November  er.  betreffend.  1 

d) .  Mitteldeutsch -Ungarischer  Verband..  Nachtrag  I yom  15.  Oetober 

er.,  enthaltend  Abänderung,  ,des  Tarifsatzes  für  die. Station  Czäcza 
und  Aufhebung  der  Tarifsätze  für  Station  Cassel. 

50.  Königlich  Westfälische  Eisenbahn. 

b)  Des  Säehsich  - Westfälischen  Veybandes.  Anderweiter 
Kohlentarif,  gütig  vom, 5/10.  (Gratis.) 

e)  Des  Hannover-Rheinischen  Verbandes.  15.  Nachtrag, 
gütig  vom  1/10.  (Gratis.)  Enthält: 

1.  Ergänzungen  zu  den  allgemeinen  Tarifbestimmungen. 

2.  Aufhebung  von  Tarifsätzen. 

3.  Einffihrung  von  Tarifsätzen. 

4.  Ausnahme-Frachtsatz  für  eiserne  Röhren. 

5.  Berichtigung  voii  Druckfehlern. 

II.  Oesterreichisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 

57.  K.  k..  priv.  Böhmische  Westbahn. 

Nachtrag  VI  zu  dem  allgemeinen  Tarife  für  den.  Personen- , Ge-: 
päcks-, Eilgut-  und  Frachfen-V erkehr  vom  Januar  72,  Gütig  vom  1/10. 75 


bis  auf  Widerruf.  Enthaltend  Specialtarif  für  dCu  -Transport  von  Steip- . 
kohlen  in  vollen  Wagenladungen  ab  Radnic  nach  Holoubkau,  Rokycan, 
Chrast  und  Pilsen.  Vom  Tage , der  Inkraftsetzung  dieses  Nachtrages 
iWerd^PidieErachtsji^ae  .des  Specialtarifsj  Nr.  1 fikr,  den  Verkehr  der  im 
gegenwärtigen  Nachtrage  aufgeführten  Stationen  unter  Einem  auf- 
gehoben. 

58.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Tarif  für  den  directen  Güterverkehr, 
a)  Gütertarif.  Niederländisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Güterver- 
kehr via  Aschaffenburg.  Tarif  vom  1/3.  73,  Nachtrag  VIII,  gütig 
vom  1/10.  75,  enthält  Rohzuckerfrachtsätze  von  Buschtehrader  und 
' Böfimisphen  Westbahnstationen  nach  Rotterdam,  Amsterdam,  Dort- 
recht und  s’Gravenhage. 

1 65.  K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisahethbahn. 

Schweizerisch- Oesterreichisch- Ungarischer  Güter-Verkehr  (Ver- 
einigte Schweizerbahnen)  via  Lindau.  V.  Nachtrag  zum  Reglement  und 
zu  den  Tarifen  vom  1/12  73,  gütig  vom  1/9.  75  an,  enthaltend  Trans- 
portsteuer-Erhöhung auf  den  Ungarischen  Eisenbahnen.  Diese  Trans- 
portsteuer beträgt  bei  Eilgut  5%,  für  gewöhnliche  Güter  2°/0  von  den 
auf  die  Ungarische  Strecke  entfallenden  Transportgebühren. 

IV.  Nachtrag  zum-  Offen bach-Bayerisch-Oesterreichischen  Güter- 
Tarife  vom  1/7.  74,  gütig  vom  1/1 1.  75,  enthaltend  Abfertigung  der 
Artikel  „Malz  und  Oelsaat“  ohne  pej;centuale  Erhöhung. 

72.  K.  k.  priv.  Oesterreich ische  Staats-Eiscnbahn-Geseilschaft. 

Rheinisch  - Thüringisch  - Oesterreichischer  Eisen» 
bahn-V e^r  band.  XUL  Nachtrag  zum  Verbands-Gütpr-Tarife  vom  1/10. 
73,  gütig  vom  1/9.  75,  enthaltend : Thcüweise  Erhöhung  der  Frachtsätze 
des  Spemäl-Tarifes  I (Getreide.  — Verkehr  mit  der  Bergisch-Märkischen 
und  Westfälischen  . Bahn),;, beziehungsweise  des  Special-Tarjfes  V (Ge- 
treide/— Verkehr  mit  der  Niederläpdischen  Staats-  und  Holländischen 
Bahn). 

Nachtrag  I zum  Ausnahms-Tarife  vom  1/7.  75  für  Getreide-Trans- 
porte. Bei  Aufgabe  yon  mindeateps  100  Zoü-Centner  mit  einem  Fracht- 
briefe zwischen  Sfeinhruch,  Budapest,  Palpta,  Marchegg  und  Wien 
einerseits  und  Stationen  ,der  Theiss-Eisenbahn  andererseits.  Giltig  vom 
19.  75,/  " 

76.  K.  k.  priv.  Ofslermcjiische  Suilbahn-ttcscllschaft. 

Am  15/1 0.  75  trat  für  den  directen  Oesterreichisch-Russischen  Eisen- 
bahn-Verband ein  Tarif  im  Verkehr  zwischen  den  Südbahn-Stationen 
Triest,  Fiume  und  Cormons  und  den  Stationen  der  Nordbahn:  Wien, 
Brünn,  Olmütz  undSzczakowa  einerseits  und  den  Russischen  Stationen: 
Lodz,  Warschau,  Terespol,  Muchayice,  Minsk,;  Smolensk, /Wjasma  vmd 
Moskau  andererseits  in  Kraft.  , 

An  Stelle  des  Uebernahipe-Tarites  für  Raffinad-  und  Rohzucker 
von  Oesterreichischen  nach  Italienischen  Stationen  vom  l&/5.;75;er- 
schien  mit  Gütigkeit  vom  J/il- 75  eine  neue  Auflage.  _ 

Mit  1/11.  75  gelangt  zur  Einführung  ein  Uebernahme-Tarif  für 
Getreide  etc.  im  V erkehre  von  Stationen  der,  Südbahn , Mohäcs-Fünf- 
kirehner,  Fünfkirchen  Bavcser  und  Donau-Drau-Bahn  nach  Stationen 
Jer  Rheinischen  Eisenbahn  via  Franzensfeste-Kufstein  unter  Aufhebung 
Jes. gleichnamigen  Tarife?  vom  15/10.  72  sammt  Nachträgen  hierzu. 

Interner  Verkehr. 

Vom  5/11.  75  an  - wird-  der  Artikel  „Rohzagel“  nicht  mehr  nach 
feerie  X,  sondern  nach  Serie  XII.  des  internen  Tarifes  vom  15/11.  71 
Unter  AufrechthaltuDg  der  betreffenden  Tarifbestimmungen  tarifirt.- 

1 

80.  Erste  Engarisch-tlajizische  Eisenbahn. 

Nachtrag  VII  zu  den  Gebühren -Tarifen  für  den  Personen-  und 
Frachten-Transport  vom  Jahre  1873.  Gütig  vom  1/9.  75. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Main-Neckar  Eisenbahn. 

Die  Anlieferung  der  pro  1876  diesseits  erforderlichen  25000 
Stück  Schienennägel  soll  auf  dem  Submissionswege  vergehen 
werden. 

Wir  laden  zur  Einreichung  von  Angeboten  hierauf  mit  dem 
Bemerken  ein,  dass  die  Ablieferung  bis  Ende  Juni  1876  vollendet 
und  der  Preis  per  100  k franco  hier  angegeben  sein  soll. 

Die  Eröffnung  der  Angebote,  welche  francirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 


„L  ieferung  von  Sehienennägeln  pro  1876  betreffend“ 
versehen,  einzureichen  sind,  wird  am 

11.  December  1875,  Morgens  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden  Submittenten  stattfinden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  können  auf 
francirte  Anfragen  durch  unser  Secretariat  dahier  unentgeltlich  in 
Empfang  genommen  werden. 

Darmstadt,  den,  16.  November  1875. 

Die  Direction  der  Mair-Neckar-Bahn. 
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Berlin-Görlitzer  und  Hallc-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  dör  für  die  diesseitigen  Bahnstrecken  pro 
1876. erforderlichen  Oberbau-Materialien  als: 

2 342  750  k Eisensebienen, 

64  300  k Laschen, 

44  800  k Laschenbolzen  mit  Kopf  und  Muttern, 

27  000  k Hakennägel, 

3 200  k Schraubennägel  (Tirefonds), 

8 160  k ganze  Unterlagsplatten 

soH  im  Wege  der  öffentlichen  Submission*  zu  welcher  Termin  auf 
Donnerstag,  den  9.  December  er.,  Mittags  12  Uhr, 
in  unserm  Central-Bureau,  Görlitzer  Bahnhof,  zu  Berlin  anberaumt 
wird,  verdungen  werden, 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
Bureau  zur  Ansicht  aus,  können  auch  gegen  Erstattung  der  Co- 
pialen  von  3 Jio.  pro  Stück  von  dort  bezogen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  bis  zur  Terminsstunde  francirt,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift: 

„Submissions-Offerte  zur  Lieferung  von 
Schienen  etc.  pro  1876“ 

versehen, an  uns  einzureichen.  Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  in  dem  Termin  statt. 
Berlin,  den  18.  November  1875. 

Die  Direction. 


Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 

Strecke  Nordhausen)-  Wetzlar. 

Die  Lieferung  von 

4000  Tonnen  Pörtland-Cement  und 
6500  Cubikmeter  hydraulischem  Kalk 
für  Bauausführungen  auf  der  Strecke  Eschwege-Küllstedt 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden  und  ist  hierzu 
Termin  auf 

Donnerstag,  den  9.  December  er.,  Morgens  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau,  Hedderichstrasse  No.  59  hierselbst, 
anberaumt  worden. 

Bezügliche  Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

Submissions-Offerte  auf  Lieferung  von  Tonnen 
C em  ent  resp.  hy  draul ischen  Kalk“ 
bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Bedingungshefte  können  von  unserer  Betriebs -Canzlei  hier 
oder  von  den  Bauabtheilungen  zu  E scliwege  und  Küllstedt 
gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Frankfurt  a.  M.,  am  14.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
5 000  000  k Eisenbahnschienen  (Stahlschienen), 

20  000  k Laschenschraubenbolzen  nebst  55  Stück  Schrauben- 
schlüsseln, dazu 


65  000  k Hakennägel  und 

35  000  k Sehienenschrauben  (Tire-Fonds) 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei  und  versiegelt  und' mit* 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  S tahlächie  nen  resp. 
Schienen-V  erbindungs-Mate  rial  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  aut 

Donnerstag,  den  9.  December  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Central-Bureau  auf  dem  Bahnhofe  hierselbst  anbe^ 
räumten  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln,  sowie  in  unserm  Central-Bureau  hier- 
selbst zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofrei«,  -an  unsere 
Bureau-Vorsteher,  Rechnungsrath  Reiser  hierselbst  zu  richtende  ‘ 
Anträge  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  15.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Osthahn. 

Bekanntmachung. 

Die  auf  den  verschiedenen  Bahnhöfen  der  Westfälischen 
Eisenbahn  lagerndem  Quantitäten  ausrangirter  Schienen,  Laschen, 
Stossplatten,  altem  Schrot  und  Gusseisens  sollen  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Verkaufs- Bedingungen  liegen  in  unserm  Centralbureau 
hier  und  auf  den  Stationen  Warburg,  Paderborn,  Soest,  Hamm, 
Münster,  Rheine,  Leer  und  Emden  zur  Einsicht  aus,  werden  auch 
auf  francirte,  an  unseren  Bureau- Vorsteher,  Rechnungsrath  von 
Griesbach  hier  zu  richtende  Schreiben  gegen  Einsendung  von 
1 ^.übersandt. 

Offerten  sind  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ankauf  von  alten  eisernen  Oberbau- 
Mäteriali  en“ 

bis  zu  dem* am 

9.  December  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Centralbureau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden,  portofrei  an  uns  einzusendeD. 

Münster,  den  17.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfalischen  Eisenbahn. 

Westholsteinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

1.  100  Achsen  aus  Stahl  mit  Rädern, 

2.  8 Personenwagen  und  42  Güterwagen 
soll  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im  Bureau  der 
Unterzeichneten  Direction  aus  und  können  auf  portofreie  Anfragen 
von  dort  bezogen  werden.  Offerten  werden  ad  1 bis  zum  15.  De- 
cember, ad  2 bis  zum  31.  December  d.  J.  erbeten. 

N eumünster,  den  22.  November  1875. 

Die  Direction. 

W ollheim. 


H.  Grusen,  Eisengiesserei  & Maschinen-Fatirik. 

in  Buckau  bei  Magdeburg, 

liefert  als  Specialität  Hartgussfabricate  als:  Hartguss-Räder  und  fertige  Achsen  mit  Hart- 
guss-Rädern für  Eisenbahnen,  Bauunternehmer  und  Gruben,  Herz-  und  Kreuzungsstücke  für 
einfache  und  Englische  Weichen,  sowie  für  jede  Schienenkreuzung,  Brechbacken  für  Stein- 
brecher, Walzenringe  und  Pressformen  für  Erz-,  Thon-  und  Chamottemühlen,  Platten  für  Erz- 
quetschen und  Kollerwerke,  Mahlkränze,  Hämmer,  Amböse,  Bremsklötze  und  Signalgloeken. 

Ausserdem  Bedarf sartikel  für  Eisenbahnen  als:  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen, Curvenschienen  und  Weichen  für  Pferdebahnen,  ferner  hydraulische  Hebezeuge  und 
Pressen,  fahrbare  und  transportable  Krähne,  Salz-  und  Kohlenmühlen  mit  Hartguss-Mahl- 
kränzen, Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  Allem  solche  von  besonders  festem 
Material;  Maschinen  und  Apparate  für  Pulverfabrication,  complete  Fabrikanlagen. 


H.  Eiehler  & Co.  in  Leisnig  i/Sachsen. 
[H  36372]  Fabrik 

für  Stuhlbauerei  u.  Polstergestelie 

empfehlen  sieb  hiermit  zur  Uebernahme  von 
Wartesaal  - Einrichtungen.  Zeugnisse  über 
solide  Ausführnng  stehen  zur  Verfügung. 

Ein 

Ingenieur, 

der  12  Jahre  eine  Maschinenfabrik  besessen 
sucht  Stellung  als  Maschinenmeister,  Assistent, 
Ingenieur,  Werkmeister,  Materialien- Ver- 
walter. 

Adressen  sub  O.  S.  1611  mit  Gehalts- 
Angabe  nimmt  Herr  A.  Eefelshöfer  in  Leip- 
zig entgegen. 
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Deutsche  Werkzeug-Maschinenfabrik 

bc|tcl)cirt  feit  vorm.  Sonderiiiann  & Stier,  Chemnitz  hem  jtoljre  1857 

empfiehlt  zu  prompter  Lieferung  vom  Lager  oder  auf  Bestellung  in  bekannter  erster  Qualität  alle  Arten 


Werkzeugmaschinen 

als: 

Drehbänke, 

Hobelmaschinen , 
Shapingmaschinen, 
Nuthstossmaschinen, 
Bohrmaschinen, 
Schraubenschneidma  chinen, 
Räderschneidmaschinen, 
Durchstösse  und  Scheeren, 
Dampfhämmer, 

Ventilatoren, 

Schleifsteine, 

Hydraulische  Pressen, 
Parallelschraubstöcke 
etc.  etc. 


Holzbearbeitungsmaschinen 

als: 

Kreissägen, 

Bandsägen, 

Decoupirsägen, 

Horizontalgatter, 

■Nuth-  u.  Federschneid- 
maschinen, 

Holzhobelmaschinen, 

Holzabrichtmaschinen, 

Simshobelmaschinen, 

Fügmaschinen, 

Zapfenschneidmaschinen, 

Bohr-  u.  Stemmmaschinen, 
Fraismaschinen, 
Radspeichenhobelmaschinen 
etc.  etc. 


ferner  Specialmaschinen,  für  Eisenbahn  Werkstätten,  Loeomotivfabriken,  Schiffswerften,  Kesselschmieden  und  Hüttenwerke,  sowie 

für  Nähmaschinen,  Gewehr-,  Mutter-  und  Schraubenfabrikation. 

Preis-Courante  und  Illustrationen  stehen  geehrten  Reflectanten  auf  Wunsch  gratis  zu  Diensten. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-LeihgeseUschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

ipecialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Den  nicht  durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  dieser  Nummer  liegt  bei:  Prospect  der  Eisenbahn-Signal-Bauanstalt  von 
Mas  Jüdel  & Co.  in  Braunsehweig. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau  : Lessingstrasse  No.  20).  — Kommissionär:  Adolph  RefelshÖfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  ÄDevrientin  Leipzig. 
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N-  96. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 


Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

. F X’ a „ A „lloi-PTl  frttT 


an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 


einzusenueu  suiu. 

Offioielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
eind  franco  einzusenden  an  die  Kedaction, 


Dr.  jur.  TV.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 


werden  h 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen! 


2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aua- 
serdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang:. 


_ ■?  \ ^ _ ..  . , 

| Sf  pai 


Leipzig,  den  6.  December  1875.  (Schluss  der  Nummer:  4.  December  Vormittags  8 Uhr.) 


Inhalt:  üebersicbt  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen.  Nationalität  und  Eisenbahn-Politik  von  M.  M.  Freiherrn  von . Weber  Oester^ 

Liter’atur:SE.  Heusinger  von  Waldegg  , Kalender  für  Eisenbahn-Techniker,  A.  Kheinhard,  Kalender  für  Strassen-  und  Wasserbau-Ingenieure.  Offiaelle  un 
Privat-  Anzeigen. — ■ — ■ 


leb  ersieht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 


A.  Entbehrliche  Wagen.  (Pro  Ende  November.)  , , , , in  ~ „ 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn:  20  Stück  drädrige  offne  halbhochbordige  Güterwagen,  66  Stück  4 r adrige  bedeckte  Guterwagen  und  10  Paar 
‘ sämmtliehe  Wagen  haben  eine  Tragfähigkeit  von  2ü0  Ctr. 


Langbolzwagen  mit  Drehschemeln, • • -□ . 

Crefeld-Kreis-Kempner  Industrie-Eisenbahn:  50  offene  Guterwagen. 

100  hochbordige  offene  Viehwagen  60  Arbeitdoren.  120  Langholawagen. 
Nafsauische  Eisenbahn:  Mitte  November  bis  Anfang  December  300  oflene  Guterwagen  mit  Bodenklappen 

Niederscblesisch-Märkische  Eisenbahn:  50  bedeckte  Güterwagen  lit.  Bg.,  5 Etage-Wagen  für  Ganse  und  Schweme  kt.  bg.  und  25  desgl. 

lit.  Sgr.,  4pr|^g|gC^ealQ^|^ ^pr^l.’ Decembei0)1;5  1000  vierrädrige  bedeckte  Güterwagen,  500  vierrädrige  offene  Güterwagen,  4 sechsradnge 

bedeckte  Vieh-Etage-  und  Gänsewagen  und  30  vierrädrige  bedeckte  Kalkwagen.  . 

Saarbrücker  Eisenbahn:  135  Kohlenwagen  der  Serie  L und  35  Schienen  wagen  der  Serie  N. 

Thüringische  Eisenbahn:  200  offene  Wagen  mit  eis.  Bordwänden  a 200  Ctr.  10  Paar  Langbolzwagen  ä ^ Ctr.  und  5 desgl.  a 0 C , 
Westfälische  Eisenbahn:  220  vierrädrige  offene  Güter-  resp.  Kohlenwagen  a 100  Ctr.  Tragfähigkeit,  530  desgl.  k 200  Ctr.  Iragfah  gkeit, 
20  vierrädrige  gedeckte  Güterwagen  k 100  Ctr.  Tragfähigkeit  für  Kalktransporte  und  50  vierrädrige  offene  Guterwagen  a 200  Ctr.  Tragfähigkeit, 
zum  Schienen-  und  Langbolztransport  geeignet,  a 7 ,420  m Kastenlänge. 


B.  Verlangte  Wagen. 
Magdeburg-Leipzig  und  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn : 150  bedeckte  Güterwagen. 
Niederschlesisch- Märkische  Eisenbahn:  15  offene  Vieh-  und  Strohwagen. 


Nationalität  und  Eisenbahn-Politik. 

Von  M.  M.  Freiherm  von  Weber.* 

In  einer  Zeit,  wo  das  Schlagwort  „Eisenbahn-Politik“  in  den 
wichtigsten  Staaten  Europa’s  auf  der  Tages- Ordnung  steht,  sehen 
wir  es  als  ein  überaus  verdienstvolles  Werk  des  geist-  und  kennt- 
nisreichen Herrn  Verfassers  an,  welcher  mehr  als  ein  Menschen- 
alter fast  alle  Functionen  des  practischen  Eisenbahndienstes  aus- 
geübt  und  dabei  die  Gesammtentwicklung  des  Eisenbahnwesens 
unter  den  verschiedensten  nationalen  und  localen  Bedingungen  un- 
ablässig im  Auge  gehabt  hat,  dass  er  die  Grundprincipien,  nach 
welchen  die  RegieruDgsgewalt  das  Eisenbahnwesen  theoretisch 
und  practisch  zu  gestalten  hat,  ausführlich  mit  besonderer  Rück- 
sicht auf  Oesterreich-Ungarn  erörtert.  In  keinem  Staate  Europa’s 
sind  ja,  wie  der  Verfasser  gewiss  mit  Recht  bemerkt  „die  poli- 
tischen, nationalen  und  geographischen  Momente,  die  bestimmend 
auf  die  Gestaltung  des  Eisenhahnsystems  einwirken,  so  complicirt 
und  zugleich  so  mächtig  wie  in  Oesterreich,  während  der  Ver- 
fasser durch  seine  mehrjährige  Stellung  als  Referent  im  K.  k. 
Handelsministerium  die  beste  Gelegenheit  hatte,  die  eingehendsten 


Studien  über  die  Individualität  dieses  grossen  schönen  Reichs  zu 
machen  und  die  nationale  Eigenart  desselben  aus  erster  Quelle 
kennen  zu  lernen. 

Als  die  4 Hauptprobleme,  deren  Lösung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahn-Politik  zur  Zeit  vorliegen,  discutirt  v.  W eher : 

1.  Einflussnahme  des  Staates  auf  das  Eisenbahnwesen  in 
seiner  Gesammtheit; 

2.  Hilfeleistung  an  nothleidende  Bahnen  •, 

3.  Maximenfeststellung  für  den  Ausbau  des  Bahnnetzes; 

4.  Organisation  der  Oberaufsicht  über  die  Bahnen. 

Leitender  Gedanke  seiner  Erörterungen  ist,  dass  gesunde 

Lösung  der  Probleme  der  Eisenhahn-Politik  jedes  Landes  nur  aus 
der  specifischen  Individualität  desselben  herausconstruirt  werden 
könne. 

Zum  Beleg  dessen  wird  die  Entwickelung  der  Eisenhahn- 
systeme in  den  Hauptculturstaaten  in  Skizzen  vorgeführt. 

Dieselben  zeigen,  dass  die  in  dieser,  ja  fast  in  jeder  Bezieh- 
ung heterogensten  Länder  Oesterreich  und  Frankreich  dastehen, 
„dort  alles  compact,  homogen,  concentrit  und  centralisirt,  reif,  fast 
überreif  — hier  alles  werdend,  centrifugal,  disparat;  in  Interessen, 
Nationalitäten,  Civilisationsgraden  auseinandergehend.“  Fast  eben 


* A.  Hartleben’s  Verlag,  Wien,  Pest,  Leipzig  187S. 
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so  fern  steht  dem  ersteren  auch  England*,  während  die  Berühr- 
ung^ und  Uebereinstimmungspuncte  zwischen  ihm  und  Deutsch- 
land mannigfache  und  zahlreiche  sind. 

v.  Weber  weist  auch  nach,  dass  d e Bedingungen  jener  Ent- 
wickelungen, selbst  da,  wo  die  äussern  Erscheinungen  gewisse 
Momente  derselben  täusche«  de  Aehnlichkeit  zeigen,  doch  so  total 
verschieden  sind,  dass,  mit  dem  Maasse  der  specifischen  Erspriess- 
lichkeit  einer  Maxime  oder  Maasnahme  in  einem  Laude  die  Wahr- 
scheinlichkeit ihrer  Unverpflanzlichk»  it  in  ein  anderes  wächst. 

Den  schlagendsten  Beweis  hierfür  liefern  die  Entstehungen 
der  grossen  Bahncomplexe  in  England  und  Frankreich,  durch 
Fusionen. 

In  der  äussern  Erscheinung  ähnlich,  sind  sie  völlig  unver- 
gleichbar in  ihren  Motiven.  In  England  zwang  die  Noth  der 
Grossen,  in  Frankreich  die  der  Kleinen  zu  den  Fusionen. 

Dort  zwangen  Concurrenz  und  öffentliche  Meinung,  mit  un- 
widerstehlichem Drängen  auf  Steigerung  ihrer  Leistungen,  die 
grossen  Liuien,  den  sämmtlichen  in  ihrem  Verkehrsbereiche 
liegenden,  ihnen  hinderlichen  Fremdbesitz  an  Bahnen  sich  zu 
amalgamiren ; fast  um  jeden  Preis,  mit  enormen  Opfern  und  ohne 
jede  Intervention  der  Regierung. 

In  Frankreich  trieb  die  Noth  der  von  den  grossen  be- 
günstigten Bahnen  erdrückten  Kleinen,  oder  Verschmelzung  der 
Vortheile  ebenbürtiger  Linien,  zur  Fusion.  Der  Staatsäcke],  der 
Steuerzahler  übernahm  dabei  die  Garantie  gegen  etwaige  Schä- 
digung des  Capitals.  Die  Wirkung  der  so  himmelweit  in  ihrem 
Wesen  verschiedenen  Vorgänge  war  eine  ähnliche  in  beiden 
Ländern:  Pflege  der  rentablen  Routen,  despotisches  Walten  im 
ganzen  Bereiche  ganzer  beherrschender  Verkehrsrichtungen,  Ver- 
nachlässigung der  Interessen  der  unprofitablen  Linien  und  der 
ärmeren  Provinzen  — abgemindert  in  Frankreich  durch  Ein- 
wirkung einer  unvergleichlichen,  aus  der  Individualität  keines 
andern  Landes  heraus  zu  schaffenden  Oberaufsicht  des  Staates 
über  die  Bahnen  mittelst  des  Corps  des  Ponts  et  Chaussees  et 
des  Mines. 

Unumwunden  beantwortet  die  Schrift  die  Frage : Was  denn 
nun  eigentlich  als  der  Gewinnst  der  schwächeren  Linien  durch 
ihre  Fusionirung  mit  stärkeren  anzusehen  sei?  dahin:  dass  er 
lediglich  in  einem  Procentsatz  der  Kosten  ihrer  Centraladmini- 
stration, (die,  bei  rationell  verwalteten  Bahnen,  kaum  10 — 12  Proc. 
der  Ausgaben  übersteigen)  bestehe,  während  sie  aller  anderen 
Vortheile,  welche  die  öffentliche  Meinung  grösstentheils  irrthüm- 
lich  mit  der  Idee  der  Fusionen  verknüpft:  bessere  Ausnutzung 
der  Betriebsmittel,  Tarifgestaltung  etc.  ebenso  gut,  wie  viele 
Vorgänge,  besonders  in  Deutschland,  zeigen,  durch  Verbände, 
Cartelle  etc.  als  durch  Fusionen  und  zwar  ohne  Aufgabe  ihrer  In- 
dividualität, theilhaftig  werden  können.  Hat  doch  das  Deutsche 
Eisenbahnwesen  sich  alle  Vortheile,  die  durch  ,, Fusionen“,  „Orga- 
nisation der  Verkehrsmonopole“  etc.  in  Frankreich  nur  unter 
Opferbereitschaft  und  Intervention  des  Staates,  erzielt  werden 
kounten,  ohne  jede  Inanspruchnahme  des  Steuerträgers,  durch 
freie  Vereinbarung  etc.  zu  eigen  gemacht.  Jedenfalls  tauschen 
die  in  reichen,  grossen  Bahnen  aufgehenden  schwächern,  für  jene 
kleinen  Vortheile  das  Danaergeschenk  der  compliciitern  Betriebs- 
formen der  frequenten  Bahnen  ein. 

Andererseits  können  diese  lediglich  durch  Opfer  des  Staates 
(die  der  Steuerträger  zahlt)  zur  Aufnahme  der  nichtprosperirenden 
Linien  in  ihrem  Complex  veranlasst  werden. 

Als  Beispiel  der  freien  Wechselwirkung  zwischen  Staatsge- 
walt und  Privatbesitz  im  Eisenbahnwesen  lobt  v.  Weber  das  aus 
Staats-  und  Privatbahn  gemischte  Eisenbahnsystem  Deutsch- 
lands. Aus  ihm  wird  die  Füglichkeit  der  Beeinflussung  des  ge- 
sammten  Eisenbahnsystems  eines  Landes  seitens  des  Staates,  durch 

* In  England,  wo  es  sich  um  Verkehre  handelt,  deren  Masse  eine  Route 
nicht  mehr  aufnehraen  und  die  mehr  als  eine  sehr  wohl  nähren  können“, 
während  in  Oesterreich,  wie  v.  Weber  darlegt,  die  Bahnverwaltungen  auf 
mehreren  auf  derselben  Hauptroute  entstandenen  Linien  sich  vielfach  um 
Transportmassen  streiten  müssen,  deren  Gesammtbetrag  kaum  eine  Linie 
richtig  rentiren  machen  könne  und  jede  von  ihnen  leicht  zu  bewältigen  im 
Stande  gewesen  wäre. 


Beispiel  und  Vorgang  auf  seinen  eigenen  Linien,  (weise  durch  die- 
selben ausgeübte  Pressionen  etc.)  nachgewiesen  und  dargethan,  in 
welcher  Weise  dies  System  die  Organisation  der  Staatsoberauf- 
sicht, die  Heranbildung,  Schulung  uud.  Recrutirung  der  Organe 
derselben  begünstige. 

Die  Deutsche  Eisenbahnpolitik  hat  ein  Netz  geschaffen,  das 
an  Dichte  und  Ausrüstung  nur  dem  Englischen  uud  Belgischen,  an 
Betriebssicheiheit,  Bausolidität  und  Administrations-Tüchtigkeit 
keinem  andern  weicht  und  sie  alle  an  Wohlfeilheit  der  Herstellung 
und  des  Betriebes  übertrifft. 

Die  Anbahnung  des,  bei  der  Gleichheit  der  Germanischen 
Culturbasis  beider  Länder,  der  Individualität  Oesterreichs  wie  der 
Deutschlands  coDgruenten,  gemischten  Staats-  und  Privatbahn- 
systems, wird  als  Mittel  zur  Lösung  des  ersten  Problemes  vor- 
geschlagen, der  Zeitpunct  als  günstig  für  die  Erwerbung  bedeut- 
samer Linien  in  den  Hauptverkehrsrichtungen  (ohne  Baarauslagen 
des  Staates)  bezeichnet.  Auch  für  die  Lösung  des  vierten  Prob- 
lems, welche  vor  Allem  Vereinfachung,  Beschleunigung,  Locali- 
sirung  der  Thätigkeit  der  Oberaufsicht  über  die  Eisenbahnen  be- 
dingt, werden  dadurch  die  Hauptmomente  geboten,  indem  das 
Personal  für  die  Oberaufsicht  wie  in  Preussen  auf  den  Staats- 
bahnen trefflich  geschult  und  aus  denselben  recrutirt  würde.  * 

Dem  Nothstande  und  der  minderen  Prosperität  von  Bahnen 
(zweites  Problem)  kann  nach  von  Weber’ s Ansicht  organisch,  und 
ohne  den  „deus  ex  machina“  der  Staatshilfe  nur  durch  totale  Um- 
gestaltung der  Betriebsform  derselben  nach  den  Erfordernissen 
ihrer  Individualität,  beziehendlich  durch  zeitweilige  oder  dauernde 
Verwandlung  derselben  in  Secundärbahnen  etc.  mildernd  entgegen- 
getreten werden,  während,  behufs  Lösung  des  dritten  Problems, 
der  Staat  zum  Ausbaue  jener  zahlreichen,  für  das  staatliche 
Wohl  Oesterreichs  unerlässlichen  Zufuhr-  und  Aufschlusslinien 
zu  schreiten  haben  würde,  deren  kleine  Baucapitalien  die  Specu- 
lation  nicht  zur  Gründung  und  Bauentreprise  reizen.  Die  hierfür 
aufzuwendenden  Summen  würden  zum  Theil  freilich  ähnlich  jenen 
zu  betrachten  sein,  die  auf  Bauten  des  öffentlichen  Wohles  und 
der  Sicherheit,  wie  Strassen,  Häfen,  Militär-Anlagen  etc.  verwendet 
werden  und  bei  denen  die  Verzinsung  theils  gar  nicht,  theils  erst 
in  zweiter  Reihe  in  Frage  kommt. 

So  entwickelt  von  Weber  Schritt  vor  .Schritt  logisch  folgerich- 
tig zunächst  die  Politik  der  freien  Wechselwirkung  der  Staats- 
und der  Privatindustrie,  in  der  Eigenschaft  beider  als  Eigenthümer 
von  Eisenbahnen,  sodann  die,  organisch  sich  hieraus  ergebenden 
Maximen  für  die  fernere  Eisenbahnbauthätigkeit  des  Staates,  end- 
lich die  Organisation  der  Staatsoberaufsicht  über  die  Eisenbahnen. 

Die  von  Weber  auf  Grund  seiner  Ausführungen  gemachten 
Vorschläge  lassen  sich  mit  ihm  in  den  Hauptsätzen  zusammen- 
fassen : 

1.  Gewinnung  fachgemässen  und  wirksamen  Einflusses  des  Staates 
auf  das  Tarifwesen,  die  Technik  und  Administration  der  Bahnen  im 
gesammten  Eisenbahnsystem  Oesterreichs,  durch  Erwerbung  einer 
Bahnlinie  in  jeder  Hauptverkehrsrichtung,  für  den  Staat:  Herstellung 
des  aus  Staats-  und  Privatbahnen  gemischten  Systems. 

2 Beseitigung  der  financiellen  Misslage  vieler  Bahnen  durch : 

a)  ßeduction  des  Verhältnisses  zwischen  ihrer  Betriebs  - Einnahme 
und  Ausgabe  durch  Umgestaltung  der  Betriebsform  nach  der  Indi- 
vidualität der  Linie ; 

b)  Beseitigung  der  dieser  Maassnahme  entgegenstehenden  Vorschrif- 
ten und  Einrichtungen ; 

* Die  General-Inspection  will  v.  Weber  in  eine  Abtheilung  des  Ministeri- 
ums verwandelt  wissen,  während  die  Aufsicht  über  Privat-  und  Staatsbahnen 
und  die  Administration  des  Baues  und  Betriebes  der  letztem,  direct  von 
dieser  Ministerial  Abtheilung  geleitet  werden  soll. 

„Die  Staats-Oberaufsicht  über  die  Eisenbahnen  träte  durch  diese  Organi- 
sation nicht  allein  in  jene  directe  Beziehung  und  Wechselwirkung  mit  dem 
Leben  der  Verkehre  und  allen  jenen  Verhältnissen,  die  darauf  Einfluss  üben 
(auch  in  den  entlegenen  Theilen  des  grossen  Reiches),  deren  sie  zur  gleich- 
massigen  Wahrung  aller  Interessen  aller  Landestheile  und  zur  vollständigen 
Erfüllung  ihres  hohen  Amtes  bedarf,  sondern  sie  erhielte  auch  jene  Macht, 
welche  die  unmittelbare  Autopsie,  der  sofortige  und  rasche  Eingriff  immer  am 
Ort  befindlicher,  wohl  von  den  Localverhältnissen  instruirter  Organe  ver- 
leihen. 

Die  Decentralisation  der  Oberaufsicht,  die  Schaffung  der  Local-  und 
Provinzial-Aufsichtsbehörden,  ist  daher  „conditio  sine  qua  non“  für  ihre,  den 
Erfordernissen  des  Eisenbahnlebens  wirklich  gemässe  Organisation, 
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c)  Verwandlung  von  Hauptbahnen  in  Secundärbahnen; 

d)  Reduction  von  deren  V erzinsungscapital. 

3.  Zeitweilige  Aufgabe  des  Baues  von  Bahnen  nach  Hauptbahn- 
Bystem,  Ausbau  des  Systems,  für  die  Prosperität  Oesterreichs  unerläss- 
licher, wegen  ihrer  Wohlfeilheit  aber  auf  dem  Wege  der  Finanzassocia- 
tion nicht  ins  Leben  zu  rufender  Zufuhr  - und  Aufschluss  bahnen  unter 
Beihilfe  des  Staates,  oder  ganz  durch  denselben. 

4.  Organisation  der  Oberaufsicht  des  Staates  über  das  Eisenbahn- 
wesen auf  Basis  des  gemischten  Eisenbahnsystems. 

a)  Verwandlung  der  General-Inspection  der  Eisenbahn  in  eine  Minis- 

terial- Abtheilung; 

b)  Decentralisation  der  unmittelbaren  OberaufsichtundUeberwachung 

in  „Local-  oder  Provincial-Inspectionen“; 

c)  Errichtung  von  Local-Directionen  für  Leitung  der  Staatsbahnlinien; 

d)  Recrutirung  des  Personals  der  Oberaufsicht  von  den  Staatsbahnen; 

dessen  Schulung  auf  denselben. 

5.  Errichtung  eines  Eisenbahnrathes  zur  Ausgleichung  der  Miss- 
verhältnisse , die  aus  der  Doppeleigenschaft  der  Staatsverwaltung  als 
Eigenthümerin  von  Bahnen  und  Aufsichtsbehörde  erwachsen  und  zur 
moralischen  Stützung  der  Regierung  bei  Entscheidung  von  Fragen  der 
Eisenbahnpolitik. 

Möchte  den  von  dem  Herrn  Verfasser  entwickelten  An- 
schauungen und  gewonnenen  Resultaten  für  die  Gestaltung  der 
Oesterreicbischen  Eisenbahu-Politik  die  gewünschte  Berücksich- 
tigung nicht  fehlen.  Jedenfalls  haben  seine  Vorschläge,  als  von 
einem  unabhängigen  Fachmanne  ausgehend,  dem  eine  mehr  als 
30jährige  Erfahrung  in  der  Gesammtheit  des  Eisenbahnwesens 
zur  Seite  steht,  ein  Recht  auf  objective  Prüfung  derselben  in 
maassgebenden  Kreisen.  Wir  freuen  uns  in  der  nachstehend  er- 
wähnten Pi  ogrammrede  des  Ungarischen  Communications-Ministers 
bereits  v.  Weber’s  Grundg>  danke:  die  nothwendige  Berücksich- 
tigung des  eigenartigen  Wesens,  der  Individualität,  der  Landes- 
verhältnisse offen  als  maassgebend  für  die  Ungarische  Eisenbahn- 
Politik,  betont  zu  sehen.  K. 

Oesterreichiscb-lJngarische  Correspomleni. 

Wien,  3i>.  November  1875.  (Ungarisches  Programm;  Ad- 
ministrative Statistik;  Lehrcurs;  Pontebabahn;  Meilen- 
länge und  Anlage -Capital;  Differenzen  und  Investitionen; 
Tarif-Beratbungen;  Tran sport  Verwundeter;  Süd-,  Lem- 
berg-,Czernowitz-, Salzkammergut-,  Körösthal-  undRaab- 
Oedenburgbahn;  Zwe i Bro schüren;  Steigende  Course.) 

Im  Ungarischen  Unterhause  hielt  der  Communications-Minister 
eine  Art,  von  Programmrede,  in  welcher  die  dem  gesammten  Deficit 
pro  1876  gleichkommende  Garantielast  der  Eisenbahnen  damit  erklärt 
wird,  dass  die  neuen,  ganz  ohne  Plan  concessionirten  Linien  die  Con- 
currenz  mit  den  schon  bestandenen  nicht  aushalten  können  und  dass 
lauter  Weltbahnen  durch  fremde,  die  Landesverhältnisse  nicht  kennende 
Ingenieure  gebaut  wurden,  während  doch  jede  Bahn  so  zu  sagen  ihre 
eigene  Individualität  hat.  Diese  Last  könnte  durch  folgende  5 Mittel 
erleichtert  werden:  Ausbau  der  Sackbahnen  durch  den  Staat  und  Bau 
von  Vicmalbahnen  durch  die  Interessenten,  Magyarisirung  der  ganzen 
Bahnverwaltung  wegen  der  billigeren  einheimischen  Kräfte,  grössere 
Einflussnahme  des  Staates  auf  die  gesammte  Verkehrspolitik,  Unter- 
stützung der  heimischen  Fabriken  durch  die  Bahnen,  endlich  die  Re- 
duction des  Personals  und  Verkehrs  bei  nicht  rentirenden  Bahnen. 
Der  Minister  hofft,  dass  pro  1877  kaum  15  Millionen  für  die  Garantie 
benöthigt  werden;  doch  kann  er  sich  nicht  für  die  auch  im  Ungarischen 
Landtage  angeregte  Idee  des  staatlichen  Ankaufes  der  garantirten 
Bahnen  aussprechen,  wenn  auch  die  Mittel  dazu  vorhanden  wären. 

In  Folge  des  im  Oesterreichiscben  Budget- Ausschüsse  gefassten 
einstimmigen  Beschlusses  soll  der  Wirkungskreis  der  Direction  für 
administrative  Statistik  wieder  erweitert  werden.  Motivirt  scheint 
dieser  Beschluss  hauptsächlich  durch  den  Umstand,  dass  speciell  das 
dem  K.  k.  Handelsministerium  unmittelbar  unterstehende  Bureau  für 
Oesterreich.  Eisenbahnstatistik  seit  sechs  Jahren  mit  der  Veröffentlich- 
ung der  jetzt  so  dringend  benöthigten  Eisenbahndaten  im  Rückstand  ist. 

Der  Finanzausschuss  des  Ungarischen  Landtages  hat  der  Bitte  der 
Pesther  Handelsakademie  um  Fortdauer  der  staatlichen  Subvention  für 
den  Eisenbahn-Lehrcurs  pro  50' i0  Fl.  jährlich,  nur  für  den  Fall 
von  Ersparungen  im  Unterrichtsbudget  bewilligt.  Ein  Ungarisches 
Blatt  meint  mit  Rücksicht  auf  die  bewilligte  Ausgabe  von  36  000  Fl.  für 
die  Musikacademie , dass  die  Geschichte  wohl  die  Grösse  von  Nationen 
in  Folge  ihres  Handels  und  Verkehrs,  nicht  aber  wegen  der  Pflege  ihrer 
Tonkunst  lehrt. 

Bei  der  grossen  Wichtigkeit,  welche  der  rechtzeitigen  Vollendung 
der  Ponteba-Bahn  sowohl  in  wirthschaftlicher , als  auch  und  vor- 
züglich in  financieller  Beziehung  beizulegen  ist,  fühlte  sich  der  Oester- 
reichische  Budget- Auschuss  verpflichtet , den  Antrag  zu  stellen : „Die 
Kaiserliche  Regierung  wird  erneuert  und  dringend  aufgefordert  , zur 
Sicherstellung  des  Ausbaues  der  Kronprinz-Rudolphbahn  von  Tarvis 
bis  zur  Reichsgrenze  bei  Pontafel  ungesäumt  die  Verhandlungen  mit 
der  Königlich  Italienischen  Regierung  bezüglich  des  Anschlusspunctes 
einzuleiten  und  jedenfalls  im  Laufe  der  Wintersession  Vorlagen  zur 


verfassungsmässigen  Behandlung  einzubringen,  durch  welche  ermöglicht 
wird,  dass  die  Inbetriebsetzung  dieser  Linie  gleichzeitig  mit  jener  der 
Italienischen  Linie  von  Udine  gegen  Ponteba  erfolgen  könne.“  Der 
Ausschuss  empfiehlt  schliesslich  folgende  Resolution  zur  Annahme: 
„Die  Regierung  werde  aufgefordert,  zu  veranlassen,  dass  die  Meilen- 
länge und  das  Anlage-Capital  der  garantirten  Strecken  dort,  wo 
es  noch  nicht  geschehen,  ehestens  definitiv  festgestellt  werden.“ 

Das  Resultat,  welches  die  Ungarische  Regierung  in  der  Abwick- 
lung schwebender  Eis  enbahnfragen  bisher  erzielte,  ist,  wie  man 
aus  dem  veröffentlichten  Berichte  entnehmen  kann,  nur  unbedeutend; 
die  meisten  und  wichtigsten  Bau-Entschädigungs-Fragen  blieben  in  der 
Schwebe.  Desgleichen  ist  die  sogenannte  Investirungs-Anleihe 
der  Ungarischen  Bahnen  noch  nicht  ins  Werk  gesetzt  worden.  Der  be- 
sagte Bericht  enthält  betreffs  dieser  Angelegenheit  keine  Details.  Die 
Quoten  der  einzelnen  Bahnen  sind  jedoch  längst  festgestellt  worden. 
Die  Ungarische  Regierung  hat  von  der  allgemeinen  Vollmacht,  die 
schwebenden  Eisenbahnfragen  zu  lösen,  sozusagen  noch  keinen  Ge- 
brauch gemacht,  bezw.  keinen  Gebrauch  machen  können,  weil  die  Gläu- 
biger der  verschiedenen  Eisenbahn-Gesellschaften  mitihren  Forderungen 
ohnehin  warten,  nachdem  sie  einsehen,  dass  es  die  Ungarische  Regie- 
rung mit  der  Regelung  der  verwickelten  Angelegenheiten  ernst  nehme. 

Die  Tarif berathungen  wurden  von  den  Fachreferenten  hier 
beendet  und  werden  nun  in  Pesth  fortgesetzt.  Den  Propositionen  des 
Ungarischen  Communications  - Ministeriums  wurde  in  vielen  minder 
wichtigen  Fragen  zugestimmt,  dagegen  bezüglich  der  Rangirung  der 
Güter  in  Wagenladungen  und  der  Kohlentarife  nicht  entsprochen.  Man 
hofft  noch  die  Einigung  zu  erzielen,  obzwar  auf  einen  andern  wich- 
tigem, dem  handelspolitischen  Gebiete  die  Entente  cordiale  durch  die 
Kündigung  der  Zoll-  und  Handels- Convention  zwischen  den  beiden 
Reichshälften  etwas  getrübt  ist.  Die  Interessen  sind  aber  mächtiger  als 
die  V ellei'täten  unserer  Staatsmänner 

In  der  letzten  Conferenz  Oesterreichischer  Eisenbahn-Directoren 
war  die  für  den  Johanniter- Orden  geforderte  Beistellung  ge- 
deckter Lastwagen  zum  Transporte  Verwundeter  Gegen- 
stand der  Berathung.  Es  waren  ursprünglich  70  Wagen  für  diesen 
Zweck  von  den  vereinten  Bahnverwaltungen  Oesterreichs  gefordert 
worden;  nachträglich  dehnte  man  diese  Zahl  auf  166  Wagen  aus. 
4 Bahnen  erklärten  sich  entschieden  gegen  jede  Beistellung  und  Adap- 
tiruDg  ihrer  Wagen  zu  dem  gedachten  Zwecke.  2 Bahnen  erklärten, 
nur  an  der  ursprünglichen  Anzahl  von  10  Wagen  participiren  zu  wollen; 
1 Bahn  behielt  sich  die  Entscheidung  vor,  während  3 Bahnen  sich  bereit 
fanden , in  dem  Maasse,  als  gemäss  der  von  der  Nord  bahn  entworfenen 
Repartitions-Tabelle  auf  ihre  Bahnen  Wagen  entfallen,  solche  beizu- 
stellen Um  nun  doch  das  geforderte  Gesammt-Contingent  aufzubringen, 
übernahmen  die  Nordbahn  und  die  Staatsbahn  die  Differenz,  das  heisst 
ausser  der  Anzahl  Wagen,  welche  sie  gemäss  der  Repartitions-Tabelle 
beizustellen  haben,  noch  jene,  deren  ßeistellung  die  eine  oder  andere 
Bahn  ablehnt  Die  Vertheilung  der  Wagenanzahl  auf  die  einzelnen 
participirenden  Bahnen  findet  nach  Maassgabe  der  Anzahl  der  gedeckten 
Lastwagen  jeder  derselben  statt.  Ferner  wurde  Folgendes  beschlossen: 
1.  Einstellung  der  Kosten  der  Adaptirung  mit  Genehmigung  der  Regie- 
rung in  die  Betriebsrechnung ; 2.  Adaptirungen  nur  im  Kriegsfall  und 
nicht  etwa  zu  Versuchszwecken  vorzunehmen;  3.  über  die  Zahl  166 
hinaus  in  keinem  Falle  weiters  Wagen  beizustellen;  4.  der  Johanniter- 
Orden  sei  für  die  vollständige  und  untadelhafte  (Rückstellung  der  in 
seinem  Gebrauche  befindlich  gewesenen  Wagen  haftbar  zu  erklären. 

Wie  die  „Montags-Revue“  meldet,  trifft  der  Italienische  Finanz- 
minister Sella  im  Laute  dieser  Woche  zur  Aufnahme  der  Verhandlungen 
über  die  Trennung  des  Südbahnnetzes  hier  ein;  auch  Baron 
Alphons  Rothschild  ist  eingeladen  worden,  an  demselben  theilzunehmen, 
und  kommt  zu  diesem  Zwecke  nach  Wien.  Dass  die  Baseler  Convention, 
so  geheim  sie  in  diesem  Augenblicke  noch  gehalten  wird,  einen  Ver- 
kauf der  Italienischen  Linien  an  den  Italienischen  Staat  stipulirt,  steht 
fest;  die  Details  dieses  Vertrages  interessiren  die  Oesterreichische 
Regierung  nur  insofeme,  als  sie  die  Rechte  der  Obligationen-Besitzer 
tangiren.  Sie  wird  ihre  Zustimmung  zum  (Verkaufe  nur  dann,  dann 
aber  auch  leicht  und  rückhaltlos  geben,  wenn  diese  Rechte  und  An- 
sprüche für  alle  Zukunft  sichergestellt  werden.  Den  Actionären  bleibt 
Vorbehalten,  auch  die  eigenen  Interessen  nach  erfolgter  Trennung  des 
Netzes  entsprechend  zu  wahren. 

Zwei  Verwaltungsräthe  der  L emberg  - Czernowitz  - Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaf t,  Kaiserl.  Rath  Stern  und  Civil-Ingenieur 
Ziffer,  haben  sich  mit  dem  General  - Secretär  dieser  Gesellschaft, 
Kühnert,  nach  London  begeben,  um  sowol  mit  den  dort  sesshaften  Ver- 
waltungsräthen,  welche  statutengemäss  ein  Comite  bilden,  als  auch  mit 
den  hervorragendsten  Actioären  dieses  Unternehmens  wegen  Erwerbung 
der  kleinen  Galizischen  Eisenbahnen  das  Einvernehmen  zu  pflegen 
und  ihre  Zustimmung  zu  den  mit  der  Regierung  getroffenen  Transactio- 
nen zu  erlangen.  Die  ausserordentliche  General- Versammlung,  welche 
hierüber  Beschluss  zu  fassen  haben  wird,  soll  am  18  December  statt- 
finden und  bei  derselben  auch  die  Uebernahme  der  Dniesterbahn  zur 
Verhandlung  kommen,  nachdem  ein  diesbezügliches  Uebereinkommen 
zwischen  dem  Executiv-Comite  und  der  Regierung  am  27.  d.  M.  zu 
Stande  gekommen  ist. 

Das  nunmehr  definitiv  festgestellte  Ergebniss  der  Subscription  auf 
die  Goldprioritäten  der  Salzkammergutbahn  ist  das  folgende : Zur 
Zeichnung  aufgelegt  wurden  bekanntlich  die  von  dem  betreffenden 
| Banken- Consortium  fix  übernommenen  50(100  Stück  im  Nominalbeträge 
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von  10  Mill.  Gulden;  darauf  wurden  zusammen  12‘/a  Mill.  Gulden  ge- 
zeichnet. Die  Schienenbestellung  der  Salzkammmergutbahn  ist  bereits 
erfolgt.  Das  ganze  Bedarfsquantum  beträgt  lOOOOOCtr.  Den  Liefe- 
rungspreis bezeichnet  mau  als  einen  sehr  niedrigen.  Die  Regierung 
beabsichtigt  auf  der  Salzkammergutbahn  den  eisernen  Oberbau  nach 
System  Lazar  in  Anwendung  zu  bringen. 

Eine  Anzahl  von  Interessenten  der  Körösthalbahn  hat  sich  in 
Arad  zu  einer  Gesellschaft  constituirt.  Der  Vorsitzende  hebt  alle 
Phasen  hervor,  welche  diese  Bahnbau-Angelegenheit  durchmachen 
musste.  Nach  dem  vorgelegten  Expose  würde  die  acht  Meilen  lange 
Bahn  circa  1050  000  Fl.,  d.  i.  etwas  über  131000  Fl.  pro  Meile  kosten. 
Die  Beschallung  dieses  Fonds  ist  bereits  sichergestellt.  Baron  Klein, 
welcher  in  der  constituirenden  Versammlung  anwesend  war,  hatte  auch 
einen  namhaften  Betrag  gezeichnet  und  erklärte  sich  bereit,  den  Bau 
der  Bahn  auszuführen. 

,,Ein  Eisenbahn-Programm“  von  Gustav  Bieg  behandelt 
die  Grundzüge  des  Concessions  - Tarifs  - Transportwesens  sowie  der 
Eisenbahnfinanzirung  auf  Grund  eigener  Erfahrungen  in  sehr  be- 
achtenswerther  Weise.  Wir  bringen  demnächst  eine  ausführlichere 
Besprechung  dieser  Broschüre. 

Nicht  eine  gleiche  Berücksichtigung  verdient  eine  anonym  in  Pest 
erschienene  Brochüre:  Das  Car  teil  und  die  Selbständigkeit  des 
Ungarischen  Verkehrs.  Es  ist  ein  plumper  Angriff  eines  in  seiner 
Refactie  verkürzten  Spediteurs  gegen  die  Ungarische  Staatsbahn  der 
von  falschen  Daten  und  Prämissen  strotzt.  Es  ist  Zeit,  dass  die  Regierung 
gegen  das  Unwesen  derRefactien  einschreitet,  welche  weder  dem  Handel 


noch  der  Production,  sondern  nur  der  Berechnung  einzelner  Faiseur’s 
dienen. 

In  der  G eneral  - Versammlung  der  Raab  - Oedenburg - 
Ebenfurther  Eisenbahn  wurde  der  Verwaltungsrath  ermächtigt, 
die  Linie  Oedenburg-Ebenfurth  auszubauen,  nachdem  die  Leobersdorf- 
St.  Pölten  gleichfals  im  Bau  begriffen  ist  und  die  Oesterreichische 
Regierung  legislatorische  Verfügungen  behufs  Ausbaues  dieser  Strecke 
in  Aussicht  gestellt  hat.  Die  Linie  Raab-Oedenburg  wird  Anfangs 
December  eröffnet. 

Die  Betriebsausweise  unserer  Bahnen  sind  durchwegs  günstig,  was 
sich  in  den  steigendenCour  sen  manifestirt.  Manche  Bahncomplexe 
zeigen  einen  erheblichen  Aufschwung.  Einige  weisen  absolute  Zu- 
nahmen auf,  andere  stellen  sich  in  ihren  Netto-Erträgnissen  günstiger. 
Die  Staatseisenbahn  (294)  bringt  ein  namhaftes  Mehr-Erträgniss  gegen 
das  Vorjahr  zu  Buche.  Nordbahn  (1775)  und  Karl-Ludwigbahn 
(204)  verzeichnen  wohl  einen  mässigen  Ausfall,  der  sich  jedoch  durch 
günstigere  Arbeitsleistung  in  der  Bilanz  kaum  fühlbar  machen  wird. 
Auch  die  Südbahn,  (108)  ein  so  verwickelter  Organismus,  dass  durch- 
schnittliche Resultate  keinen  Anhalt  gewähren,  wird  befriedigend 
bilanciren.  Die  Nordwestbahn  (144)  sieht  ihren  Verkehr  über  Er- 
wartung entwickelt  — eine  ehrenvolle  Bethätigung  dessen,  was  von 
ihren  Leitern  selbst  in  bedrängten  Verhältnissen  festgehalten  wurde. 
Mehrere'  kleinere  Bahnen,  welche  bereits  an  ihrer  Bestandfähigkeit 
zweifeln  liesen,  gewinnen  Halt  an  bescheidener  Stelle  des  grossen  Ver- 
kehrssystems. Die  grossen  Ungarischen  Bahnen,  Theissbahn  voran, 
können  den  Verkehr  kaum  bewältigen. 


Die  Frequenz  und  Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  October  1875. 


Namen  der  Bahnen 


Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  . . . 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . 

Bättaszök  - Dombovär  - Zäkänyer 
(Donau-Drau-)  Eisenbahn . . . 

Böhmische  Nordbahn 

Böhmische  Westbahn 

Braunau-Strasswalchener  Eisenbahn 
Buschtehrader  Eisenbahn .... 

Dniesterbahn  

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  . . 

Erzherzog-Albrecht-Bahn  . . . 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  . 
Galizische  Carl-Ludwig-Bahn 
Graz-Köflacher  Eisenbahn  . . . 

a.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

b.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josef-Bahn  . . . 

KaiserinElisabeth-Bahn.  a.Hauptbahn 

b.  Budweiser  Bahn 

c.  Neumarkt-Braunauer  Bahn  . . 

d.  Salzburg-Tyroler 

e.  Linie  Wien-Kaiserebersdorf  . . 

f.  Linie  Steindorf-Braunau  . . . 

Kasehau-Oderberger  Eisenbahn  . 
Kronprinz  Rudolfbahn  .... 
Lemb.-Czernowitz-Jassy-E.,  u.  zwar 

a.  Oesterreichische  Linien  . . . 

b.  Rumänische  Linien  . . . . . 

Lundenburg-Grussbacher  Eisenbahn 
Mährische  Grenzbahn  .... 
Mährisch-Schlesische  Centralbahn 
Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn 

Oesterr.  Nordwestbahn 

deren  Ergänzungsnetz 

Oesterr.  Staats-  u.  Brünn-Rossitzer  B 
Oesterr.  Südbahn  ...... 

Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  . . 

Pilsen-Priesener  Eisenbahn  . • 

Prag-Duxer  Eisenbahn  .... 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . 

Süd-Norddeutsche  V erbin dungsbahn 

Tbeisseisenbahn 

Tumau-Kralup-Prager  Eisenbahn 
Ungarische  Nordostbahn  . . . 

Ungarische  Ostbahn  .... 
Ungarische  Staatseisenbahnen  . 
Ungarische  Westbahn  .... 

I.  Ungar.-Galizische  Eisenbahn 
Vorarlberger  Eisenbahn  . . 
Waagthalbahn 
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2211757 

585 

585 

86000 

114294 

88600000 

67363400 

133000 

443000 

576000 

+57189 

4612104 

“15,9 

15,9 

29415 

36537 

56215044 

50206850 

29605 

91977 

121582 

+2437 

941984 

75,60 

75,6o 

48830 

55747 

21392007 

17438000 

79917 

116440 

196357 

—4897 

1746970 

1060,r 

1060,6 

97158 

123097 

108578 

80724 

139312 

431616 

570928 

+38324 

4847785 

377,0o 

54977 

60394 

26568128 

28720400 

54827 

82740 

137740 

—7910 

1198465 

267  ” 

267 

17959 

17700 

16560591. 

12431550 

22718 

44135 

66853 

— 5445 

635498 

12  Q 

12  „ 

44544 

42114 

199480 

160198 

18525 

11965 

30490 

+2987 

273806 

6,67 

6,57 

25499 

24198 

9791450 

9949800 

13533 

14325 

27858 

—5794 

266704 

Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 


Gulden. 


- 71126 
+28511 
+6581 

+69758 
+104838 
+195516 
—2692 
+23794 
+26564 
+230000 
+8702 
+ 182294 
+18765 
-1815610 
+85623 
—741813 
+ 17-.96 
— 134102 
+33500 
—8560 
+55313 
+247685 
+10104 
—2692 
+190370 
—58023 

-647665 
+49042 
+33083 
+18723 
+23752 
—87800 
+616512 
+963476 
+ 153766 

+1704 

+20915 

+70765 

-192073 

+439751 

-54213 

—105233 

+212816 

+85360 

—64555 

+24538 

+44415 
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* Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  Am  1.  December  winde 
die  Strecke  Ziegenhals- Hennersdorf,  welche  die  Verbindung  zwischen 
der  Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  und  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn bildet,  dem  Verkehr  übergeben. 

* Niederländische  Bahnbauten.  Holländische  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Amersfoort-Zütphen.  Die  Concession  für  diese 
Bahn  wurde  im  April  1870  ertheilt  und  der  Bau  derselben  durch  Gesetz 
vom  28  Mai  1873  von  öflentlichem  Nutzen  erklärt. 

theils  vollendet  und  wird  die  Bahnstrecke  voraussichtlich  im  Frühjahr 

1876  in  Betrieb  kommen.  , . 

Was  die  Bedeutung  der  Bahn  anlangt,  so  ist  die  Strecke  Amers- 
foort-Zütphen ein  Glied  der  directen  Linie  von  Amsterdam  über  Zutphen 
nach  Norddeutschland.  Durch  ihren  Bau  wird  die  Distanz  zwischen 
Amsterdam  und  Zütpben  und  deshalb  das  Traject  Amsterdam-Berlin 

^ Diemdurchschnittene  Gegend  besteht  grösstentheils  aus  unfrucht- 
baren Sandgründen  und  ist  wenig  bewohnt.  — Die  Bewohner  ti eiben 
Landwirtschaft  und  nicht  unbedeutenden  Schaf-  und  Holzhandel.  In 
industrieller  Hinsicht  sind  Papierfabriken , welche  an  der  Bahn  hegen, 

bemerkenswerthationen  und  deren  Entfernungen  von  Amersfoort  sin 
Barneveld -Voorthuizen  15,96  Apeldoorn  42«  Km,  Voorst  56, 30  .Km, 

ZÜtPBesonderrtechnische  Schwierigkeiten  sind  nicht  vorgekommen. 
Die  Beseitigung  von  einer  Million  Kubikmeter  Sand  aus  dem  Einschnitt 
zwischen  Apeldoorn  und  Barneveld  wurde  mittelst  Locomotiven  aus- 

gefDen  Bau  leitet  der  Ober-Ingenieur  von  H a s s e 1 1 Bau-Abtheilungs- 
Vorstände:  Tol,deVroede,Ruys.  Bau-Unternehmer:  van  beters, 
Arntz  und  van  Hattum,  Schaafsma,  Krook,  Verbrüggen. 

Personal-Nachrichten. 

Der  bei  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Frankfurt  a/ M. 
beschäftigte  bisherige  Gerichts-Assessor  Carl  Gamp  ist  zum  Regie- 

rUn^Die^lieiSder  oä^hn^amgestellten  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und 
Bpfriebs-Insnectoren : Sperl,  Clemens  und  Wolff  sind  resp.  von 
Insterburg  nach  Königsberg  i/Pr  , von  Danzig  nach  Bromberg  und  von 
Dirschau  nach  Danzig,  sowie  die  Königlichen  Eisenbahn-Baumeister . 
Beil  und  Plathner 'resp.  von  Königsberg  nach  Dirschau  und  von 
Bromberg  nach  Cüstrin  versetzt  worden. 


Literatur. 

* Kalender  für  Eisenbahn-Techniker.  Bearbeitet  unter  Mit- 
wirkung von  Fachgenossen  durch  E.  Heusinger  von  Waldegg, 
Oberingenieur  in  Hannover  und  Redacteur  des  technischen  Organs  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  Dritter  Jahrgang  1876. 
Nebst  1 Eisenbahnkarte  in  2 Blättern,  Zahlzeichen  Holzschnitten,  sowie 
verschiedenen  anderen  Beilagen,  ln  Leder  gebunden.  Pieis  o Ja 
Durch  die  Vereinigung  des  seit  einigen  Jahren  von  Rheinhard  und 
Schlebach  herausgegebenen  Kalenders  mit  v.  Heusingers  Kalender  in 
demselben  Verlage  sind  wesentliche  Vortheile  für  beide  Kalender  erzielt 
worden,  und  werden  dieselben  in  erhöhtem  Grade  dem  Bedürfniss  der 
betreffenden  Techniker  entsprechen.  . _ . 

Der  Heusingersche  Kalender  enthält  in  seinem  ersten  I heile  das 
Werthvollste  aus  beiden  Kalendern  aus  Mathematik,  Maass-  und  Ge- 
wichtstabellen, Mechanik,  Wärme,  Vermessungswesen,  Erdbau,  Funda- 
tionen,  Durchlässe  und  Brücken  und  Maschinenbau,  sowie  neue  Arbeiten 
über  barometrische  Höhenmessungen  und  Preisermittelungen  über 
Maurer-  und  Steinhauerarbeiten.  — Auch  der  specielle  Theil  ist  g&ivz- 
lich  umgearbeitet  worden,  wie  schon  das  Inhaltsverzeichniss  ergibt. 
Es  haben  u.  A.  auf  allen  Gebieten  möglichst  genaue  Preisermittelungen 
nach  Mark  und  Pfennigen  stattgefunden ; die  technische  Statistik  ist 
nach  den  neuesten  Angaben  sämmtlicher  Bahnverwaltungen  ganz  um- 
gearbeitet und  wesentlich  vervollständigt  und  ebenso  das  Verzeichniss 
des  technischen  Personals  der  Bahnen,  sowie  die  Uebersicht  der  Loco- 
motiv-  und  Wagenfabriken  nach  officiellen  Angaben  ergänzt.  — Auch 
in  Betreff  des  Einbands  haben  die  Wünsche  der  Techniker  Berück- 
sichtigung gefunden  und  sind  wir  überzeugt,  dass  v.  Heusingers  Ka_en- 
der  in  seiner  neuen  Ausgabe  zu  den  alten  zahlreiche  neue  r reunde 
erwerben  wird. 

Kalender  für  Strassen-  und  Wasserbau-Ingenieure  Heraus- 
gegeben  von  A.  Rheinhard,  Bauinspector  der  Königlichen  Ober- 
finanzkammer in  Stuttgart.  Dritter  Jahrgang  1876.  G-ebunden  Preis 
3 Ji  Der  uns  vorliegende  dritte  Jahrgung  dieses  Kalenders  unter- 
scheidet sich  von  seinen  V orgängern  dadurch,  dass  derselbe  haupt- 
sächlich für  Strassen-  und  Wasserbautechniker  bestimmt  und  daher 
das  früher  in  ihm  aufgenommene  Capitel  über  Eisenbahnbau  m Wegtail 
gekommen  ist.  Die  vorstehend  erwähnte  Vereinigung  des.  m demselben 
Verlage  erschienenen  speciell  für  die  Bedürfnisse  der  Eisenbahntech- 
niker bestimmten  Kalenders  von  Heusinger  von  Waldegg  rechtfertigt 
obige  Einschränkung  hinlänglich,  umsomehr  als  durch  diese  Maassregel, 
die  Capitel  über  Hydraulik,  Strassen-  und  Wasserbau  entsprechend 
vergrössert  und  nicht  nur  den  Bedürfnissen  der  Strassen- und  Wasser- 
bauingenieure Rechnung  getragen,  sondern  auch  solchen  .Feldmessern, 
welche  mit  Strassenbauten,  Meliorationen  etc.  sich  beschäftigen,  nament- 
lich auch  in  Hinsicht  auf  das  sehr  ausführliche  und  reichhaltige  Capitel 
(XVII)  über  Vermessungswesen,  ein  willkommenes  Vademecum  ge- 
boten wird. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bekanntmachung. 

Vom  5 künftigen  Monats  ab  wird  der  mit  dem  15.  October 
er.  in  Kraft  getretene  Winterfahrplan  der  Westfälischen  Eisenbahn 

die  nachstehenden  Aenderungen  erfahren: 

1.  Die  Schnellzüge  3 und  4 werden  von  Münster  bis  Emden 
resp.  von  Emden  bis  Münster  nach  dem  folgenden  Fahrplan  durch- 
geführt  werden: 

6 - - ~ Schnellzug  4. 

Morgens. 

. Abf.  5 Uhr  23  M. 


Schnellzug  3. 

Abends. 


Münster  . . 
Rheine  . . 

ti  • • 

Salzbergen 

Lingen  . 
Papenburg 
Leer  . 

Emden  . 


Abf. 

Ank. 

Abf. 

Ank. 

Abf. 


7 Uhr  12  M. 

8 ,,  — ,, 


8 
8 
8 

„ 8 
„ io 

Ank.  10 
Abf. TO 
Ank.  11 


10 
21 

22 
56 
24 
47 
55 
29 

Abends. 


Emden , 

Leer  . . . Ank.  5 
„ . . . Abf.  6 
Papenburg  . „ 6 

Lingen  . „ 8 

Salzbergen  . Ank.  8 

„ . Abf.  8 

Rheine  . . . Ank.  8 
„ ...  Abf.  8 

Münster  . . Ank.  9 


„ 59 

D 5 

„ 30 

V 

„ 31 
„ 33 
„ 44 

„ 54 

„ 53 

Vormittags. 


Äüenus.  l t V 

Auf  den  übrigen  Strecken  findet  die  Beförderung  nach  dem  bis- 

herigen  Fahrplane  statt.  . , 

2.  Die  Personenzüge  15  und  16  werden  nicht  mehr  zwischen 
Lingen  und  Hamm,  sondern  nur  zwischen  Rheine  und  Hamm, 
nach  dem  jetzigen  Fahrplan  coursiren. 

3.  Die  gemischten,  zwischen  Papenburg  und  Emden  fahren- 
den Züge  13  und  14  werden  in  folgendem  Fahrplan  gehen: 


Zug  13.  Zug  14. 

Morgens.  Abends. 

Papenburg . Abf.  5 Uhr  51  M.  Emden  . . Abf.  8 Uhr  47  M. 

Leer  . . . Ank.  6 „ 38  „ Leer  . . Ank.  10  „ — „ 

Abf  6 57  „ . . Abf.  10  ,,  48  „ 

Emden.  . ! Ank.  8 ” 6 ” Papenburg  Ank.  11  ,,  35  „ 

Morgens.  Abends. 

4.  Die  Personenzüge  17  und  18  fallen  auf  der  Strecke  Leer- 
Emden  aus. 

Ferner  wird  der  Personenzug  10  auf  der  Strecke  Altenbeken- 
Holzminden  wie  folgt  befördert  werden : 

Altenbeken  Abf.  7 Uhr  49  Minuten  Abends. 
Holzminden  Ank.  9 „ 7 „ >> 

Das  Nähere  ergibt  der  auf  den  Stationen  zum  Aushang  kom- 
mende Fahrplan. 

Münster,  den  28.  November  1885.  , 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Bremen-  resp.  Hamburg-Preussischer  Eisenbahn-Verband. 

Vom  1.  December  1875  ab  kommt  der  für  die  Beförderung  von 
Mehl  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  5000  k und  dar^erl“^er^®^ 
zwischen  Bromberg  und  Bremerhafen  für  die  Zeit  vom  20.  October  1875 
bis  20.  April  1876  via  Uelzen -Stendal  in  Kraft  getretene  ermassigte 
Frachtsatz  von  1,52  Ji  pro  50  k auch  auf  die  Route  via  Wittenberge- 
Hitzacker-Buchholz  zur  Anwendung. 

Bromberg,  den  21.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 
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Chcniiiitz-Koitiotaucr  Eisenbahn. 

Vom  1.  December  a.  c.  ist  zwischen  Stationen  der  K.  k.  priv. 
Aussig-Teplitz  er  und  K.  k.  priv.  Dux-Bodenbacher  sowie 
K.  k priv.  Pilsen-Priesener  Eisenbahn,  einerseits,  und  den 
Stationen  dor  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn,  andererseits, 
ein  directer  Kohlenverkehr  in  Kraft  getreten,  worüber  der  diesbezüg- 
liche Tarif  das  Nähere  besagt.  Derselbe  ist  bei  den  betheiligten 
Stationen  käuflich  zu  erlangen. 

Dresden,  den  2.  December  1875. 

Das  Directorium. 


Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn. 

In  Folge  der  durch  Schneeverwehung  verursachten  Betriebsstörung 
auf  der  Bahnstrecke  Magdeburg-Leipzig  und  unter  Vorbehalt  der 
Genehmigung  Seitens  des  Königl.  Preussischen  Eisenbahn-Commis- 
sariats  in  Berlin,  des  Königl.  Sächsischen  Staatsministeriums  und  der 
Herzogi.  Anhaitischen  Regierung  wird  die  Lieferfrist  für  alle  Güter, 
welche  jene  Bahnstrecke  oder  einen  Theil  derselben  zu  passiren  haben, 
von  heute  ab  und  vorerst  für  die  Zeit  bis  8.  December  er.  um  3 Tage 
verlängert. 

Magdeburg,  den  30.  November  1875. 

Directorium, 


Ostdeutsch-Sächsischer  Eisenbahn-Verband. 

Der  zum  Ostdeutsch-Sächsischen  Verband-Tarif  von  1.  August  1872, 
erlassene,  mit  dem  15.  December  1875  in  Kraft  tretende  13.  Nachtrag, 
enthaltend  : 

1.  Aufnahme  der  Station  Thorn  der  Königlichen  Ostbahn  als  Ver- 
bandstation für  sämmtliche  Tarifklassen  und  Specialtarife. 

2.  Anderweite  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  der  Station  Bromberg,  ist  von  sämmtlicher  Verband  Stationen  käuf- 
lich zu  beziehen. 

Bromberg,  den  21.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn-Verband. 

Am  10.  December  d.  J.  tritt  zum  Verbands-Güter-Tarif  vom  1.  Aug. 
1874  ein  VIII.  Nachtrag,  enthaltend: 

1.  Directe  Frachtsätze  für  Tramway- Wagen,  Eisenbahnschienen 
und  Schienenbefestigungs- Gegenstände  von  Herbesthal  und  Aachen 
nach  Wirballen, 

2.  Ermässigung  des  procentualen  Frachtzuschlages  für  Roheisen- 
transporte bei  Aufgaben  von  Quantitäten  von  je  10  00O  k. 

3.  Erzänzung  der  Waaren  Classification 

4.  Berichtigungen  des  VI.  Tarifnachtrages  in  Kraft,  welcher  auf 
den  Verband-Stationen  käuflich  zu  haben  ist. 

Bromberg,  den  25.  November  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 

Am  1.  December  er.  tritt  für  die  zur  Station  erhobene  bisherige 
Haltestelle  Amsee  der  Posen- Thorn-Bromberger  Eisenbahn  ein  selbst- 
ständiger Tarif  in  Kraft  und  ist  bei  unsern  Stationskassen  zu  haben. 

Breslau,  den  26.  November  1875. 

Königliche  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

1.  Local-Verkehr.  Giltig  vom  1.  December  c Specialtarif  für  Eisen- 
schlackentransporte von  diversen  diesseitigen  Stationen  nach  Station 
Mechernich.  Derselbe  wird  unentgeltlich  abgegeben. 

2.  Kohlenverkehr  mit  der  Main -Weser-Bahn.  Giltig  vom  15.  Nov.  c. 
Nachtrag  I zum  Specialtarife  vom  10.  September  c.  enthatend  Fracht- 
satz für  den  Verkehr  zwischen  der  Station  Mülheim  a.  d R.  der  Rhei- 
nischen und  Station  Bockenheim  der  Main- Weser-Bahn.  Derselbe  wird 
unentgeltlich  abgegeben. 

3.  Ueberseeischer  Verkehr.  Giltig  vom  1.  December  c.  Nachtrag 
IV.  zum  Tarife  vom  1.  Juli  c.,  enthaltend  Frachtsätze  für  die  Station 
Ehrenbreitstein.  (Preis  0,10  J&) 

Der  Artikel  „Droguen“  ist  in  den  directen  Ueberseeischen  Verkehr 
aufgenommen  und  tarifirt  zu  den  Sätzen  der  Classe  10. 

4.  Rheinisch  - Bayerisch  - Oesterreichischer  Verkehr.  Giltig  ab 
1.  December  c Nachtrag  19  zum  Tarife  vom  1.  November  1872,  ent- 
haltend die  seither  publicirten  Holzfrachten.  (Preis  6(J  $.) 

Köln,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

330  Stück  Gussstahlbandagen  im  Gesammt- Gewicht  von 
ca.  86  260  k 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zum 


Dienstag,  den  14.  December  1.  Js.,  Vormittags  11  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 

„Submission  auf  Gussstahlbandagen“ 
versehen,  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  welche  die- 
selben zur  genannten  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  erschienenen 
Submittenten  eröffnen  wird. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Uebernahmsbedingungen  sind  auf  dem  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Direction  zur  Einsicht  aufgelegt  und  können  auch  von 
da  gegen  Erstattung  der  Copialgebühren  bezogen  werden. 

Zum  Erforderniss  einer  zulässigen  Offerte  gehört  die  Ein- 
reichung der  von  dem  Submittenten  Unterzeichneten  Uebernahms- 
bedingungen. 

Wiesbaden,  am  19.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Berlk-llamburger  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen,  die  im  Laufe  des  Jahres  1876  in  unsern 
Werkstätten  zu  Berlin  und  Hamburg  sich  ansammelnden  Vorräthe 
alter  Materialien  an  den  Meistbietenden  zu  verkaufen. 

Indem  wir  ersuchen,  Offerten  auf  das  Ganze  zum  Verkauf 
gestellte  Quantum  oder  einen  Theil  desselben  spätestens  bis  zum 
15.  d.  M.,  Abends, 

uns  einzureichen,  bemerken  wir  zugleich,  dass  diese  Materialien 
in  den  Verkaufs-Bedingungen,  welche  in  unserem  technischen 
Bureau  zu  Berlin,  sowie  in  unseren  Werkstätten  zu  Berlin  und 
Hamburg  zu  haben  sind,  speciell  verzeichnet  sind. 

Berlin  und  H amburg,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
16  Stück  gemischten  Personenwagen  I./II.  Clause  pro  1.  Mai  1876 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdingen. 

Die  bezüglichen  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  von 
unserer  Rendantur,  altes  Ufer  No.  2 hierselbst,  zu  beziehen  und 
Offerten,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Perso  n en- Wage  n“ 
bis  zum  15.  December  er.  an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  25.  November  1875. 

Die  Direction. 


Märkisch-Posener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

3 gekuppelten  Personenzug-Locom otiven  nebst  Tender, 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Termin  ist  auf  den 

20.  December  er.,  Vormittag  ll1/2  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  angesetzt,  und  müssen  die  Offerten 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Locomotiven“ 
vor  diesem  Termine  hier  eingehen. 

Bedingungen  werden  gegen  Uebersendung  von  1 Jt>.  vom 
Unterzeichneten  übermittelt. 

Guben,  den  27.  November. 

Der  Ober-Maschinen-Meister. 
Hagen. 

Cottbus-ßrossenhainer  Eisenbahn. 
Neubaustrecke  Cottbus -Frankfurt  a.  0. 

Die  Ausführung  von  19  Stück  eiserner  Brücken-Ueberbauten 
der  Loose  I — IV  obengenannter  Strecke  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  entweder  im  Ganzen  oder  getheilt  vergeben 
werden. 

Es  enthält: 

Loos  IvouStat.  0 — 23;  3 Brücken,  Gesammtgewicht  52  228 k 
Loos  IlvonStat.  28 — 29:  IBrüeke  „ 130  000k 

Loos  III  vonStat.36 — 614:  14  Brücken  „ 77  872  k 

Loos  IV  Stat.  730:  IBrüeke  „ 70  000k 

19  Brücken  zusammen  330l00k. 
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Zeichnungen,  Gewichtsberechnungen  und  Bedingungen  liegen 
im  Bureau  des  Abteilungs-Baumeisters  Mehrtens,  Tiegelstr.  5, 
zur  Einsicht  aus  und  können  auch  gegen  Erstattung  von  1 J(s.  für 
die  Bedingungen  etc.  und  0,5  jffo.  pro  Stück  Zeichnuug  von  dort 
bezogen  werden. 

Der  Submissionstermin,  bis  zu  welchem  die  Offerten  vor- 
scbriftsmässig,  portofrei  und  versiegelt,  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  eiserne  Brücken  der  Neubaustrecke 
C ottbus -Fr  ankf  ur  t a.  0.“ 
einzureichen  sind,  ist  auf 

Montag,  den  20.  December  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Direction,' Grossenhainer  Str.  5,  an- 
gesetzt. 

Cottbus,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction. 


Werra-Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

5000  Stück  (6,59  m langer)  oder  etwa  1 102  500  k Bahn- 
schienen aus  Eisen  oder  Bessemer  Stahl  pro  1876 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Schienen“ 
bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  23.  December  1875,  Vormittags  11  Uhr, 

in  dem  Geschäftslocale  der  Unterzeichneten  Direction  anberaumten 
Submissionstermine,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
folgt, versiegelt  und  franco  hierher  einzureichen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen,  von  denen  ein  unterschriftlich 
anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  beigefügt  sein  muss,  werden 
auf  francirte  Requisition  unentgeldlich  abgegeben. 

Meiningen,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Werra  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

120  000  Stück  oder  ca.  34  200  k Schienenhaknägeln  und 
30  000  Stück  oder  ca.  45  000  b Schienenunterlagsplatten 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 


Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Schienenbefestigungsmaterialien“ 
bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  30.  December  1875,  Vormittags  11  Uhr, 

in  dem  Gescbäftslocale  der  Unterzeichneten  Direction  hier  anbe- 
raumten Submissionstermine,  in  welchem  die  Eröffnung  der  ein- 
gegangenen Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten erfolgt,  versiegelt  und  frankirt  hierher  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen,  von  denen  je  ein  unterschriftlich 
anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  beigefügt  sein  muss,  werden 
auf  frankirte  Requisition  unentgeldlich  abgegeben. 

Meiningen,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Einladung  zum  Abonnement 

auf  den 

Merkur. 

Zeitschrift  für  nationale  Handelspolitik  und  Volkswirtschaft. 

Herausgegeben 

von 

Pr.  % Jiöpef, 

(Frankfurt  a.  M.) 

Diese  seit  dem  1.  April  d.  J.  erscheinende  handelspolitische 
und  volkswirtschaftliche  Zeitschrift  ist  schnell  die  Fahne  gewor- 
den, um  die  sich  in  Deutschland  die  verwandten  (auf  einen  mässigen 
Zoll  schütz  für  die  Industrie  gerichteten)  Bestrebungen  geschaart 
haben. 

Unser  Blatt  macht  es  sich  zur  besonderen  Aufgabe,  die  volks- 
wirtschaftlichen Tagesfragen  in  gemeinverständlicher  und  fesseln- 
der Form  zu  besprechen  und  es  liegen  uns  über  die  bisherigen 
Leistungen  desselben  von  Seiten  competenter  Beurtheiler  die 
schmeichelhaftesten  Anerkennungen  vor. 

Neuerdings  wird  der  Inhalt  unseres  Blattes  durch  einen  poli- 
tischen und  einen 

finanziellen  Wochenbericht 

eine  von  verschiedenen  Seiten  angeregte  Erweiterung  erfahren  und 
wir  geben  uns  der  Erwartung  hin,  dass  sich  durch  diese  Einrichtung 
der  Merkur  bald  in  den  Kreisen  der  Banquiers  und  Capita- 
lis  ten  Eingang  verschaffen  wird. 

Der  Merkur  erscheint  wöchentlich  in  2 Bogen  8°.  Preis  viertel- 
jährlich hei  jeder  Postanstalt  oder  Buchhandlung  3 Mark. 

Frankfurt  a/M.  Die  Expedition. 


Fabrik  für  Bahnhof  sausrüstangen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

= Verdienstmedaille.  Wien.  = 

Locomotiv -Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Badsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
Feststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80 — 120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 


Delattre-Camblain  & Co,, 

Armentieres,  Nord-Dep.  Frankreich, 
empfehlen  den  verebrl.  Eisenbahn-  etc. 
Behörden  ihre  vorzüglichen,  beliebten, 
wasserdichten 

Wagendecken, 

die  sich  durch  ihre  Preiswürdigkeit 
vorteilhaft  auszeicbnen. 

L.  Arbef,  m Bive-de-Bier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 

Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Erster  Preis 


Chemnitzer  Werkzeugmaschinen 

vorm.  Job.  Zimmermann 

zu  Chemnitz 


empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von 


Moscau  1872. 


Erster  Preis  Leipzig  1850. 


Ritterkreuz 
d.  Ehrenlegion. 


Werkzeugmaschinen  u.  Holzbearbeitungsmaschinen 

in  bekannter  Qualität. 


Universal-Simshobelmaschine. 


Erster  Preis  Chemnitz  1867. 


Ritterkreuz 
d.  Alhrechtordens. 


Eisenlbalmwageii-Ulireii 

(8  Tage  gehend),  Coursuhren  für  Locomotiv-  und  Zugführer,  Remontoir-Anker  in  Neusilber 
von  bester  und  bewährtester  Construction  hält  stets  auf  Lager  und  erlässt  billigst 

Theodor  Stierlin  in  Rorschach  (Schweiz). 

Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten.  


Ein 

Ingenieur, 

der  12  Jahre  eine  Maschinenfabrik  besessen 
BUchtStellung  als  Maschinenmeister,  Assistent, 
Ingenieur,  Werkmeister,  Materialien-  Ver- 
walter. 

Adressen  sub  O.  S.  ff  1611  mit  Gehalts- 
Angabe  nimmt  Herr  A.RefelshöferinLeip- 
zig  entgegen. 


i§ed)mlkr, 

(Deutscher),  mit  Maschinenbau-  und  Eisen- 
hüttenwesen vertraut,  wünscht  seine  jetzige 
Stellung  gegen  solche  im  In-  oder  Ausland  zu 
verändern.  Gefällige  Offerten  sub  C.  S.239 
im  „Invalidendank“,  Dresden,  Seestr.  20  I, 
erbeten. 


Soeben  erschien  bei  Carl  Minde  in  Leip- 
zig und  ist  durch  jede  Buchhandlung  sowie 
d i r e c t zu  beziehen : 

Die  zweite  Auflage  vom 

Kalender 

Dir  Eisenbahnbeamte 

auf  das  Jahr  1876. 

Bearbeitet  von  ©.  Lemke. 
Taschenformat,  elegant  in  dunklem  Papier 
mit  Brieftasche  und  Goldpressung. 
Dritter  Jahrgang. 

Preis:  1 Mark  75  Pfg. 


Da  alle  Deutschen  und  Oesterr.-Ungarischen  Postanstalten  und  Buchhandlungen  Bestellungen  auf  die  Zeitung  annehmen,  so  bitte  ich 
bei  mir  nur  dann  zu  bestellen,  wenn  Kreuzbandsendung  gewünscht  wird.  Das  Kreuzbandporto  beträgt  ausser  dem  Abonnements- 
preis von  4 Mark  vierteljährlich : in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  1 Mark  50  Pf.,  für  Frankreich  3 Mark,  für  sämmtliche  übrige 
Europäische  Staaten  und  für  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  2 Mark  25  Pf. 

Leipzig.  Adolph  Refelshöfer. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  . __  ..  _ * 

Verantwortlicher  Redactenr:  Dr.  jur.Wilh.  Koch  au  Leipzig,  (Bedaotioneburean  :Lessingetrasee  No.  20).  — Gommiseionttr:  Adolph  BefelahSfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Gieeecke  ft  Dementi*  Leipzig* 
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1875. 


N-97. 


Das  Hauptblatt  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Offi  ci  eile  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
6ind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ü 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren 
eerdem  noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltunge 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  10.  December  1875.  (Schluss  der  Nummer:  8.  December  Vormittags  8 Uhr.) 

, tt.-  v u rr  • Ttuvorische  Verkehrs-Anstalten,  Station  Winterschneidbach.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 

Inlialt : Verein  Deutscher Ewenbahn-Verw Ut-^echtsverbältniss  der  Eisenbahn  zu  dem  Spediteur,  welchem  sie  unanbriugliches  Gut  gemäss 
waltungen:  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner  E.  ^,8enl\  'fL  gegeben  hat  Eine  Russische  Verkehrsstatistik.  Das  neue  von  der  Berlin-Görlitzer 

§ 61  des  Betriebs-Reglements,  für  die  Eisenbahnen  Deutschla  after-Expeditions-Dienstes.  Rakonitz-Protiviner  Staatseisenhahn,  Zdic-Protivin  eröffnet. 

Eisenbahn  entworfene  Prachtbrief-Formular.  Zur  Vereinfac  g P Canalfrage  und  das  Postgesetz,  (Konferenz  des  Eisenbahnratbs  der 

Berliner  Briefe:  Reichseisenhahnpolitik,  Nordhfusen-Erfurter  Eisenbahn,  Weimar-Gera, 

Tr.„p»n,echt  MMM»  Literatur.  Amtliche  MMi.  °“ 

undPrivat-Anzeigen:  Muldenthal-Eisenhahn,  Betriebseröffnung  der  Theilstrecke  Rochlitz-Grossbothen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 

Nach  der  Mittheilune  der  General-Direction  der  Königl.  Bayerischen  Verkehrs- Anstalten  ist  die  an  der  Staatshahnlime 
GuBüenbLenlnsbAch  belegen  Personeo-Statiou  Winters  cbnei  dbacb  für  den  beschränkten  ?““«*8br  (mit  Ansscblnss  von 
Wagenladungen)  eingerichtet  und  am  1.  December  d.  J.  für  die  Beförderung  von  Stückgütern  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  2.  December  1875.  „fc  gcsd,äftsftthrCÜ(Ic  DimtiOH 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbab.ii-VerwaltuD.gen. 

Fournier. 


Vereinsgebiet. 

* Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  Der  Vorstand 
der  Zwickau  - Lengenfeld  - Falkenste  iner  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Zwickau  hat  seine  Aufnahme  in  den  V erein  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen beantragt.  . 

Die  Bahn  tührt  von  Zwickau,  woselbst  sie  mit  der  Sachiscnen 
Staats-Eisenbahn  durch  ein  Anschluss- Geleise  verbunden _ ist, _ über 
Lengenfeld  und  Auerbach  nach  Falkenste  in,  Station  der  Sächsischen 
Staatsbahn-  (Voigtländisehen)  Linie  Herlasgrün-Oelsnitz-Eger.  ln 
Falkenstein,  ist  ein  directer  Anschluss  an  die  Sächsische  Staatsbahn 
hergestellt.  Die  Zwickau -Falkensteiner  Eisenbahn,  35  Km  lang,  ist  am 
29.  v.  Mts.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  Die 
Gesellschaft,  welche  eigene  Maschinen  und  Wagen  besitzt,  leitet  selbst 
den  Betrieb  ihrer  Bahn. 

Das  Domicil  der  Gesellschaft  und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist 
Zwickau.  Das  betriebsleitende  Organ  der  Gesellschaft,  welches  die- 
selbe nach  Aussen  vertritt,  ist  der  „Vorstand“.  Derselbe  besteht  nach 
§ 39  des  Gesellschafts-Statuts  aus  2 Mitgliedern.  Ausser  dem  Vorstande 
ist  ein  „Aufsichtsrath“  eingesetzt.  _ 

Da  die  in  Bede  stehende  Bahn  über  30  Km  lang,  auch  im  Gebiete 
des  Deutschen  Beichs  gelegen  ist,  so  steht  nach  § 2 des  Vereinsstatuts 
ihrer  Aufnahme  in  den  Verein  nichts  entgegen  und  ist  daher  dem  Auf- 
nahme-Antrag stattgegeben  worden. 

Eisenbahnrecht. 

Rechtsverhältniss  der  Eisenbahn  zu  dem  Spediteur, 
welchem  sie  unanbringliches  Gut  gemäss  § 61  des  Betriebs-Beglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  auf  Lager  gegeben  hat. 

Eine  für  den  Frachtverkehr  der  Eisenbahnen  juristisch  interes- 
sante Frage  von  erheblicher  Tragweite  ist  die,  wie  das  Rechtsver- 
hältnis der  Bahnverwaltung  zu  dem  Spediteur  aufzufassen  ist, 
welchem  sie  in  Gemässheit  des  § 61  des  Betriebs-Reglements 
Güter,  deren  Abnahme  durch  den  Adressaten  verweigert  wurde, 


unter  Nachnahme  ihrer  darauf  haftenden  Kosten  und  Auslagen 
auf  Lager  gegeben  hat.  Ist  der  Spediteur  (Lagernehmer)  in 
diesem  Falle  als  nur  im  Aufträge  der  Eisenbahn  handelnd,  also 
als  ein  mit  der  weitern  Verfolgung  der  Angelegenheit  betrauter 
Commissionär  resp.  Beauftragter  aufzufassen,  in  der  Weise,  dass 
die  Eisenbahn  als  Auftraggeber  nach  § 371  und  375  resp.  387 
des  D.  H.  G.  verantwortlich  bleibt,  oder  ist  mit  Abgabe  des  Guts 
an  den  Spediteur  das  Fracht-Geschäft  für  die  Bahn  als  vollständig 
erledigt  anzusehen  ? Kann  insbesondere  der  Spediteur  von  dei 
Eisenbahn  Rücknahme  des  von  ihm  angenommenen  Guts  gegen 
Zurückerstattung  der  auf  dem  Gute  haftenden  Spesen  verlangen 
oder  nicht? 

Practisch  kam  diese  Frage  jüngst  in  einem  in  Leipzig  spie- 
lenden Rechtsfall  zur  Entscheidung.  Die  Firma  Fenthol  und  Sandt- 
mann  in  Leipzig  hatte  von  der  Eilgut-Expedition  Leipzig  der  Magde- 
burg - Cöthen  - Halle-  Leipziger  Eisenbahn  - Gesellschaft  mehrere 
Kisten  Kurzwaaren,  deren  Annahme  seitens  der  betreffenden 
Adressaten  verweigert  worden  war,  in  Gemässheit  des  § 61  des 
Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,,  unter 
Zahlung  der  auf  dem  Gut  haftenden  Kosten  und  Auslagen  in  Ver- 
wahrung genommen.  Das  genannte  Speditionsgeschäft  verlangte 
nach  einiger  Zeit  mit  der  Erklärung,  dass  weder  Absender  noch 
Adressat  über  die  Güter  verfügt  hätten,  zunächst  schriftlich. und 
dann  im  Wege  der  Klage,  dass  die  Magdeburg-Leipziger  Eisen- 
bahn die  fraglichen  Güter  gegen  Rückzahlung  der  ihrerseits  darauf 
gezahlten  Kosten  und  Speditionsgebühren  zurücknehme.  Diesem 
Ansinnen  widersprach  die  Verklagte,  davon  ausgehend,  dass  § 61 
des  Betriebs-Reglements  den  Eisenbahnen  das  Recht  einräumt, 
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unaubringlicke  Güter  für  Rechnung  und  Gefahr  dessen,  den  es 
angeht,  einem  Spediteur  auf  Lager  zu  übergeben  und  zwar  unter 
Nachnahme  der  darauf  haftenden  Kosten  etc.  Weiter  berief  sich 
dieselbe  auf  § 64  des  Allgemeinen  Betriebs  Reglements , wonach 
die  Ablieferung  an  den  Empfänger  die  Uebergabe  an  einen  Spedi- 
teur bei  Ablieferungshindernissen  etc.  gleich  zu  achten  ist. 

Endlich  geht,  wie  das  verklagte  Eisenbabn-Directorium  aus- 
führt, nach  Art.  382  des  A.  D.  H.  G.  B.*  bei  Uebergabe  an 
Zwischenspediteure  resp.  Frachtführer 

soweit  der  Vormann  wegen  seiner  Forderung  durch  Nachnahme 
von  dem  Nachmann  befriedigt  ist,  Forderung  und  Pfandrecht 
von  Rechtswegen  auf  den  Nachmann  über. 

Hieraus  muss  gefolgert  werden,  dass  die  rechtliche  Natur  des 
Geschäfts  zwischen  Eisenbahn  und  Spediteur  in  Ansehung  der 
auf  Lager  gegebenen  unanbringlichen  Güter  darin  besteht,  dass 
Seitens  der  Eisenbahn  mit  der  Uebergabe  au  den  Spediteur  das 
Frachtgeschäft  vollständig  abgeschlossen  wird  und  der  Spediteur 
lediglich  als  Mandatar  an  die  Stelle  [desjenigen  tritt,  den  es 
angeht.  Die  Bestimmung  des  Betriebs-Reglements  in  § 64,  wonach 
mit  Abnahme  des  Guts  seitens  des  im  Frachtbrief  bezeichneten 
Empfängers  oder  seiner  Leute  oder  derjenigen  Personen, 
an  welche  die  Abli eferunggültig  erfolgen  kann,  (näm- 
lich des  Spediteurs)  und  Zahlung  der  Fracht  jeder  Anspruch  an 
die  Eisenbahn  erlischt,  greift  auch  hier  Platz.  Es  wäre  in  der 
That  nicht  abzusehen,  was  die  Befugniss  der  Eisenbahn,  unan- 
bringliches  Gut  einem  Spediteur  auf  Lager  zu  geben,  für  eine  Be- 
deutung haben  sollte,  wenn  nicht  damit  das  gesammte  Frachtver- 
hältniss  für  die  Eisenbahn  abgeschlossen  wäre.  Träte  der  Spedi- 
teur nicht  als  fingirter  Mandatar  oder  negotiorum  gestor  des 
Empfängers  durch  Einlösung  des  Frachtbriefs  ein,  so  wäre  die 
ganze  Befugniss  des  §61  des  Betriebs-Reglements  völlig  inhaltlos, 
die  Bestimmung,  dass  die  Uebergabe  an  den  Spediteur  auf  Rech- 
nung und  Gefahr  dessen,  den  es  angeht,  überflüssig  oder  gegen- 
standlos. Nicht  minder  würde  der  Uebergang  der  Forderung  des 
Vormanns  (der  Eisenbahn)  und  des  Pfandrechts  an  den  Spediteur 
(nach  Art.  382  des  A.  D.  H.  G.  B.)  nicht  zu  erklären  sein,  wollte 
man  den  Spediteur  nur  als  Mandatar  der  Eisenbahn  ansehen ; das 
Gesetz,  welches  dem  Spediteur  eigenes  Recht  der  Geltendmachung 
der  Forderung  etc.  beilegte,  konnte  nicht  gleichzeitig  ihm  die- 
jenigen Rechte  belassen,  die  er  haben  würde,  wenn  er  nur  Kraft 
fremden  Rechtes  als  Mandatar  resp.  Commissionär  aufträte.  Der 
Spediteur,  welcher  unanbringliches  Gut  auf  Lager  nimmt,  entrirt 
somit  ein  selbstständiges  Speditionsgeschäft,  indem  er  die  Ver- 
sendung resp.  Adressirung  des  Guts  zu  besorgen  übernimmt, 
(Art.  379  H.  G.  B)  und  zwar  auf  Rechnung  und  Gefahr  dessen, 
den  es  angeht,  (§  61  des  Betriebs-Reglements).**  Behufs  selbst. 


* Artikel  382  lautet:  Der  Spediteur  hat  wegen  der  Fracht,  der  Provision, 
der  Auslagen,  Kosten  und  Verwendungen  udü  wegen  der  dem  Versender  auf 
das  Gut  geleisteten  Vorschüsse  ein  Pfandrecht  an  dem  Gute,  sofern  er  dasselbe 
noch  in  seinem  Gewahrsam  hat  oder  in  der  Lage  ist,  darüber  zu  verfügen. 

Bedient  sich  der  Spediteur  eines  Zwischen-Spediteurs,  so  hat  der  letztere 
zugleich  die  seinem  Vormann  zustehenden  Rechte,  insbesondere  dessen  Pfand- 
recht auszuüben. 

Soweit  der  Vormann  wegen  seiner  Forderung  durch  Nachnahme  von  dem 
Nachmann  befriedigt  ist,  geht  die  Forderung  und  das  Pfandrecht  von  Rechts- 
wegen auf  den  Nachmann  über.  Dasselbe  gilt  in  Bezug  auf  die 
Forderung  und  das  Pfandrecht  des  Frachtführers,  wenn  und 
soweit  derLetztere  von  demZwischenspediteur  befriedigt  ist.“ 

Artikel  410.  „Geht  das  Gut  durch  die  Hände  mehrerer  Frachtführer,  so 
hat  der  letzte  bei  der  Ablieferung,  sofern  nicht  der  Frachtbrief  das  Gegentheil 
bestimmt,  auch  die  aus  dem  Frachtbriefe  sich  ergebenden  Forderungen  der 
vorhergehenden  einzuziehen  und  deren  Rechte,  insbesondere  auch  das  Pfand- 
recht, auszuüben. 

Der  vorhergehende  Frachtführer,  welcher  von  dem  nachfolgenden  be- 
friedigt ist,  überträgt  auf  diesen  von  Rechtswegen  seine  Forderung  und 
sein  Pfandrecht. 

In  gleicher  Art  wird  die  Forderung  und  das  Pfandrecht  des  Spediteurs 
auf  den  nachfolgenden  Spediteur  und  den  Frachtführer  übertragen. 

**§  61  des  Betriebs-Reglements  „Verfahren  bei  Ablieferungs-Hindernissen“, 
bestimmt : „Auch  hat  die  Eisenbahn  das  Recht,  solche  Güter  unter  Nachnahme 
ihrer  darauf  haftenden  Kosten  und  Auslagen  an  einen  ihr  als  bewährt  bekann- 
ten Spediteur  für  Rechnung  und  Gefahr  dessen,  den  das  angeht, 
auf  Lager  zu  übergeben  und  sie  da  zur  Disposition  des  Versenders  unter 
sofortiger  Benachrichtigung  desselben  zu  stellen.“ 


ständiger  Geltendmachung  dieser  Geschäfte  wird  ihm  das  Recht 
seiner  Vormänner  von  Rechtswegen,  d.  h.  durch  den  Act  der 
Uebergabe  selbst,  als  ein  eigenes  übertragen  (Art.  382  A.  D.  H.  G.B.). 
Die  fremde  Rechnung  (Art.  379  und  § 61  des  Betriebs-Regle- 
ments), für  welche  er  die  Spedition  übernimmt,  kann  nur  diejenige 
des  Empfangsberechtigten  sein  und  niemals  der  Eisenbahn  als 
solcher.  Indem  der  Spediteur  in  dieser  Eigenschaft  das  Gut  ab- 
nimmt und  die  Fracht  bezahlt,  also  in  Vertretung  des  Empfangs- 
berechtigten, löst  er  jedes  Rechts verhältniss  aus  dem  Frachtver- 
träge zwischen  der  Eisenbahn  einerseits  und  dem  Empfangs- 
berechtigten, sowie  dem  in  dessen  Vertretung  fungirenden  Spediteur. 

Dieser  Letztere  kann  daher  aus  der  Abnahme  des  Gutes  in 
keiner  Weise  andere  Rechte  herleiten,  als  solche  das  Betriebs- 
Reglement  resp.  das  Handels-Gesetzbuch  dem  Empfänger  gibt 
(z.  B.  wegen  nicht  erkennbar  gewesener  Mängel  des  Gutes  etc.). 

Der  vorliegende  Klageanspruch  kann  sonach  nicht  anders 
beurtheilt  werden,  als  ob  er  von  dem  Frachtbrief- Adressaten  selbst 
ausginge  und  von  diesem  Ge sichtspuncte  aus  steht  ihm  keine  Unter- 
stützung, weder  im  Betriebs-Reglement  noch  im  Handels-Gesetz- 
buch zur  Seite. 

Diesen  überzeugenden  Ausführungen  trat  sowohl  das  Gericht 
erster  als  das  zweiter  (oberster)  Instanz  bei,  wie  die  nachstehenden 
Erkenntnisse  resp.  deren  Entscheidungsgründe  ergeben. 

Entscheidungsgründe  des  Handelsgerichts 
in  Leipzig. 

Die  Verklagte  hat  ihre  Verpflichtung  zur  Rückzahlung  der  gefor- 
derten Beträge  an  die  klagende  Firma  gegen  .Rücke.mpfang  der  Güter 
aus  dem  Grunde  bestritten , dass  sie  durch  die  Ablieferung  der  Güter 
an  die  Klägerin  und  dadurch  dass  letztere  ihr  die  darauf  haftenden 
Spesen  vergütet,  aus  dem  Frachtvertrag  aus  geschieden  sei; 

Diese  Weigerung  erscheint  nicht  als  unbegründet,  wenn  man 
erwägt,  dass  die  Klägerin,  wie  sie  in  der  Klage  selbst  einräumt , die 
fraglichen  Güter  und  die  darauf  bezüglichen  Documente  von  der  Be- 
klagten ausgehändigt  erhalten,  nicht  minder  der  Letztem  die  auf  den 
Gütern  haftenden  Spesen  berichtigte,  somit  lediglich  als  Geschäfts- 
führerin der  Absender  der  Waaren  gehandelt  hat. 

Das  Handelsgericht  in  Leipzig  spricht  in  den  Entscheidungs- 

Hiernach  schon,  sowie  in  Hinblick  auf  die  Bestimmung  in  § 61  des 
Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  11.  Mai  1874, 
zu  Folge  deren  die  Ablieferung  der  Güter  seitens  der  Eisenbahn  an  den 
Spediteur  lediglich  für  Rechnung  dessen  den  es  angeht,  mithin  für 
Rechnung  der  Absender  erfolgt,  gebricht  es  der  Klägerin  an  einem  ihr 
gegen  die  gegenwärtige  Beklagte  zustehenden  Klagerechts. 

Das  Königlich  Sächsische  Appellationsgericht  in  Leipzig  be- 
stätigte das  die  Klage  abweisende  Erkenntniss  durch  folgenden 
Bescheid  vom  28.  September  1875: 

Entscheidungsgründe. 

Nach  den  im  Einverständnisse  der  Parteien  beruhenden  Umständen 
erscheint  nur  die  Annahme  gerechtfertigt,  die  Beklagte  habe,  indem 
sie  der  Klägerin  die  in  Frage  befangenen  Frachtgüter  unter  Aus- 
lieferung der  Frachtbriefe,  Begleit-  und  Lagerscheine  zur  Aufbewah- 
rung überwies,  von  dem  nach  § 16,  Abs.  1,  subB  des  zur  Zeit  der  Ueber- 
weisung der  gedachten  4 Kisten  noch  giltig  gewesenen  Betriebs-Regle- 
ments für  die  Eisenbahnen  im  Norddeutschen  Bunde  vom  10.  Juni  1870, 
beziehentlich  nach  der  im  Wesentlichen  gleichlautenden  Bestimmung 
im  § 61,  Abs.  1 des  zur  Zeit  der  Ueberweisung  des  unter  lb  erwähnten 
Kistchens  bereits  in  Kraft  getretenen  Betriebs-Reglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  vom  11.  Mai  1874,  der  Eisenbahn  für  den  Fall 
verweigerter  Abnahme  des  Frachtguts  seitens  des  Empfängers  einge- 
räumten Befugnisse,  dasselbe  einem  ihr  als  bewährt  bekannten  Spediteur 
für  Rechnung  und  Gefahr  dessen,  den  es  angeht,  auf  Lager  zu  geben, 
Gebrauch  machen  wollen. 

Auch  die  Klägerin  konnte  unter  den  obwaltenden  Umständen'über 
diese  Absicht  der  Beklagten,  als  sie  die  Frachtgüter  übernahm  und  der 
Beklagten  die  darauf  haftenden  Fracht-  und  Zollspesen  bezahlte , nicht 
im  Zweifel  sein.  Die  Kenntniss  von  der  einschlagenden  Bestimmung 
des  gedachten  Betriebs -Reglements  muss  auf  Seiten.  der  Klägerin 
vorausgesetzt  werden.  Obiger  Annahme  würde  auch  nicht  entgegen- 
stehen, wenn  der  Klägerin,  wie  diese  behauptet,  bei  Ueberweisung  der 
fraglichen  Frachtgüter  seitens  der  Beklagten  ausdrücklich  bemerkt 
worden  wäre , sie , die  Klägerin , möge  das  Frachtgut  zur  weiteren  Be- 
wahrung übernehmen.  Die  Klägerin  ersah  aus  den  ihr  ausgehändigten 
Frachtbriefen,  dass  die  Abnahme  der  Frachtgüter  seitens  der  in  den 
Frachtbriefen  bezeichneten  Empfänger  verweigert  worden  war.  Sie 
konnte  den  Antrag  der  Beklagten  im  Zweifel  nur  in  dem  Sinne  auf- 
fassen, die  Beklagte  wolle  ihr  die  Frachtgüter  für  Rechnung  und  Gefahr 
der  Absender  auf  Lager  geben.  Hiernach  war  der  Klägerin  deutlich  zu 
erkennen  gegeben , dass  die  Beklagte  den  betreffenden  Hinterlegungs- 
vertrag nicht  für  eigene  Rechnung  und  auf  eigenen  Namen  abschnessen 
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wolle.  Ging  nun  die  Beklagte  auf  diesen  Antrag  ein,  so  muss  sie  den 
Vertrag  auch  gegen  sich  als  einen  solchen  gelten  lassen , welcher  nicht 
für  eigene  Rechnung  der  Beklagten  abgeschlossen  worden  ist  Der 
klagbar  gemachte  Anspruch  auf  Rücknahme  der  Frachtgüter  und  Rück- 
zahlung der  Fracht-  und  Zollspesen  stellt  sich  deshalb  als  unbe- 
gründet dar.  , j 

Hat  hiernach  dem  Rechtsmittel  ein  Erfolg  nicht  zugestanden  werden 
können,  so  war  der  Klägerin  auch  die  Verbindlichkeit  zu  Erstattung  der 
durch  dasselbe  veranlassten  Kosten  aufzuerlegen. 


Eine  Russische  Verkehr sstatistik.1 

„Je  tiefer  und  erschöpfender  die  Kenntniss  ist,  welche  die 
Regierung  eines  Landes  von  denjenigen  specifischen  Eigenschaften 
desselben  nimmt,  welche  die  individuelle  Gestaltung  seines  Eisen- 
babnsystcms  bedingen,  um  so  directer  wird  ihre  Eisenbahnpolitik 
mit  den  Wohlfahrtsbedürfnissen  ihres  Landes  zusammenlaufen. 
Je  fester  die  Studien  zur  Gewinnung  dieser  Kenntniss  und  deren 
Resultate  auf  positiven  Thatsachen  beruhen  und  auf  sachgemäss 
gefundene  Zahlenwerthe  gegründet  sind,  um  so  vertrauensvoller 
wird  man  Resolutionen  aus  denselben  herleiten  können. 

Eine  tüchtig  organisirte  redlich  manipulirte  Statistik  der 
Productions-  und  Bewegungs-Erscheinungen,  insbesondere  aber 
des  Haupttheils  der  letzteren,  der  Eisenbahn-Betriebs-Statistik,  ist 
daher  das  vornehmste  Werkzeug  für  die  entsprechende  Gestaltung 
der  Eisenbahnpolitik.“ 

Mit  diesen  treffenden  Worten  von  Webers, 2 welche  den 
hohen  Werth  einer  tüchtigen  Eisenbahn-Betriebs-Statistik  in  das 
rechte  Licht  setzen,  begrüssen  wir  das  im  Verlag  von  Ernst  und 
Korn  inBerlin  erschienene  bahnbrechende  Werk  des  Präsidenten  der 
Eisenbahnen  Kiew-Brest,  Libau  und  Lodz,  zugleich  Verwaltungs- 
rathsmitglieds der  grossen  Russischen  Eisenbahnen,  welches  uns 
zum  ersten  Mal  eine  gründliche,  streng  wissenschaftlich  bearbeitete 
Betriebs-Statistik  der  Russischen  Eisenbahnen  bietet.  Das  massen- 
hafte Material,  welches  nur  leider,  wie  der  Verfasser  selbst  bemerkt, 
in  manchen  Beziehungen  noch  ungenügend  und  ungenau  war, 3 
beherrscht  derselbe  vollständig.  Er  begnügt  sich  nicht  damit,  in 
sehr  übersichtlichen  Tabellen  die  Resultate  seiner  Studien  über 
das  Russische  Eisenbahnwesen  und  dessen  wirthschaftliche 
finanzielle  Resultate  uns  vorzuführen,  er  bringt  uns  dieselben 
auch  durch  die  von  ihm  durchgeführte  Vergleichung  der  Ver- 
hältnisse von  41  Russischen  Eisenbahnen  mit  einer  Anzahl 
Deutscher  und  Französischer  Eiseubahnen  näher.4 


1 Les  chemins  de  fer  Kusses.  Recettes  et  depenses  a’exploitation,  prix 
de  revient  des  transports  et  mouvement  des  marchandises  par  Jean  Bloch, 
1875.  Verlag  von  Ernst  und  Korn  in  Berlin.  Preis  45  M. 

2 Siehe  dessen  Werk  „Nationalität  und  Eisenbahn-Politik“  S.  8. 

3 Dass  die  Jahresberichte  der  Russischen  Eisenbahnen,  aus  welchen  der 
Verfasser  vornehmlich  schöpfen  musste,  vieles  an  Genauigkeit  und  Zuverlässig- 
keit zu  wünschen  übrig  lassen  , ist  von  unserem  Russischen  Correspondenten 
bei  Besprechung  derselben  im  vorigen  Jahrgange  mehrfach  hervorgehoben 
worden. 

4 Von  Deutschen  Bahnen  sind  in  Vergleichung  gezogen : Berlin-Anhalt, 
Berlin-Görlitz,  Berlin-Potsdam-Magdeburg,  Köln-Minden,  Niederschlesisch- 

Märkische  und  Oberschlesische  Eisenbahn.  Wir  können  diese  Wahl  in  sofern 
nicht  ganz  billigen,  als  nach  unserer  Ansicht  nur  die  Vergleichung  von  mög- 

lichst gleichartigen  Grössen  für  die  Statistik  wirklich  brauchbare  Resultate 

liefert.  DerVerfasser  hätte  deshalb  u.  E.  eine  grössere  Anzahl  jüngerer  Deutscher 

und  Oesterreichischer  Bahnen  zur  Vergleichung  mit  heranziehen  sollen. 

Da  solches  nicht  geschehen,  kommt  die  sehr  interessante  Tabelle  XIII, 
welche  eine  vergleichende  Uebersicht  der  Capitalsanlage  und  der  Rentabi- 

lität der  Russischen  und  jener  genannten  Deutschen  Bahnen  enthält,  zu  ganz 

auffallenden  Resultaten.  Die  Tabelle  gibt  als  Gesammt-Anlage-Capital  der 

12  581  Werst  Russischen  Eisenbahnen  die  Summe  von  1 174  548  Rub.  Pap. 
(etwas  über  eine  Milliarde)  an,  so  dass  also  die  Werst  durchschnittlich  69  729 
Rub.  Pap.  — in  Deutschland  und  Oesterreich  82  301  Rub.  — kostet.  Die  durch- 
schnittliche Bruttoeinnahmen  per  Werst  betrugen  dagegen  in  Russland  7279 
Rub.  Pap.,  in  Deutschland  und  Oesterreich  13  901  Rub.  Pap.  und  der  Rein- 
ertrag dort  per  Bahnwerst  2712,  hier  dagegen  6 630  Rub.,  und  per  Zugswerst 
dort  0,62s,  hier  1,00  ! 

Es  kann  in  dieser  Anzeige,  welche  unsere  Leser  nur  auf  das  wichtige 
und  interessante  Werk  aufmerksam  machen  soll,  nicht  der  Ort  sein,  die  Be- 
triebs-Resultate der  Russischen  Eisenbahnen,  welche  der  Herr  Verfasser 
nach  allen  Richtungen  hin  erörtert,  auch  nur  kurz  wiederzugeben,  zumal  da 
wir  sowohl  Gesammtübersichten  über  dieselben  aus  den  Jahren  1871 — 1873, 
welche  Jahre  in  dem  Werk  speciell  in  Betracht  gezogen  werden,  als  auch 
specielle  Auszüge  aus  den  Geschäftsberichten  der  einzelnen  Russischen  Eisen- 
bahnen im  vorigen  Jahrgang  unserer  Zeitung  gebracht  haben. 


Von  ganz  besonderem  Interesse  waren  uns  die  dem  Tabellen- 
Text  beigegebenen  trefflich  ausgefübrten  graphischen  Tableaux 
über  die  Bewegung  der  wichtigsten  grossen  Transport- Artikel  auf 
den  Russischen  Eisenbahnen,  welche  es  gestatten,  den  Strom  der- 
selben durch  das  gewaltige  Russische  Reich  von  und  nach  seinem 
Centrum  Moskau  und  Petersburg  in  der  anschaulichen  Weise  zu 
verfolgen,  wie  solches  fürDeutschland  in  der  trefflichen  Ministerial- 
Karte  über  die  Steinkohlen-Production  und  Consumtion  in  Preus- 
sen5  und  dann  für  Oesterreich  von  Pecbar  in  seiner  Karte  über 
die  Circulation  der  Böhmischen  Braunkohle6  hinsichtlich  eines 
Haupt  Transportartikels  schon  länger  ermöglicht  worden  ist.  In 
derselben  Manier  ausgeführt  bietet  der  zu  Bloch’ s Werk  gehörige 
graphische  Atlas  in  seinen  trefflich  ausgeführten  16  grossen 
Uebersichtsblättern  (mit  eingedruckten  statistischen  Tabellen)  von 
denen  jede  die  Bewegung  einiger  gleichartiger  Haupt- Transport- 
Artikel  darstellt,  eine  reiche  Fundgrube  für  die  National-Oeco- 
nomen  und  Statistiker,  wie  für  den  Eisenbahnmann. 

Ueberraschend  ist  es  aus  diesen  graphischen  Darstellungen 
zu  ersehen,  in  welchem  Maasse  Moskau  als  das  wahre  wirthschaft- 
liche Centrum  Russlands  dasteht,  nach  welchem  die  ganze  Haridels- 
bewegung  gravitirt  und  gegen  welches  Petersburg  bedeutend 
zurücktritt. 7 

Ueber  Moskau  bewegt  sich  von  Petersburg  kommend,  wie  das 
erste  Tableau  zeigt,  der  breite  Strom  der  geistigen  Producte 
(der  Bücher  und  der  zu  deren  Herstellung  nöthigen  Materialien, 
Papier  etc.),  nach  Moskau  drängen  sich  die  ungeheuren  Massen- 
transporte von  Brennholz  (Tableaux  2),  welche  die  grosse 
Stadt  zur  Heizung  braucht8 * * * 12  und  gegen  welche  die  von  Petersburg 
und  Riga  kommenden  Kohlentransporte  sehr  unbedeutend  er- 
scheinen. Ueberhaupt  bildet  die  Kohle  nach  dem  betreffenden 
Tableaux  einen  wichtigen  Transportartikel  nur  auf  den  Polnischen 
Bahnen,  sowie  auf  den  Linien,  welche  das  zwischen  Rostow  und 
Alexandrowo  liegende  Antracit-Kohlenbecken  berühren,  aber  auch 
hier  nur  auf  verhältnissmässig  kurzen  Strecken.  Petersburg  muss, 
wenn  das  Tableaux  vollständig  ist,  fast  sein  ganzes  Feuerungs- 
Material  zur  See  erhalten. 

Ebenso  bewegt  sich  der  Hauptstrom  rohen  und  verarbeiteten 
Eisens  auf  den  Linien  Moskau-Petersburg  und  Moskau-Nowgorod, 
das  verarbeitete  Eisen  in  der  Richtung  von  Petersburg  her,  das 
unverarbeitete  vom  Ural  kommend  in  der  Richtung  nach  Mos- 
kau, welches  dann  eine  fast  gleiche  Masse  davon  südwärts  nach 
Orel  und  Kursk  abgibt.  Weniger  bedeutend  erscheint  der  von 
Riga  von  der  See  her  über  Dünaburg,  Smolensk  nach  Orel  hin  sich 
ziehende  Massentransport  verarbeiteten  Eisens , wenn  auch  noch 
immer  weit,  erheblicher,  als  der  von  der  Deutschen  und  Oester- 
reichischen  Grenze  her. 

Ein  drittes  Tableaux  gibt  interessante  Aufschlüsse  über  die 
Transport  - Bewegung  von  thierischen  Producten  resp. 
Nahrungsmitteln  (Fleisch,  Wild,  Geflügel,  Fische,  gegerbte  Felle), 
ein  viertes  über  die  wichtigen  Handelsartikel  Flachs,  Hanf 
und  Werg,  welche  wir  fast  ausschliesslich  in  der  Richtung 
nach  der  Grenze  (nach  Petersburg  und  Deutschland)  strömen 
sehen-,  die  weiteren  Tableaux  behandeln  die  Artikel  Wolle,  Baum- 
wolle, Oel,  Talg,  Seife  und  Lichter,  Zucker  und  Salz,  Alkohol  und 
Branntwein,  Taback,  Seide,  Getreide,  Thee  etc. 

Dass  eine  solche  Veranschaulichung  des  Eisenbahn- Güter- 
verkehrs in  dem  weiten  Bahngebiete  eines  grossen  Staats  ein 
überaus  wichtiges  Bildungs-  und  Orientirungsmittel  für  jeden 
Denkenden  und  Schauenden  bietet,  liegt  auf  der  Hand  und  muss 
ein  Werk  wie  das  vorliegende  als  eine  bedeutungsvolle  Er- 
scheinung unserer  Eisenbahn-Literatur  begrüsst  werden. 

Das,  was  aber  ein  Russischer  Eisen  bahn -Director  auf  Grund 


6  Siehe  Jahrgang  1863,  S.  264  dieser  Zeitung. 

6 Siehe  Jahrgang  1870.  S.  697. 

7 Dieser  Eindruck  wird  nur  durch  die  Erwägung  einigermaassen  ab- 
geschwächt, dass  die  Einfuhr  zur  See  mittelst  welcher  Petersburg  ebenso  ver- 
sorgt wird,  als  durch  den  Eisenbahnverkehr,  von  dem  Verfasser  nicht  mit  in 
Betracht  gezogen  werden  konnte. 

8 Ausserdem  zeichnet  sich  Station  Orel  durch  massenhafte  Brennholz- 
transporte, welche  dorthin  sich  bewegen,  aus. 
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der  noch  jungen  Eisenbahn  - Statistik  Russlands  unternehmen 
konnte,  möchte  wohl  dazu  ermuntern,  für  das  Gebiet  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  mit  Anhalt  an  dessen  treffliche 
Statistiken  ein  gleich  anschauliches  Bild»der  Massengüterbewegung 
herznstellen.  K. 


Das  neue  von  der  Berlin- Görlitzer  Eisenbahn 
entworfene  Frachtbrief-Formular. 

Iu  No.  92  dieses  Blattes  vom  22.  November  c.  wurde  nachgewiesen, 
dass  bei  den  seither  vorgelegten  Entwürfen  zu  einem  neuen  Fracht- 
brief-Formular es  nicht  gelungen  ist,  ein  besseres  Muster,  als  das 
Meinige  zum  Vorschein  zu  bringen. 

Auch  der  in  No.  89  publicirte  Entwurf  bringt  keine  V erbesserung, 
wie  gleich  bewiesen  werden  soll. 

Mein  Formular  soll  den  Nachtheil  haben,  dass  es  zu  gross  ist.  Man 
sollte  nun  glauben,  es  würde  ein  Kleineres  zum  Vorschein  gebracht, 
statt  dessen  jedoch  bringt  die  Berlin-Görlitzer  Bahn  ein  viel  Grösseres ! 

Die  Randbemerkung  der  Verehr  liehen  Redaction  auf  Seite  952  in 
No.  89  erste  Spalte  ganz  unten  besagt  nämlich  ausdrücklich,  dass  das 
anliegende  neueste  Formular  im  verkleinerten  Maassstabe  wieder- 
gegeben ist;  werden  daher  die  Rubriken  für  No.,  Ort,  Inhalt,  Gewicht, 
Werth  und  Note  so  gross , wie  eben  nöthig  resp.  auf  die  jetzt  gebräuch- 
liche Grösse  gebracht,  so  wird  das  neue  Formular  sicherlich  so  gross 
wie  das  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,  jedenfalls  aber  viel  grösser, 
als  das  von  mir  vorgelegte  Muster,  welches,  wie  ich  wiederholt  betone, 
nur  unwesentlich  von  dem  jetzt  gebräuchlichen  und  bewährten  Maassen 
abweicht. 

Ferner  wird  die  freie  weisse  Rückseite  meines  Musters  schon  ganz 
von  selbst  von  allen  Beamten  zur  Aufdrückung  der  Stempel  benutzt 
werden,  ohne  dass  es  dazu  besonderer  Vorschrift  bedarf,  envent.  wird 
ein  kleiner  gedruckter  Hinweis  rechts  in  der  Eke  hierzu  völlig  genügen, 
etwa  die  Worte : „Uebergabe-,  Ankunfts-  etc.  Stempel  sind  aut  der  Rück- 
seite aufzudrücken.“ 

Ais  sehr  nachtheilig  und  zu  maassenhaften  Fehlern  Anlass  bietend, 
muss  ich  auch  die  Anbringung  der  Kolonne  fürdieFrancaturin 
ders  eiben  Reihe  und  dicht  vor  de  rUeberw  ei  sung  bezeichnen. 

Trotzdem  diese  Kolonnen  auf  dem  jetzigen  Formular  räumlich  ge- 
trennt sind,  kommt  es,  wie  jeder  Expedient  bezeugen  wird,  fast  täglich 
vor,  dass  Verwechselungen  stattfinden. 

Soll  die  Francatur,  wie  hier  vorgeschlagen  wird,  dicht  vor  der 
Ueberweisung  bestehen  bleiben,  so  werden  diese  Verwechselungen  sich 
sicher  kolossal  vermehren;  es  empfiehlt  sich  daher,  die  Trennung  wie 
bisher  beizubehalten,  um  so  mehr,  als  diese  Kolonne  nur  etwa  1 Zoll 
Breite  beansprucht. 

Auf  dem  Formular  muss  ferner  unter  dem  Worte  „Frachtzuschlag“ 
noch  mindestens  für  3 Linien  Raum  gelassen  werden,  um  Nebengebühren 
hinschreiben  zu  können  z.B.  Rollgeld,  Ladegeld,  Krahnengeld,  Brücken- 
geld, Rangirlohn,  Wiegegeld,  etc.  etc. 

Die  neue  Vorlage  bringt  also  gar  keine  Vortheile,  weder  kleineres 
Format  noch  räumlichere  oder  besser  placirte  Kolonnen,  steht  im  Gegen- 
theil  hierin  gegen  mein  Muster,  wie  hier  nachgewiesen,  erheblich  zu- 
rück; namentlich  aber  leidet  das  neueste  Formular  an  dem  Fundamen- 
tal- Gebrechen,  dass  es  den  Inhalt  des  Frachtbriefes  wieder  auf  zwei, 
strenge  genommen  sogar  wieder  auf  drei  Seiten  bringt,  also  ein  Wenden 
des  Blattes  nöthig  macht,  was  ja  gerade  vermieden  werden  soll,  und 
daher  wieder  den  alten  Fehlern  Thür  und  Thore  öffnet. 

Mein  Formular  ist  nicht  zu  gross,  bietet  für  die  gewöhnliche  Praxis 
Raum  genug  und  alle  Angaben  gut  geordnet  auf  einer  Seite  und  dürfte 
daher  den  Vorzug  verdienen. 

Franke. 

St.  — b.  Zur  Vereinfachung  des  G-üter-Expeditions-Dienstes. 
Cassel,  den  4.  Decbr.  In  No.  93  d.  Bl.  ist  der  Vorschlag  gemacht  und 
kurz  motivirt  worden,  dass  fortab  für  solche  Güter- Sendungen,  bei 
denen  das  Interesse  rechtzeitiger  Lieferung  versichert  ist,  Frachtbriefe 
von  grünem  Papier  zur  Einführung  kommen  sollen.  Dem  gegenüber 
muss  darauf  aufmerksam  gemacht  werden,  dass  bei  Durchführung 
dieses  Vorschlags  ein  nicht  zu  unterschätzender  Missstand  eintreten 
müsste.  Derselbe  besteht  darin,  dass  dann  Frachtbriefe,- über  Eilgüter 
und  solche  über  Frachtgüter  — und  für  beide  ist  ja  die  Interesse- 
Declaration  zulässig ! — nicht  mehr  äusserlich  (durch  den  Unterschied 
der  Farbe)  zu  unterscheiden  sind.  Wie  sehr  erspriesslich  aber  eine 
solche  Unterscheidung  für  Expeditions-  und  Zugbeamte  ist,  dürfte  zur 
Genüge  bekannt  sein.  Eher  würde  es  sich  wohl  empfehlen,  rothe  und 
weisse  Frachtbriefe  mit  grünen  Quer  streifen  herzustellen. 


* Bakonitz- Protiviner  Staatseisenbahn.  Die  Direction  der 
K.  k.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  als  betriebsführende  Direction 
der  Rakonitz  - Protiviner  Staatseisenbahn  macht  über  die  Betriebs- 
Eröffnung  der  Theilstr ecke  Zdic-Protivin  der  Rakonitz-Protiviner 
Staatseisenbahn  folgendes  bekannt:  Es  wird  hiemit  zur  Kenntniss 
gebracht,  dass  die  Theilstrecke  Zdic-Protivin  der  Rakonitz-Protiviner 
Staatseisenbahn  mit  den  Stationen:  Zdic,  Lochovic,  Jinec,  Pribram, 


Mili'n,  Tochovic,  Breznic,  Mirovic  (Jimelic,  Vräz,  Öizovä,  Pisek,  Putim 
und  Protivin  am  20.  December  1875  sowohl  tür  die  Personenbeförderung, 
als  auch  für  den  Gepäcks-,  Eilgut-  und  Güter-Transport  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  wird. 

Die  bezüglichen  Tarife  werden  von  Stationen  verabfolgt. 

Der  betreffende  Fahrplan  ist  aus  den  affichirten  Plakaten  er- 
sichtlich. 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  den  5.  December  1875.  (Reichseisenbahnpolitik; 
Reichstagsdebatten  über  den  Reichseisenb ahn etat,  die 
Canalfrage  und  das  Po  stgesetz;  Conferenzdes  Eisenbahn- 
raths der  Nie  der  schlesisch- Märkischen  Eisenbahn;  Stadt- 
bahn; Bergisch-Märkische  Eisenb.;  Neumünster-Oldesloe; 
Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn;  Weimar- Gera;  Ober- 
schlesische Eisenbahn.) 

Es  ist  neuerdings  davon  die  Rede,  dass  die  in  Aussicht  genommene 
neue  Bearbeitung  des  Reichs -Eisenbahn -Gesetz -Entwurfes  reponirt 
werden  soll  und  man  sich  mit  einer  Novelle  zu  dem  Gesetze  vorläufig 
behelfen  wolle,  durch  welche  das  Reichs-Eisenbahnamt  in’s  Leben  ge- 
rufen worden  ist.  Wenn  die  Nachricht,  welche  hier  mehrfach  colportirt 
wird,  auch  in  dieser  Form  vielleicht  nicht  ganz  richtig  ist,  so  bleibt  sie 
doch  characteristisch  für  das  Dilemma,  in  welchem  sich  unsre  Reichs- 
eisenbahnpolitik befindet  und  welchem  man  kürzlich  noch  da- 
durch abzuhelfen  wünschte,  dass  man  eine  Agitation  zu  Gunsten  der 
Centralisirung  des  Bahnbesitzes  in  den  Händen  des  Reichs  inseenuirte. 
Diese  Agitation  krankte  an  derselben  falschen  Voraussetzung,  an  der 
unsre  ganze  Eisenbahnpolitik  laborirt.  Ein  kurzer  Rückblick  auf  die 
Gestaltung  derselben  wird  dies  darthun.  Als  es  galt  der  Deutschen 
Nation  in  Versailles  eine  Verfassung  zu  geben,  empfand  man  unter 
dem  Zauber  der  so  ruhmvoll  verwirklichten  Einheitsidee  das  Bedürfniss, 
dieselbe  auch  im  Eisenbahnwesen  zum  Ausdruck  zu  bringen.  Auf  diese 
Weise  kamen  die  bekannten  Paragraphen  zu  Stande,  welche  ein  ein- 
heitliches Eisenbahnwesen  zum  Endziel  hatten,  aber  da  sie  ohne  Con- 
fiscirung  von  wohlerworbenen  Rechten  nicht  durchgeführt  werden 
konnten,  jeder  Handhabe  ermangelten.  Als  später  das  Reichseisenbahn- 
amt creirt  wurde  und  zur  Hauptaufgabe  die  Schaffung  eines  Eisenbahn- 
gesetzes erhielt,  nahm  man  sich  die  idealen  Ziele  der  Verfassung  als 
Maassstab  ohne  sie  auf  ihre  practische  Probehaltigkeit  zu  untersuchen. 
Man  suchte  zu  centralisiren,  ohne  nach  Maassgabe  der  historischen 
Entwickelung  unsres  Eisenbahnwesens  sich  die  Frage  vorgelegt  zu 
haben,  ob  die  weitereGestaltung  dieses V erkehrsfactors  durch  Individuali- 
siren  oder  durch  Generalisiren  zu  befördern  sei.  Das  Schicksal  der  bis- 
herigen centralisirenden  Bestrebungen  lässt  erkennen,  dass  in  der 
Grundauffassung  ein  Fehler  obwalten  muss,  und  es  wird  wünschens- 
werth  sein,  sich  darüber  volle  Klarheit  zu  verschaffen,  damit  es  nicht 
nöthig  ist,  weitere  Experimente  nach  einer  Richtung  hin  anzustellen, 
welche  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  die  Chancen  des  Gelingens 
nicht  bietet.  _ 

In  seiner  Sitzung  vom  30.  v.  M.  erledigte  der  Reichstag  den  Etat 
der  Reichs-Eisenbabahnverwaltung.  Bei  Berathung  desselben 
machte  u.  A.  Abg.  Elben  an  der  Hand  des  Etats  der  vier  letzten  Jahre 
auf  die  stetige  Besserung  aufmerksam,  die  sich  in  der  Entwickelung 
des  Reichs  Eisenbahnwesens  langsam  vollziehe,  derart,  dass  das  auf 
die  betreffenden  Bahnen  verwendete  Anlage- Capital  sich  heute  bereits 
mit  vier  Procent  verzinse.  Die  Positionen  dieses  Etats,  sowie  des  Etats 
der  Reichsschuld  wurden  ohne  besondere  Debatte  bewilligt. 

In  seiner  Sitzung  vom  2.  d.  M.  erledigte  der  Reichstag  zunächst  die 
Interpellation  des  Abg.  Wiggers,  betreffend  die  Schritte,  welche  die 
Regierung  zu  thun  gedenke,  um  die  Bestimmungen  der  Reichsver- 
fassung, betreffend  die  Herstellung  resp.  Beaufsichtigung  eines  einheit- 
lichen Kanalsystems,  zur  Ausführung  zu  bringen.  Der  Interpellant 
wies,  namentlich,  an  der  Hand  statistischer  Zahlen  und  im  Hinblick 
speciell  auf  Frankreich,  England,  die  Niederlande  und  Nordamerika, 
denen  gegenüber  Deutschland  sich  auf  diesem  Gebiete  erheblich  im 
Rückstände  befinde,  die  wirthschaftliche  Nothwendigkeit  und  den  com- 
merciellen  wie  strategischen  Werth  neuer  Wasserstrassen  nach  und 
empfahl  schliesslich,  die  Sorge  für  die  Herstellung  eines  einheitlichen 
Canalwesens  und  die  oberste  Leitung  desselben,  entsprechend  dem  ver- 
fassungsmässigen  Aufsichtsrecht  der  Reichsregierung,  an  das  Reichs- 
eisenbahnamt zu  übertragen.  Der  Präsident  des  Bundeskanzleramts, 
Delbrück,  stellte  in  seiner  Erwiderung  in  Aussicht,  dass  der  Bundes- 
rath demnächst  der  Angelegenheit  näher  treten  werde. 

Darauf  folgte  die  zweite  Berathung  des  Postgesetzes.  Die 
Commission  zur  Vorberathung  des  Gesetzes  hatte  bekanntlich  einen 
sehr  eingehenden  Bericht  erstattet  und  namhafte  Aenderungen  an  der 
Vorlage  vorgeschlagen,  die  bei  der  Verhandlung  von  dem  Referenten, 
Abg.  Berger,  vertreten  wurden.  Zu  Art.  1 proponirte  die  Commission, 
die  Entscheidung  des  Bundesraths  bei  Meinungsverschiedenheiten 
zwischen  der  Postverwaltung  und  den  Eisenbahnverwaltungen  erst 
nach  Anhörung  der  Reichs-Postverwaltung  und  der  Reichs-Eisenbahn- 
Verwaltung  eintreten  zu  lassen.  Der  Reichstag  stimmte  dem  zu.  In 
Art.  2 wollte  die  Commission  das  Einzelgewicht  der  unentgeltlich  zu 
befördernden  Poststücke  von  10  k auf  2 k reduciren.  Bekanntlich  lag 
gerade  in  dieser  Hestimmung  der  Schwerpunkt  der  Differenzen.  Der 
Reichstag  acceptirte  die  Regierungsvorlage,  lehnte  also  den  Vorschlag 
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der  Commission  ab,  ebenso  einen  Vermittelungs-Antrag,  welcher  das 
Einzelgewicht  des  Poststücks  auf  5 Kilo  festsetzen  wollte.  Die  sonstigen 
Aenderungen  sind  nicht  von  Belang.  , , • > 

Der  Conferenz  der  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  welche  am  Schlüsse  der  vergangenen 
Woche  stattgehabt,  wohnten  ausser  den  Delegirten  der  Handelskam- 
mern, des  landwirtschaftlichen  Centralvereins  für  die  Provinz  Bran- 
denburg und  der  Berliner  Aeltesten  der  Kaufmannschaft,  auch  Vertreter 
der  Königl.  Ostbahn  und  des  Berliner  Polizeipräsidiums  bei.  Den 
Vorsitz  führte  Geh.  Rath  Pape.  Als  wichtigster  Verhandlungsgegen- 
stand ist  die  zwangsweise  Stückgüterabfuhr  in  den  grossen  Städten  zu 
nennen.  Alle  anwesenden  Delegirten  des  Handels  Standes  und  der 
Landwirtschaft  sprachen  sich  einmütig  gegen  die  beabsichtigte  neue 
Einrichtung  aus.  Zu  einem  Compromiss  geneigt  zeigten  sich  nur  die 
Vertreter  des  hiesigen  Aeltestencollegs.  Diese  heben  hervor,  dass  die 
Zwangsabfuhr  in  der  That  für  die  Bahn  Vorteile  habe  und  inderem 
Interesse  zu  billigen  sei,  dass  aber  die  andererseits  dem  Kaufmanns- 
stande erwachsenden  Belästigungen  m irgend  einer  Art  compensirt 
werden  müssten,  wenn  die  Vorschläge  der  Niederschlesisch-Maikischen 
Eisenbahn  annehmbar  werden  sollten.  Der  Vorsitzende  der  Conferen 
erklärte  schliesslich  der  Plan  sei  nicht  aufgegeben,  man  werde  einen 
befriedigenden  Ausgang  zu  gewinnen  suchen.  — Den  zweiten  liegen 
stand  dir  T.-O.  bildete  der  Bescheid  des  Handelsministers  auf  den  von 
der  ersten  Conferenz,  im  Juni  d.  J.,  an  tn  gerichteten  Antrag  auf  Ver- 
längerung der  sechsstündigen  Abladefrist.  Der  Bescheid  lautete  einfach 
ablehnend  und  war  von  Motiven  nicht  begleitet.  — Schliesslich  kam  die 
Errichtung  von  Sachversändigen-Commissionen  zur  baldigen  Begutach- 
tung von  Beschädigungen  an  ankommenden  Eisenbahnfrachtgutein 
wiederholt  zur  Sprache.  Berün  glaubt  sich  auf  diese  Angelegenheit 
nicht  weiter  einlassen,  resp.  Personen  die  zur  Uebernahme  eines  solchen 
Gutachteramtes  bereit  wären,  nicht  bezeichnen  zu  können.  Die  andeien 
an  dem  Bahngebiet  der  Niederschlesisch-Markischen  Eisenbahn  ge- 
legenen Plätze6  haben  sich  einverstanden  erklärt  und  Verzeichnisse 
solcher  Personen  eingereicht,  welche  als  Gutachter  funguen  wollen. 

In  der  am  Montag  stattgehabten  Sitzung  der  städtischen  gemischten 
Deputation  in  Betreff  der  Anlage  der  Stadtbahn  wurde  die  Vorbe- 
rathung  beendet,  und  beschlossen,  den  Communalbehorden  folgende 
Anträge  zur  Annahme  zu  unterbreiten:  Unter  der  Voraussetzung  dass 
die  Zuschüttung  des  Königsgrabens  für  zulässig  erklärt  und  dasTerraan 

desselben  zu  diesem  Zweck  unentgeldlich  uberlassen  wird,  sind.  1-  im 

Anschluss  an  den  Bau  der  Stadtbahn  die  Zuschuttung  des  Korngs- 
grabens  und  die  Darstellung  zweier  Paralellstrassen  von  je  19 
neben  dem  Bahnkörper  zur  Ausführung  zu  bringen;  2.  die  Fluchtlinien 
der  von  der  Commission  für  nothwendig  erachteten  Strassen  zur  bessern 
Verbindung  der  zu  beiden  Seiten  des  Königsgrabens  liegenden  Stadt- 
theile  festzustellen;  3.  zur  Ausführung  dieser  Beschlüsse  mit  der  Stadt- 
bahn Verhandlungen  zu  eröffnen  behufs  Feststellung  der  Fluchtlinien, 
der  Herstellung  der  erforderlichen  Strassenuberfuhrungen  und  der  Be- 
theiligung der  Stadtbahn  an  der  Ausführung  der  Paralellstrassen. 

ifie  Deputation  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  be 
schäftigte  sich  kürzlich  mit  einer  Besprechung  der  veränderten  Ein- 
richtungen, welche  man  bei  der  Beamten-, 

einführen  will.  Diese  Cassen  haben  bei  der  Bergisch-Märkischen  Bahn 
den  colossalen  Bestand  von  1 800  000  Thlr.,  dennoch  aber  bleibt  es  bei 
dem  Mangel  jeder  statistischen  Unterlage  schwierig,  sich  em  bestimm- 
tes Urtheil  darüber  zu  bilden,  in  welcher  Zeit  sich  dieser  Fond  wohl 
vermindern  würde,  wenn,  wie  dies  nach  dem  Vorgang  der  staatlichen 
Behörden  beabsichtigt  wird,  die  Beamten  in  der  Folge  keine  Beitrage 
mehr  dazu  zahlen.  Man  gedenkt  die  Gasse  nach  ihren  beiden 
Zwecken  in  zwei  Theile  zu  trennen  und  aus  den  Mitteln  dei  Bahn  dann 
nur  gewisse  Zuschüsse  dazu  zu  leisten.  _ . „ c ^ 

Wie  bereits  mitgetheilt,  hat  am  10.  August  d.  J.  eine  Conferenz  der 
betheiligten  Verwaltungen  des  Thüringischen  TEis,en^kn-Netzes  in 
Kosen  einstimmig  sich  für  eine  Fusion  der  Saal-Unstrutbahn,  der  Saal 
bahn,  der  Weimar-Geraer,  Zwickau-Werdauer  und  Erftirt-Noi dbauser 
Eisenbahn  ausgesprochen.  Mit  der  Ausarbeitung  des  Fusions-Planes, 
nach  welchem  flaue  die  Erfurt-Nordhauser  Eisen  bahn- Verwaltung  für 
die  Central-Leitung  in  Aussicht  genommen  worden  ist,  ist  die  gewarnte 
Commission  gegenwärtig  noch  beschäftigt.  . , , , , 

Am  29.  November  fand  die  landespolizeiliche  und  eisenbahn-tech- 
nische Abnahme  der  breitspurigen  Gruben-Locomoüvbahn  Gleiwitz- 
Guidogrube-Wolfgangsgrube  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
statt.  Die  Betriebs-Eröffnung  steht  in  kürzester  Zeit  in  Aussicht. 

Ausland. 

* Schweiz.  Internationales  Transportrecht.  Bekanntlich 

haben  die  HH.  Christ  von  Basel  und  de  S eigne ux  von  Genf  die 
Initiative  zu  einem  internationalen  Vertrag  betreffend  die  Verantwort- 
lichkeit der  Eisenbahnen  für  den  Waarentransport  ergriffen  Der 
Bundesrath  hatte  sodann  Herrn  Prof.  Fick  in  Zürich  mit  der  Aus 
arbeitung  eines  Vertragsentwurfes  beauftragt,  der  den  Staaten, 
denen  man  den  Zutritt  zu  einer  solchen  Convention  erwarten  darf  zu 
Prüfung  zu  unterwerfen  sein  wird.  Da  der  Entwurf  des  Herrn  li 
beendigt  ist,  hat  der  Bundesrath  zur  Berathung  desselben  eine  Com- 
mission ernannt,  bestehend  aus  folgenden  Mitgliedern:  HH.  Nationa - 
rath  Kaiser  in  Solothurn,  Ständerath  Kappeier,  Nordostbahn- 


director  Dr.  E.  Escher,  Centralbahndirector  Vischer,  Grandjean, 
Director  der  Jura-Bern-Bahn,  Hoffmann-Merian  in  Basel  und  Ch. 
Fischer,  Commissionär  in  Genf.  Der  Bundesrath  hofft,  dass  die  Ai- 
beiten  der  Commission  so  schnell  vorrücken  werden,  dass  die  Ein- 
ladungen zur  internationalen  Conferenz  im  Laufe  des  Monats  December 
erfolgen  können. 

Juristisches:  Präjudicien. 

A.  Frachtgeschäft.  1.  Frachtführer,  höhere  Gewalt, 
Werthdeclaration  im  Frachtbriefe,  a)  Der  Frachtrührer  (die 
Eisenbahn)  kann  sich  zu  seiner  Entlastung  auf  den  Untergang  der 
transportirten  Waare  durch  Brand  nur  dann  berufen,  wenn  die  Ent- 
stehung des  Brandes  und  die  Vernichtung  der  Waare  durch  menschliche 
Macht  unabwendbar  war.  b)  Die  Eisenbahn  haftet  nach  den  Umständen 
des  Falles  bis  zur  Höhe  des  declarirten  Werthes,  obgleich  diese  Werth- 
angabe nicht  auf  der  Rückseite  des  Frachtbriefs  an  der  dazu  bestimmten 
Stelle  sondern  auf  der  Vorderseite  mit  Buchstaben  eingetragen  ist.  Die 
Giltigkeit  der  Werthdeclaration  ist  nicht  von  der,  auch  nur  thatsach- 
lichen  durch  Berechnung  des  Frachtzuschlags  bekundeten  Annahme 
Seitens  der  Bahn,  sondern  davon  bedingt,  dass  der  Versender  zu  der 
Voraussetzung  berechtigt  war,  die  der  Bahn  gegenüber  gemachte 
Werthangabe  werde  von  derselben  als  ihr  geschehen  betrachtet.  (Erk.  d. 
App -Ger  zu  Colmar  v.  8.  Dec.  1874;  Dr.  Puchelt  Zeitschr.  f.  Franz. 

Civilr.  Bd.  IV.  S.  596.)  r . . . . , 

2 Valeur  declaröe  ü,  la  douane  auf  einem  von  dem  Auslände 
eingehenden  Frachtbrief  ist  keine  der  inländischen  Eisenbahn  abge- 
gebene Werthdeclaration.  (Erk.  d.  App.- Gen  zu  Cöln  1875.  Datum 
constirt  nicht;  Rhein.  Archiv.  Bd.  61.  Abth.  I.  S.  56.). 

3.  Das  Französische  Recht  gestattet  zwar  Vereinbarungen,  durch 
welche  die  gesetzlichen  Vorschriften  über  die  Haftung  des  Frachtführei  s 
zu  dessen  Gunsten  abgeändert  werden,  nicht,  doch  ist  es  nicht  gestattet, 
durch  Reglements  diese  Haftung  ganz  oder  theilweise  zu  beseitigen, 
welche  auf  Grund  erweislicher  Verschuldung,  sei  es  der  Eisenbahn- 
verwaltung selbst,  sei  es  ihrer  Bediensteten  gesetzlich  einzutreten  hat. 
Puchelt  Zeitschrift  für  Franz.  Civilr.  Bd.  IV.  S.  541,  auch  Troplong 

l0Ua|e  Wenn* das  Handelsgericht  die  Eisenbahn -Verwaltung  mit  dem 
Anerbieten  für  ein  verlorenes  Frachtstück  den  Normalsatz  von  60  J6. 
pro  Centner  zu  vergüten,  abweist,  so  muss  es  diese  Entscheidung  sub- 
stanziiren. — Art.  141  und  433  der  Franz.  B.  P.  O.  — (Das.  Bd.  IV.  S.  544.) 

5 Die  Bestimmungen  des  Eisenbahn  - Betriebsreglement  über 
Frachtgut  finden  nicht  ohne  Weiteres  Anwendung  auf  Passagiergut. 

(Das.  Bd.  IV.  S.  566.)  . T , , , ... 

6.  Auch  bei  Transport  in  offenen  Wagen  haftet  die  Eisenbahn  für 
den  durch  ihre  Nachlässigkeit  entstandenen  Schaden.  (Das.  Bd.  IV.  S.  573.) 

7.  Nach  Französischem  Handelsrechte  kann  zwar  die  abliefernde 

Eisenbahn  auch  bei  Transitgut  für  alle  Beschädigungen  verantwortlich 
gemacht  werden,  auch  für  die  auf  der  vorhergehenden  Eisenbahn  ent- 
standenen; dieses  fällt  aber  dann  hinweg,  wenn  sie  das  Frachtgut  mit 
einem  neuen  Frachtbriefe  übernommen  hat;  alsdann  ist  sie  nur  hin- 
sichtlich ihrer  eigenen  Strecken  haftbar.  (Das.  Bd.  IV.  S.  586.)  . 

8.  Vereinbarung  über  die  Anzeigepflicht  der  Eisen- 
bahnverwaltung über  die  Ankunft  der  Güter  an  denBevoll- 
mächtigten  des  Adressaten.  Wenn  auf  Grund  des  § 59  des  Be- 
triebs-Reglements der  Deutschen  Eisenbahnen  vom  11.  Mai  1874  der 
Empfänger  zur  Abholung  der  für  ihn  ankommenden  Güter  ein  für  alle- 
mal einen  Bevollmächtigen  mit  Zustimmung  der  Eisenbahnverwaltung 
bestellt  hat,  so  folgt  hieraus  nicht  ohne  Weiteres  die  Verpflichtung  der 
letzteren,  die  in  demselben  Paragraphen  vorgeschriebene  schriftliche 
Anzeige  über  die  Ankunft  der  Güter  diesem  Bevollmächtigten  statt  dem 
Adressaten  selbst  einzusenden,  vielmehr  muss  dies  den  Gegenstand  einer 
speciellen  Vereinbarung  bilden.  (Erk.  d.  App.-Ger.  zu  Köln  v.  13.  Jan. 
1875;  Rhein.  Archiv  Bd.  66.  S.  158  ff.) 

9.  Haftung  des  Frachtführers  bei  Verzug.  Von  dem 
Augenblicke  an,  in  welchem  die  Bereitschaft  der  Eisenbahn  zur  Aus- 
Lieferung  des  Gutes  aufbört,  (wo  sie  z.  B.  das  Gut  über  dem  Abliefer- 
ungsort  hinaus  transportirt) , ist  von  einem  Verzüge  des  Ladungsem- 
pfängers, bez.  Absenders  keine  Rede  mehr,  tritt  volle  Haftung  der  Bahn 
ein  welche  sich  dann  nur  auf  höhere  Gewalt  oder  auf  die  innere  Be- 
schaffenheit des  Guts  berufen  kann,  nicht  auf  ein  Versehen  ihrer  Leute. 
Dass  bis  zum  Ablieferungsort  das  Gut  vertragsmässig  in  unbedeckten 
Wagen  befördert  wurde,  ist  keine  Entschuldigung  dafür,  wenn  bei  einer 
Hinaustransportirung  über  den  Ablieferungsort  in  gleichfalls  unbe- 
deckten Wagen  eine  Beschädigung  eintritt.  (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.-Üb. 
H.-G.  v.  4.  Nov.  1874;  Rep.  No.  720.) 


B.  Haftpflicht  der  Eisenbahnen.  1.  Verjährung  der  For- 
derung auf  Schadensersatz.  Die  Bestimmung  im  § 8 des  Reichs- 
haftgesetzes vom  7.  Juni  1871  über  die  Verjährung  der  Forderungen 
auf  Schadensersatz  bezieht  sich  nicht  auf  Sachbeschädigung.  Anderer- 
seits beschränkt  sich  die  Wirkung  der  Verjährung  nicht  auf  die  An- 
sprüche aus  der  Zeit  vor  der  Verjährungsfrist,  sondern  es  sind  die  ge- 
sammten  Ansprüche  als  ein  Ganzes  aufzufassen;  in  Ansehung  der  Ver- 
jährung ist  es  daher  gleichgiltig,  ob  Capital  oder  Rente  als  Entschädig- 
ung gefordert  wird,  unterbrochen  wird  die  Verjährung  nach  Preussischem 
Rechte,  ausser  durch  Klage-Anmeldung  oder  Anstellung  durch  gegen 
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seifiges  Anerkenntniss.  Ein  solches  bedarf  keiner  besonderen  Form, 
sondern  kann  auch  durch  coucludente  Handlungen  ausgedrückt  werden. 
Die  Unterbrechung  durch  Anerkenntniss  schliesst  der  § 8 a.  a.  0 nicht 
aus.  Wenn  der  zur  Entschädigung  Verpflichtete  dem  Beschädigten 
wegen  der  durch  die  Beschädigung  erlittenen  Erwerbsunfähigkeit 
Unterstützung  gewährt  hat,  so  kann  in  dieser  Gewährung  und  deren 
Annahme  eiu  die  Verjährung  unterbrechendes  Anerkenntniss  gefunden 
werden.  — § 8,  Reichsges.  v.  7.  Juni  1871.  — (Erk.  d.  R.-O.-H.-G.  v. 
28.  Juni  1875.) 

2.  Nach  dem  Reichshaftgesetz  v.  7.  Juni  1871  verjähren 
die  Forderungen  auf  Schadenersatz  wegen  Körperbeschä- 
digung und  Tödtung  bei  dem  Eise nb  ahnbetrieb,  mit  Aus- 
nahme der  Ansprüche  Derjenigen,  welchen  der  Getödtete 
Unterhaltung  zu  gewähren  hatte,  in  zwei  Jahren  vom  Tage 
des  Unfalls.  Siehe  No.  97,  Seite  858. 

3.  Eisenbahn-Reglements.  Die  Reglementarischen  Bestim- 
mungen der  Eisenbahnen  durch  welche  deren  gesetzliche  Haftpflicht 
beschränkt  wird,  haben  Vertragsnatur  und  unterliegen  nicht  dem 
Angriff  durch  die  Nichtigkeitsbeschwerde  (Cassation).  (Erk.  d.  II. 
Sen.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  25.  Mai  1873;  Entscheid.  Bd.  VI  S.  176.) 

4.  Unmittelbarer  Causalzusammenhang.  § 1 des  Gesetzes 
über  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  setzt  zum  Ausschluss  der  Ent- 
schädigungspflicht ein  solches  schuldhaftes  Handeln  des  Getödteten 
(Verletzten)  voraus,  welches  zu  dem  Unfall  im  unmittelbaren  Causal- 
zusammenhange  steht.  (Erk.  d.  H.  Sen.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  10.  Sept. 
1873;  Calm,  Wochenschr.  Bd.  III.  S.  315.) 

5.  Maass  der  Entschädigung.  Bei  der  Bestimmung  des 
Maasses  eines  zu  entschädigenden  Bediensteten  ist  die  Lage  desselben 
zur  Zeit  des  Unfalls  maassgebend  (Preussisch  gemeinrechtlich  und 
reichsrechtlich).  Es  genügt  die  Angabe,  dass  der  zur  Zeit  der  Beschädi- 
gung bezogene  Verdienst  dauernd  entzogen  sei  — die  Minderung  der 
Schadensersatzpflicht  muss  der  Beklagte  substantiiren  und  beweisen. 
Selbstverständlich  steht  der  Modification  einer  auf  Lebenszeit  zuge- 
sprochenen Entschädigung  res  judicata  des  Tenors  nicht  entgegen, 
wenn  die  Entscheidungsgründe  späteres  Abrechnungsrecht  Vorbehalten. 
Sie  enthalten  mittelbar  ein  der  Rechtskraft  fähiges  Decisivum  (Erk.  d. 

I.  Sen.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  14.  Jan.  1873;  Entsch.  Bd.  VIII  S.  371.) 

D.  Strafrecht.  Die  Beamten  einer  Eisenbahn,  die  zwar 
einer  Privatgesellschaft  gehört,  deren  Verwaltung  jedoch 
undBetieb  der  Staat  übernommen  hat,  sind  sämmtlich  als 
öffentliche  Beamte  zu  betrachten,  gleichviel  ob  sie  nur 
probeweise  oder  definitiv  in  denDienst  aufgenommen  sind. 

Der  bei . der  Oberschlesischen  Eisenbahn  probeweis  angestellte 
Eisenbahn-Director  K.  wurde  vom  Schwur-Gerichtshofe  in  Lissa  wegen 
mehrfacher  Unterschlagungen  im  Dienste  auf  Grund  des  8 246  des 
Str.-G.-B.,  welcher  von  der  Unterschlagung,  begangen  von  einer  Pri- 
vatperson, handelt,  verurtheilt.  Auf  die  Nichtigkeitsbeschwerde  des 
Staatsanwalts  vernichtete  das  Ober-Tribunal  das  Erkenntniss  des 
Schwur-Gerichtshofes,  weil  es  den  Angeklagten  nicht  auf  Grund  des 
§ 350  des  Strafgesetzbuches,  welcher  von  der  Unterschlagung  eines 
Beamten  handelt,  verurtheilt  hatte.  „Wenn  der  Schwur-Gerichtshof,“ 
führt  das  Erkenntniss  des  Ober-Tribunals  aus,  „den  Angeklagten  nur 
aus  § 246  des  Str.-G.-B.  bestraft  und  die  Anwendung  des  § 350  a.  a.  0. 
aus  dem  Grunde  unterlassen  hat,  weil  er  einen  ausdrücklichen  Ausspruch 
der  Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  darüber  ver- 
misst,dass  der  Angeklagte  neben  der  Annahme  in  den  Dienst  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn-Gesellschaft  zugleich  auch  in  den  Staats- 
dienst aufgenommen  worden  sei,  so  erscheint  dies  rechtsirrthüm- 
lich.  Nachdem  durch  den  Vertrag  vom  17.  September  und  die  Königl.  | 


Bestätigungs-Urkunde  vom  13.  October  1856  der  Preussische  Staat  für 
Rechnung  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft  die  Verwaltung 
und  den  Betrieb  sämmtlicher,  das  Oberschlesische  Eisenbahn-Unter^ 
nehmen  bildender  Bahnunternehmungen  übernommen  hat  und  zu  dem 
Ende  unter  der  Benennung  „Königl.  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  eine  Direction  bestellt  ist,  welche  innerhalb  ihres  Geschäfts- 
kreises die  Rechte  und  Pflichten  einer  öffentlichen  Behörde  haben  soll 
kann  es  keinem  Bedenken  unterliegen,  dass  die  demnächst  von  dieser 
Direction  innerhalb  ihres  Geschäftskreises  angesteliten  Beamten  Organe 
der  Staatsgewalt  sind,  welche  Functionen  zur  Erreichung  von  Staats- 
zwecken ausüben  und  im  Sinne  des  § 359  R.-Str.-G.-B.  Beamte  sind 
ohne  dass  es  darauf  ankommen  kann,  ob  dies  bei  ihrer  Anstellung  von 
der  Direction  noch  besonders  ausgesprochen  ist;  es  kann  auch 
nach  der  ausdrücklichen  Bestimmung  des  § 359  nioht  darauf  ankommen 
dass  der  Angeklagte  nur  probeweise,  also  nicht  definitiv  in  den 
Dienst  aufgenommen  war.  (Erk.  d.  Pr.  Ob.  Trib.  v.  3.  Nov.  1875.) 

Literatur. 

Populäre  Erörterungen  von  Eisenbahn-Zeitfragen.  I Nor- 
malspur und  Schmalspur.  Von  M.  M.  Freiherrn  von  Weber 
2 Bogen.  8.  Preis  50  Kr.  Oe.-W.  = 1 Ji  1876.  A.  Hartlebens  Verlag 
in  Wien,  Pest  und  Leipzig. 

Mit  dieser  kleinen  Schrift  beginnt  der  Verfasser  die  Herausgabe 
einer  Serie  von  populären  Abhandlungen  über  Eisenbahn-Zeitfragen 
welche  in  zwanglosen  Heften,  je  nachdem  die  Gelegenheit  sie  anregt’ 
veröffentlicht  werden  sollen* 

Die  Darstellung  der  Erörterungen  soll,  auf  streng  wissenschaft- 
licher und  practisch-technischer  oder  wirtschaftlicher  Grundlage  eine 
durchaus  gegenständliche  und  gemeinfassliche  sein.  ’ 

Das  Vorhaben  ist  in  einer  Zeit  doppelt  willkommen  zu  heissen  wo 
die  Eisenbahnen  einen  so  grossen  Theil  des  öffentlichen  Interesses  in 
Anspruch  nehmen,  und  über  ihr  inneres  Leben  und  Wesen  doch  noch  so 
viele  irrige  Anschauungen  im  grossen  Publicum  verbreitet  sind. 

Die  jetzt  vorliegende  Publication  hat  den  Zweck,  kurz  und  objectiv 
die  Resultate  darzulegen,  die  sich  mit  Anwendung  verschiedener  Spur- 
weiten beim  Eisenbahnbau  und  Betrieb  erzielen  lassen,  und  nachzu- 
weisen, dass  sowohl  das  Normal-  als  das  Schmalspur-System , jedes  am 
rechten  Platze,  auch  das  rechte  sei. 

Die  Schrift  gibt  keine  subjectiven  Meinungen,  sondern  nur  aus  der 
rationellen  Praxis  genommene  Thatsachen,  nebst  den  daraus  herzulei- 
tenden Schlüssen  und  Folgerungen.  Die  Anfügung  eines  umfassenden 
Verzeichnisses  von  Behelfen  für  das  Studium  der  Secundär-Bahnfrage 
wird  Vielen  willkommen  sein. 


*)  Die  nächsten  Hefte  werden,  wie  der  Proapect  ergibt,  enthalten:  Die 
neuesten  Methoden  der  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes ; die  virtuelle  Länge 
der  Eisenbahnen;  die  staatliche  Oberaufsicht  über  Eisenbahnen;  Staats-  und 
Privatbabn-System  etc. 

Personalnachrichten. 

Preussen.  Die  Regierungs-Assessoren  Robert  Kramm  und 
Max  Roep  eil  sind  zu  Mitgliedern  der  Königlichen  Direction  der  Ost- 
bahn ernannt  und  mit  den  Functionen  des  administrativen  Mitgliedes 
bezw.  der  Königlichen  Commission  für  den  Bau  der  Bahn  Berlin-Nord- 
hausen und  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  in  Berlin  betraut 
werden. 

Bayern.  Director  Badhauser  von  der  Bayrischen  Ostbahn  hat 
am  1.  December  die  Direction  über  den  Gesammtbetrieb  übernommen. 
Betriebs -Director  Fischer  und  General  - Directionsrath  Nobiling 
wurden  pensonirt. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 


Vom  15.  December  er.  ab  und  während  des  ganzen  Monats 
Januar  1876  werden  in  unserer  Hauptkasse  am  Askanischen 
Platz  Nro.  5 hierselbst  in  den  Vormittagsstunden  von  9 bis  12  jeden 
W ochentags  eingelöst  werden : 

1.  die  zum  2.  Januar  1876  fällig  werdenden  Zins-Coupons  undzwar 

a)  No.  6 der  4°/0  Prioritäts-Actien  unserer  Gesellschaft, 

b)  No.  40 der  41/2%  Prioritäts-Obligationenl.u.II.Emission, 

c)  No.  10  der  41/2%  Prioritäts-Obligationen  Lit.  B., 
ferner  die  an  früheren  Fälligkeits-Terminen  nicht 

eingelösten  Coupons  und  Dividenden-Scheine,  soweit  die- 
selben nicht  etwa  verjährt  sind. 

2.  die  am  1 5.  März  er.  verloosten  Prioritäts-Actien  und  Obliga- 
tionen, sowie 

die  in  früheren  Ziehungen  verloosten,  aber  noch  nicht  einge- 
lösten Prioritäts-Actien  und  Obligationen  (cfr.  unsere  öffent- 
liche Bekanntmachung  vom  16,  ejd). 

Es  wird  ersucht,  die  Coupons  und  Dividenden-Scheine  mit- 
telst g etren  nt  er  Nach  Weisungen  über  die  Stückzahl  und  den 
Werth  derselben  und  nach  den  verschiedenen  Kategorien  geordnet 


beizufügen , wogegen  die  verloosten  Prioritäten  mit  Nummerver- 
zeichnissen einzureichen  sind. 

In  Leipzig  erfolgt  die  beregte  Einlösung  (jedoch  nur  der 
Coupons  und  Dividendenscheine  ad  1)  in  den  Tagen  vom  3. 
bis  14.  Januar  1876  in  den  Vormittagsstunden  von  9 — 12  Uhr 
jeden  Wochentags  bei  unserer  Güterkasse  auf  dem  dortigen 
Bahnhofe. 

Berlin,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


luldenthal-Giseubahn. 

Betriebseröffnung  der  Theilstrecke  Rochlitz-Gross- 

bothen. 

Am  9.  December  d.  J.  wird  auf  unserer  in  Rochlitz  an  die 
Königlich  Sächsische  Staatseisenbahn  und  in  Grossbothen  an  die 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  anschliessenden  Theilstrecke 
Bochlitz-Grossbothen 

mit  den  Zwischens,tationen  Penna  (nur  für  Güterverkehr)  Las  tau 
und  Colditz  der  Personen  - und  Güterverkehr  nach  den  Be- 
stimmungen des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
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lands  vom  1.  Juli  1874,  sowie  den  für  den  Verkehr  auf  der  Mul- 
denthal-Eisenbahn gütigen  Specialbestimmungen  und  Tarifsätzen, 
unter  Einhaltung  des  auf  unseren  Stationen  und  den  Stationen  der 
benachbarten  Bahuen  ausgehängten,  sowie  anderweit  noch  ver- 
breiteten Fahrplanes,  mit  zumeist  günstigen  Anschlüssen  in  Roch- 
litz  von  und  nach  Chemnitz,  Leipzig  und  Glauchau  via  Narsdorf 
und  in  Grossbothen  von  und  nach  Leipzig  und  Dresden, 
erö ffnet  werden. 

Reglements  und  Tarife  können  von  unserem  Verwaltungs- 
bureau, Glauchau,  Bahnhofstrasse  No.  10,  sowie  von  den  Güter- 
Expeditionen  der  Stationen  unserer  Theilstrecken  Glauchau-Penig 
und  Rochlitz-Grossbothen  zum  Preise  von  50  $.  pr.  Stück  bezogen 
werden. 

Ueberdies  findet  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an  zwischen 
Colditz  und  Grossbothen  einerseits  und  Glauchau,  Walden- 
burg, Penig,  Borna,  Frohburg,  Geitbain,  Narsdorf,  Cossen,  Burg- 
städt, Limbach  und  Chemnitz  via  Narsdorf  andererseits,  sowie 
zwischen  Colditz  und  Rochlitz  und  den  Stationen  der  Leipzig- 
Dresdner  Bahn:  Leipzig,  Grimma,  Leisnig,  Döbeln,  Rosswein, 
Nossen,  Meissen  und  Dresden  via  Grossbothen  directe  Per- 
sonen- und  Gepäckabfertigung  nach  Maassgabe  der  auf  den  be- 
theiligten Stationen  aushängenden  Tarife  statt. 

Die  directen  Tagesbillets  haben  dreitägige  Giltigkeit. 

Dresden,  den  4.  December  1875. 

Die  Direction. 


Badisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn- Verband. 

Am  15.  December  er.  tritt  der  16.  Nachtrag  zum  Verbands-Güter- 
tarif vom  1.  Juli  1873,  Tarifsätze  für  Station  Eschwege  enthaltend, 
in  Kraft. 

Näheres  ist  in  den  Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  30.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldentsch-EIsass-Lothringischer  Eisenhahn-Verband. 

Am  15.  December  er.  tritt  Nachtrag  18  zum  Verbands-Gütertarif, 
Tarifsätze  für  Station  Eschwege  enthaltend,  in  Kraft. 

Näheres  ist  in  den  Güter-Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu 
6rfähr6o 

Erfurt,  den  30.  November  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Zum  Tarif heft  IV  des  Deutsch-Russischen  Eisenbahn- Verbandes 
ist  am  1.  December  er.  Nachtrag  3 in  Kraft  getreten,  Tarifsätze  für  die 
Stationen  Basel,  Altmünsterol  trans.,  Mühlhausen^  und  Amanvillers 
transito  enthaltend. 

Erfurt,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Der  für  Schienentransporte  zunächst  für  die  Zeit  vom  1.  October 
bis  30.  November  d.  J.  in  Wegfall  gekommene  allgemeine  Zuschlag  von 
20  Proc.  zu  den  Frachtsätzen  bleibt,  auch  ferner  bis  aufWeiteres  ausser 
Anwendung. 

Erfurt,  den  2.  December  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung  des  Mitteldeutschen  Eisenbahn- 

Verbandes. 


Magdeburg-Halberstadt. 

In  Folge  der  durch  Schneeverwehungen  verursachten  Betriebs- 
störungen auf  den  Bahnstrecken  Halle-Vienenburg-Löhne  nebst  Zweig- 
bahnen Göthen- Aschersleben,  Magdeburg- Thale,  Magdeburg-Oebisfelde 


und  Hannover-Altenbeken  incl.  Weetzen-Haste  und  unter  Vorbehalt  der 
Genehmigung  Seitens  des  Königlich  Preussischen  Eisenbahn-Commis- 
sariats  in  Berlin  und  der  Herzoglich  Anhaitischen  Regierung  wird  die 
Lieferfrist  für  alle  Güter,  welche  unsere  Bahnstrecken  oder  einen  Theil 
derselben  zu  passiren  haben,  von  heute  ab  und  vorerst  für  die  Zeit  bis 
zum  14.  December  er.  um  3 Tage  verlängert. 

Magdeburg,  den  6.  December  1875. 

Directorium. 


Magdeburg-Leipzig. 

Die  am  30.  v.  Mts.  publicirte  Zuschlags-Lieferfrist  von  3 Tagen  ist 
von  dem  Königlichen  Eisenbahn-Commissariat  genehmigt. 
Magdeburg,  den  4.  December  1875. 

Directorium. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

4 Personenzugslocomotiven  und 
4 Güterzugslocomotiven 

sämmtlich  mit  Tender,  soll  im  Wege  der  Submission  mit  dem 
Vorbehalte  der  freien  Auswahl  unter  den  Submittenten  vergeben 
werden. 

Die  Angebote  sind  portofrei  und  versiegelt  bis 
15.  December  er.,  Abends  6 Uhr, 
an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen  sind  gegen 
Erstattung  der  Copialgebühren  und  zwar  1 Jt>.  für  jede  Locomo- 
tivengattung  auf  unserm  Hauptbureau  erhältlich. 

Leipzig,  den  3.  December  1875. 

Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

W.  Seyfferth.  C.  A.  Gessler. 


Cottbns-Grossenhaiuer  Eisenbahn. 

Neubaustrecke  Cottbus-Frankfurt  a.  0. 

Die  Ausführung  von  19  Stück  eiserner  Brücken-Ueberbauten 
der  Loose  I — IV  obengenannter  Strecke  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  entweder  im  Ganzen  oder  getheilt  vergeben 
werden. 

Es  enthält: 

Loos  IvonStat.  0 — 23:  3 Brücken,  Gesammtgewicht  52  228  k 
Loos  II  von Stat.  28 — 29 : IBrüeke  „ 130  000k 

Loos  III  vonStat.36— 614:  14  Brücken  „ 77  872k 

Loos  IV  Stat.  730:  IBrüeke „ 70  000k 

19  Brücken  zusammen  330100k. 

Zeichnungen,  Ge  wicht  sbereebnungen  und  Bedingungen  liegen 
im  Bureau  des  Abtheilungs-Baumeisters  Mehrtens,  Tiegelstr.  5, 
zur  Einsicht  aus  und  können  auch  gegen  Erstattung  von  1 Jk  für 
die  Bedingungen  etc.  und  0,5  Jk  pro  Stück  Zeichnung  von  dort 
bezogen  werden. 

Der  Submissionstermin,  bis  zu  welchem  die  Offerten  vor- 
sebriftsmässig,  portofrei  und  versiegelt,  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  eiserne  Brücken  der  Neubaustrecke 
Cottbus-Frankfurt  a.  0.“ 
einzureichen  sind,  ist  auf 

Montag,  den  20.  December  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Direction,  Grossenhainer  Str.  5,  an- 
gesetzt. 

Cottbus,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction. 
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Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei , die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 
Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 
schädigung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64, 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt. 


Patent  - Baar  - Treib- 
riemen; stärker  wie  Le- 
derriemen, der  Nässe  u. 
Hitze  widerstehend,  so- 
wie Kernleder-Treibrie- 
men vorzüglichster 
Qualität.  [H  04558] 
C.  H.Benecke,  Hamburg. 
Preislisten  und  Zeugnisse  gratis  und  franco. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisahethstrasse  No.  9. 


Soeben  erschien  in  C. 
handlungen  zu  beziehen : 


W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  und  ist  durch  alle  Buch- 


Organ 


für  bic  ^torfsdjrtüe  bes  Jfcenkfitnüesens 

in  technischer  Beziehung. 

(Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.) 

Herausgegehen  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

Einunddreissigster  Jahrgang. 

Neue  Folge.  XIII.  Band.  — 1876. 

Erstes  Heft  mit  13  Holzschnittfiguren,  3 Tafeln  Zeichnungen  und  2 Tafeln  im  Text. 

Inhalt: 

Original- Aufsätze.  Eiserner  Oberbau  nach  Lazars  patentirtem  System.  — Be- 
merkungen über  die  Abhandlung  des  Hm.  Oberbaurath  Scheffler  „Die  Explosion  der  Loco- 
motive  „Seesen“.  Von  R.  Meyer  in  Stendal.  — Beschreibung  einer  Universal-Drehbank. 
Patent  von  Eich.  Koch  und  Herrn.  Müller.  — Beschreibung  einer  Vorrichtung,  welche  ohne 
Anbringung  von  besonderen  Bestandtheilen  an  den  Wagen  und  mit  Beibehaltung  der  be- 
stehenden Kuppelungen  das  Ein-  und  Aushängen  der  Schrauben-  und  der  Gliederkuppelung, 
sowie  das  Spannen  oder  Lösen  der  ersteren  von  Aussen  ermöglicht , endlich  die  Verwendung 
der  Sehraubenkuppelung  als  Nothverkuppelung  mit  Ausschluss  von  besonderen  Nothketten 
bei  Eisenbahnfahrzeugen  gestattet.  Patent  von  L.  Becker  in  Wien.  — Graphische  Darstellung 
der  Leistungsfähigkeit  einer  Locomotive  hinsichtlich  der  Dampfproduction.  Von  J.  Strauss 
in  Bromberg.  — Notizen  über  die  Eabrikation  und  das  Verhalten  der  Bessemer-Stahl-Kopf- 
Schienen  auf  den  Königl.  Bayer.  Staatsbahnen.  Beitrag  über  die  Verwendung  solcher  Schienen 
überhaupt  von  A.  Grau  zu  Maxhütte.  — Dampfbremse,  combinirt  mit  Kauchkammer- Ein- 
spritzhahn und  Schornstein-Dampfhahn  nach  System  Mannhart.  — Die  Zahnstangenbahn 
Korschach-Heiden.  Nach  Mitth.  von  0.  Zschocke  in  Aarau.  — Plombengussmaschine  mit  con- 
tinuirliehem  Betrieb  von  A.  Lindner  in  Simmering.  — Vorrichtung  zum  Hobeln  in  Bogenlinien 
auf  einer  gewöhnlichen  Gerad-Hobelmaschine.  Mitgeth.  von  J.  Glück  in  Wien.  — Die  Schmal- 
spurbahn Winkeln-Herisau-Appenzell.  Vom  Herausgeber.  — Versuche  mit  dem  Tilp’schen 
Apparat  gegen  das  Schlingern.  — Fortschritte  im  Bau  und  Ergebnisse  beim  Betriebe  mit 
Personenwagen  mit  Intercommunication  durch  Seitengang  (System  Heusinger  von  Waldegg). 
Bemerkungen  über  Locomotivbau.  Von  F.  von  Loeben  in  Bredow. 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahnoberbau.  Bahnhofs- 
einrichtungen. Maschinen-  und  Wagenwesen.  Signalwesen.  Technische  Literatur. 


L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsterneii,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinuer  in  Frankfurt  a/M. 


Jota  V.  Ctailej  t Co. 

Birmingham. 

Manufacturers  of  Signal  Pullies,  Cotter  Pins, 
Rings  and  Communication  Pullies.  Samples 
and  prices  on  application. 


H.  Eichler  & Co.  in  Leisnig  i/Sachsen. 

[H  36372]  Fabrik 

für  Stuhlbauerei  n.  Polstergestelle 

empfehlen  sich  hiermit  zur  Uebernahme  von 
Wartesaal  - Einrichtungen.  Zeugnisse  über 
solide  Ausführung  stehen  zur  Verfügung. 

Annoncen-Expedition 

der 

Hermann’schenBnchhaudlang 

Frankfurt  a.  M„  Zeil  23. 

Inseraten-Annahme  für  alle  Zeitungen 
des  In-  und  Auslandes.  Keinerlei  Pro- 
vision wird  berechnet.  Grössere  Aufträge 
mit  Rabatt. 


Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Reformen 

im 

Eisenbahn- Güter- Verkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenbahn-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Georg  Höper  & Co.  Iserlohn. 

Phosphorbronce-Giesserei. 

Privilegirte  Fabrikanten  von 

Montefiore  & Dr.  Kunzel’s  Phosphorbf  once. 

Specialitäten: 

Achsenlager  für  jede  vorkommende  Belastung  und  Umdrehung  (dreimal  dauerhafter,  als  Rothguss), 

Zahn  und  Kammräder 
Pumpen-Cylinder 


Gleiche  Festigkeit  wie  die  des  geschmiedeten  Eisens  wird  garantirt. 
Die  amtlichen  Festigkeits-Ermittelungen  beziehen  sieh  nur  auf  unsere  Legirungen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (Bedactionsbureau : LesBingatrasse  No.  20).  - Commiasionär:  Adolph  Befelshöfer  zu  Leipzig. 


- Druck  von  Giese<?ke  &Devrient  in  Leipzig, 
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Beilage  zu  Nr.  97. 


Leipzig,  am  10.  December  1875. 


©fliriflle  Jütttiftlungcn  ober  fifenbabn-fimtalimei)  im  Jftonat  (IDctober  1875. 


Befördert  wurden 

Die  Einnahmen  betrugen 

Betriebslänge 

Personen 

Kilogramm 

Güter 

Differenz 

gegen 

Einnahme 

Differenz 

Namen  der  Bahnen 

in  Kilometern 

I 

1 

aus  dem 
Personen- 

aus  dem 
Güter- 

In 

Summa 

denselben 

bis  ultimo 
October 

gegen  das 
Vorjahr 

1875  | 1874 

1875  | 1874 

1875  | 

1874 

Verkehr 

Verkehr 

incl.Extr. 

Vorjahr 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Reichsmark  angegeben. 


Badische  Staatseisenbahnen 
Bcrg.-Märkische  E.  . . 

Ruhr-Siegbahn  . . . 

Berlin- Anhaltiscbe  E. 
Bcrlin-Görlitzer  E. 
Berlin-Hamburger  E. 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  E. 

(a.  Stammb.Berl.-Stett.-Starg. 
b.  Zweigb.  Starg.-Cösl.-Colb. 
'S  -ja  : c.  Zweigb.  Cöslin-Danzig 
cq  'S  Id.  Vorpommersche  Zweigb.  . 
m |e.  Angermünde-Schwedter  E. 

Braunschweigische  E 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  E. 
Breslau-Warschauer  E.  (Pr.  Abth.) 
Cottbus-Grossenhainer  E.  . . . 

Crefeld-Kreis  Kemp.  Industrieb.  . 
Reichs-E.  in  Elsas s-L othr  ingen 
Wilhelm-Luxemburg-Bahn  . . . 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . . 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

Glückstadt-Elmshorner  E.  . . . 

Halberstadt-Blankenburger  E. . . 

Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  . 
Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

a.  Holstein,  excl.  Glückst. -Elmsh. 

b.  Schleswigsche  E 

1a.  alte  Strecken  (nicht 
garantirte  Linien)  . . 

b.Neue  Strecken  (garan- 
tirte Linien)  .... 

Homburger  E 

[ a.  Hauptb.  incl.  der  Ober- 
hausen-Arnheim. Zwgb. 
Schelde-  und  Emscher- 

thalbahn 

|b.  Köln  - Giessener  Bahn 
incl.  Rheinbrücken 
[c.  Venlo-Hamburger  Bahn 
Leipzig-Dresdner  E 

"g  S'a  ja.  Liibeck-Büchen  . . . 

-Qo  S jb.  Lübeck-Hamburg  . . 

Märkisch-Posener  E 

a.  Magdeburg-Leipziger  E.  . . 

b.  Hafle-Casseler  Zweigbahn  . . 

a.  Magdeb-Thale,  Cöthen- 
resp.  Halle-Vienenburg, 
(nebst  Zwgb.),  Magdeb.- 
Wittenberge , Berlin  - 
Lehrte,  Stendal-Uelzen 
u.  Magdeburg-0  e bisfelde 
b.  Uelzen-Langwedel  . . 

c.  Vienenburg-Grauhof  . 
|d.  Grauhof-Langelsheim 1 
e.  Langelsheim  - Lauten- 
thal 4 

f,  Hannover  - Altenbeken 
incl.  Weetzenhaste  und 
Grauhof-Hameln  -Löhne 
Main- Weser  Bahn  ...... 

Mecklenburg.  Friedrich-Franz-E.  . 

Nassauische  E 

Kgl.  Niederschles.-Märkische  E 
Berliner  Verbindungsbahn3 
Nordhausen-Erfurter  E.  . . 

Oberhessische  Eisenbahnen 
Oberlausitzer  Eisenbahn  . . 

a.  Oberschles.  Hauptbahn  . 
b.  „ schmalsp.  Zwgb. 
c.  Bresl.-Posen-Glogauer  E.  . 
d.  Stargard-Posener  E.  . . 

e.  Breslau-Mittelwalder  E.  . 
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Oldenb.  Staats-Eisenbahnen 


1152,45 

1105,87 

717338 

740889 

267693804 

263292260 

1737278 

151801 

2987362 

1052,53 

1021,05 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

r— 

116.7, 

116,77 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

429,5 

429,5 

229815 

247967 

185172500 

185069400 

484590 

970100 

1504690 

327,35 

287,„i 

112581 

93831 

64697940 

69493650 

124659 

462487 

613768 

440,63 

298,85 

220958 

212560 

104946500 

104313150 

349159 

1106224 

1511816 

234,30 

263,45 

315532 

337209 

107810750 

119168082 

366336 

645212 

1011548 

224 

224 

180536 

180559 

121904701 

145444600 

309633 

697289 

1006922 

173 

173 

48230 

47954 

18738042 

19733150 

89369 

135252 

224621 

198 

198 

60625 

65741 

10756030 

11867950 

69559 

72024 

141583 

235 

235 

78672 

81615 

26470144 

30532350 

125148 

146282 

271430 

23 

23 

969') 

9743 

2125336 

1639300 

6156 

5715 

11871 

330,oo5 

330,oo5 

— 

— 



— 

225765 

782126 

1022474 

433 

298,5 

188537 

174551 

154405360 

144093300 

236919 

567049 

876425 

55,5 

55,5 

16556 

14423 

5558510 

7450250 

12947 

14750 

30497 

1 9,51 

79,5i 

23780 

26445 

26063395 

21686630 

17206 

67822 

86370 

43,2 

43,2 

43583 

35017 

6291500 

3247450 

11297 

7500 

18797 

863 

867 

721578 

778281 

402681190 

400129915 

838676 

1714188 

2708864 

169 

169 

104521 

96354 

180206640 

179392504 

83562 

290540 

391802 

33 

33 

15883 

18569 

3200910 

3156950 

12764 

12178 

24942 

212 

212 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

33,oo 

33,oo 

20046 

20292 

7748604 

9438150 

14894 

16575 

31469 

22,2 

18,8 

5398 

6071 

3798110 

3101950 

3397 

508019 

11166 

294,3, 

270,68 

102765 

76115 

47647937 

49345070 

97269 

209909 

321148 

839!9 

839,9 







— 

900820 

1904390 

2983584 

241,95 

24i  ,05 

180052 

186924 

59472598 

55773600 

209953 

342377 

552330 

229,80 

229,8o 

66209 

56671 

24544323 

21213250 

88432 

165388 

253820 

311 

295 

— 

— 

— 

— 

371957 

680064 

1071039 

180 

180 

_ 

63583 

83808 

163495 

18,i 

18,! 

97169 

85554 

5086040 

4478350 

36512 

7602 

’ 44114 

406,3 

389,3 

429345 

441177 

731441798 

778092327 

601528 

1849106 

2656049 

181„ 

184,! 

148133 

148640 

237945016 

252735597 

114268 

615765 

800711 

4ß4)3 

396,0 

222556 

218555 

193278717 

180038459 

320598 

690453 

1039200 

270,4 

261,i 

363932 

380537 

266864718 

171261500 

354668 

836222 

1190890 

47,56 

47,56 

17059 

17219 

14677560 

12929535 

17039 

48577 

1 279018 

62,67 

62,67 

43801 

44542 

27952940 

27900680 

61455 

131247 

271,9 

271,9 



111822 

157717 

272795 

176, g9 

176,89 

162296 

187333 

273564460 

203094750 

230074 

621390 

851464 

221,25 

221,25 

103237 

111124 

108038760 

93574200 

132875 

434592 

567467 

807.« 

772,9 

384113 

373286 

248511200 

263367150 

631269 

1386991 

2018260 

97,4 

97,4 

11630 

13225 

9533800 

11269900 

21088 

72402 

93490 

12;: 

2591 



24523320 

— 

1305 

13529 

14844 

7 

- 

— 

— 

564660 

— 

— 

201 

201 

11 

— 

— 

— 

564660 

— 

— 

652 

652 

288,5 

139,5 

101471 

60970 

112758500 

54912000 

79793 

318596 

398389 

198,83 

198,83 

111591 

135998 

101740698 

106330134 

235677 

544776 

820379 

321 

321 

91542 

90667 

28186690 

34954375 

173381 

197536 

387345 

257„3 

257,,3 

384421 

394177 

126911300 

116514440 

246916 

312461 

586410 

654,78 

564,4g 

424770 

473064 

374958748 

406484300 

660600 

2538357 

3383717 

25,42 

25,42 

100433 

121550 

91911 

104303 

16537 

123430 

141667 

78,28 

78,23 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

176 

176 

49856 

50290 

17634530 

16931550 

44979 

46910 

93335 

148 

148 

20317 

19688 

10186140 

9617855 

14205 

34084 

48529 

795,70 

793,68 

424359 

423114 

659039492 

727801950 

451995 

2497445 

3193906 

91,73 

94,„5 



146939775 

137619550 

— 

55850 

58016 

209,08 

209,33 

73595 

75302 

101682629 

94335450 

117969 

476102 

636081 

172,,3 

172,28 

40662 

40326 

51594086 

55001900 

73995 

271137 

383367 

186,25 

121,05 

81535 

58781 

39222930 

37258350 

73961 

99674 

207592 

190 

190 

125979 

102396 

31490610 

299041901  148172 

102842 

251102 

—91221 

24881203 

—52962 

13698190 

+4815 

4839866 

+32029 

13888828 

+2094 

9484244 

-124311 

9387039 

+3385 

2279817 

+77 

1496429 

—18909 

2630990 

+659 

112519 

-8697 

8891817 

+147053 

7775891 

—2353 

— 

+8594 

8 '5767 

+3677 

172637 

—231919 

25316468 

—21352 

3887451 

—163 

253928 

—880 

278242 

+1325 

103493 

+ 15390 

2891660 

-358623 

28072200 

+38796 

4837471 

+20768 

2207176 

+7654 

9870940 

+8875 

1351834 

+1059 

494882 

—38992 

23674959 

+19651 

7670633 

+59774 

9346502 

—2631 

10712697 

+2081 

2574018 

+27058 

2490670 

—78543 

8116484 

-80969 

5109135 

-55340 

18278450 

—11227 

830765 

+14844 

46673 

+201 

201 

+652 

652 

+195032 

2560180 

—64292 

7693153 

—15796 

3873400 

+34958 

5716198 

—261707 

32477023 

—22015 

1434915 

+2717 

852197 

>i  +1787 

450249 

-46206 

30700443 

+6369 

466920 

—10640 

5972138 

+5708 

3402249 

+43202 

1895679 

+ 1411 

2150171 

—8536 


-142837 
+254823 
-1167030 
+206327 
-375775 
+226133 
+ 141160 
+29711 
+ 10072 
—15670 
+ 1573289 

+3810 
+6242 
+1136399 
+45226 
+9014 

+23788 
+ 13505 
+284654 
—399514 
+320524 
+207670 

+522317 

+43498 

+53783 


+56906 

+702806 

+2248765 

—101239 


—148482 

+273171 

—115220 

—123389 


+501524 

—218555 

+46673 

+201 

+652 


+783231 

+35577 

+354897 

+210148 

-353414 

—162608 

+107405 

+1793942 

+20041 

—73706 

+138637 

+612755 

—8566 
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Bulinen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Reichsmark  angegeben. 


Ostpreussische  Südbahn  .... 

243 

243 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Preussische  Ostbahn 

1488,  b 

1402,a 

424550 

416318 

1936000 

2178323 

1185U64 

1936000 

3225180 

-232981 

33934961 

Rechte  Oderufer-E 

311,5 

309,4 

101994 

92766 

125591557 

121745406 

128250 

553500 

741750 

+20337 

7002343 

.A  $ ( a.  Sämmtl.  Haupt-  u.  Zweig- 

Ja  g W j bahnen  excl.  Call-Trier 

911,36 

756, lB 

924090 

891242 

663800000 

647609900 

1066000 

2546400 

3612400 

+ 138424 

31892100 

(b.  Eifelbahn  Call-Trier 

U8,ü7 

117,97 

37120 

39716 

31450000 

29599850 

42500 

98130 

140630 

+531 

1296600 

Rhem-Nahe-Eisenbalm  .... 

121,85 

121,88 

109100 

117648 

77354970 

76998500 

101050 

244607 

362805 

—2373 

3367489 

Saaleisenbahn 

74,8 

74,8 

44277 

45164 

8929640 

7444150 

30534 

33206 

63740 

+591 

644492 

Saal-Unstrut-Eisenbahu  .... 

52, „ 

52,„ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Saarbrücker  Staatsbahn  .... 

174,88 

172,95 

227100 

240956 

449501540 

444299500 

140700 

638431 

897326 

+ 31240 

8263126 

Zwb.  Schmalkalden -Wernshausen 

8 

8 

— 

— 

— 

— 

1150 

2646 

3796 

+707 

32006 

Thüringische  Eisenbahn  .... 

472, 2, 

472,2, 

407972 

441152 

201947040 

177995755 

511263 

1023947 

1549493 

+ 13785 

14565521 

Tilsit-Insterburger  E 

53,93 

53,93 

11856 

12595 

5960340 

6404850 

17850 

22170 

44220 

—2094 

415683 

Werrabahn 

172 

172 

— 

— 

— 

— 

70219 

194863 

265082 

+ 12835 

2547660 

Württemberg.  Staatseisenbahnen 

1260,39 

1210,40 

1059395 

1040110 

291319080 

308787440 

1011714 

2093067 

3104782 

—14100 

34072345 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Gnlden  Süddeutscher  Währ,  angegeben. 

Bayerische  Staatsbahnen  . . . 

2537 

2312 

814107 

805211 

442268730 

456876390 

1059119 

1964823 

3023942 

+706  26221600 

Ludwigsbahn  (Nürnberg-Fürth)  . 

6,04 

6,04 

149451 

156012 

1285000 

1220000 

16801 

643 

17444 

+739 

118917 

Pfälzische  Eisenbahnen  .... 

459 

448 

399058 

411388 

274637450 

270611100 

169221 

491168 

660389 

+1561;  5738451 

Bahnen, 

bei  welchen  die  Einnahmen  In  Gulden  Holl.  Währ,  angegeben. 

Holland.  Eisenbahn-Gesellschaft  . 

238 

238 

226330 

234011 

— 

— 

198385 

77943 

276328 

+9631 

2842426 

Niederländische  Centralbahn  . . 

102 

102 

38982 

36970 

6087815 

4871863 

36796 

22130 

59401 

+6478 

590391 

Niederländische  Rheinbahn  . . 

209 

209 

178900 

171899 

68380225 

82962195 

211171 

204145 

415316 

—45219 

2722332 

Niederländische  Staatseisenbahnen 

989 

990 

354480 

317239 

3536251 

3455473|  316262 

290633 

633467 

+45928 

— 

Bahnen,  hei  welchen  die  Einnahmen  In  Rnbein  angegeben. 

Riga-Dünaburg 

^»664 

— 

— 

— 

— 

47707 

130478 

180185 

—70365 

1604433 

Warschau-Wien 

46 

46 

114584 

117681 

5437139 

6433544 

116347 

214195 

351664 

—5604 

3436709 

Warschau-Bromberg 

196A 

19% 

28888 

30254 

1550189 

2022100 

26956 

45355 

83475 

—181 

837957 

+205790 
+ 107701 

+2802813 

+243868 

+214942 


+817383 
+ 10742 
+ 1114193 
+46389 
+ 159328 
+1835362 


+1050154 

—240 

+176374 


+435825 
+27519 
—5081 1 


—258017 

—285879 

+18080 


a.  Schweizerische  Centralbahn 

b.  Verbindungsbahn  in  Basel  . . 

c.  Aargauische  Südbahn  .... 

a.  Schweizerische  Nordostb.  (excl. 

der  Linien  b und  c) 

b.  Zürich-Zug-Luzern 

c.  Bülach-Regensburg 

Linksufrige  Z.  B. 


240 

5 

29 

213 

64 

20 

62 


Bötzbergbahn  | 57 


240 

5 

29 

213 

64 

20 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 1 

1 1 

413000 

403783 

103150000 

116950300 

395000 

564000 

959000 

—6346466 

8888895 

57400 

52183 

9160000 

12189950 

66700 

49500 

116200 

—400193 

1192399 

33600 

28489 

5920000 

5912550 

15800 

7100 

22900 

+29481 

209439 

126600 



6075000 

— 

53500 

16600 

70100 

— 

86400 

33200 

— 

25275000 

— 

53100 

122900 

176000 

— 

563900 

+602687 

+39365 

+60411 


Eröffnet  für  den  Güterverkehr  am  25.  October  1875. 


2 Eröffnet  für  den  Güterverkehr  am  25.  October  1875. 

3 Die  Zahlen  in  der  Rubrik  „Kilogramm-Güter“  geben  nicht  das  Gewicht,  sondern  die  beförderten  Achsladungen  an. 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1000  Ctr.  Braunkohlen-Theeröl  zur 
Fabrication  von  Gas  für  Beleuchtung  der  Personen-  und  Gepäck- 
wagen im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag  den  17.  December  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  hierselbst  (Breslauer- 
strasse No.  17)  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Braunkohlen-Theeröl“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  diesseitigen  Bureau  zur  Einsicht  aus,  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  ge- 
nommen werden. 

Berlin,  den  23.  November  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen-Verwaltung. 

H.  Gust. 

Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Quantums  von  2 210  000  Centnern  Steinkohlen  zur  Locomotiv- 
feuerung  und  112  000  Centner  für  die  Schmieden,  sowie  des  für 
das  Jahr  1876  für  die  Werkstätten  erforderlichen  Quantums  von 
7 000  Centnern  Coacs  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag  den  17.  December  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Ober-Maschinen-Verwaltung  in 


Berlin  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  S teinkohlen  resp. 
Coacs“ 

versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  in  Berlin,  Breslauerstrasse  17, 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  gegen  Er- 
stattung der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  3.  December  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen  Verwaltung. 

H.  Gust. 


Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  der  für  unsere  Bahnstrecken  pro  1876  erfor- 
derlichen Uniform-Materialien  soll  im  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden.  Reflectanten  werden  ersucht,  ihre  Offerten  unter 
Beifügung  von  Proben  und  der  unterschriebenen,  von  unserer 
Registratur,  Fürstenstrasse  16/17  zu  beziehenden  Lieferungs-Be- 
dingungen, versiegelt  und  francirt  unter  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Uniform-Materialien“ 
spätestens  bis  zum 

20.  December  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
bei  uns  einzureichen.  Offerten,  welche  obigen  Vorschriften  nicht 
entsprechen,  bleiben  unberücksichtigt. 

Magdeburg,  den  2.  December  1875. 

Directorium 

der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eiseübahn-Verwaltungen.  _ 

Verantwortlicher  Red&ctenr:  Dr.  jur*"Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (Kedactionsbureftu : Leesingstrasse  No.  20).  — Commissionfir:  Adolph  RefelshÖfer  zu  Leipzig.  — Druck  vou  Gieseoke  ADevrientln  Leipzig. 
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N-  98. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  mid  Freitags- 

Vie-rt  fl  jährlich  für  *1  Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes; 
Kiouzband-Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph.  Refelshöfer 


Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

ttn  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Kock, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20 


1875. 


Inserate 


werden  a 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 


2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


y v-, ' 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang, 


.IcWi"; 

M m 


Leipzig,  den  13.  December  1875.  (Schluss  der  Nummer:  11.  December  Vormittags  8 Uhr.) 


Belgien:  Chim.j-Bah«.  Fr»kr.iel, : Bekn.rSffnung  (Lille-V.leneienne.).  J.ri.li.ch,,:  rr.jud.e.en.  CreblM. 
vom  30.  November  1875.  Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Mul  den  thal -Eisenbahn-Gesellschaft  wird  deren  17, 4 Km  lange  Bahnstrecke 

Rochlitz -Gr ossbothen  mit  den  Stationen  , r 

Eocblitz  (Anschluss  an  die  Sächsische  Staats-Eisenbahn),  Imstau,  Colditz  und  Grosshothen  (Anschluss  an  die  dei  Le  p g 
Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  gehörende  Linie  Leipzig- Grimma-Döbeln)  , 1ß7r 

am  9.  December  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden.  — Berlin,  den  6.  December  18 H>. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direction  der  Königlich  B a y er ischen  Verkehrs- Anstalten  sind  d|® 

Station  Lang  1 a u (zwischen  den  Stationen  Gunzenhausen  und  Pleinfeld  an  der  Linie  Nürubeig-  oi  jj)_gen)>  1S  ^iph verkehr  in  vollem 
Güterverkehr  eingerichtet,  dahin  ausgedehnt  worden,  dass  vom  16.  December  d.  J.  an  Personen-,  u er  un 
Umfange  stattfindet. 

Berlin,  den  6.  December  1875.  Die  geschäftSführemle  Dimtio» 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Die  Souveränität  der  Deutschen  Eisenbahnen.  | 

Frankfurt  a/M.  im  December  1815. 

Der  Präsident  des  Reichseisenbahnamtes  hat  bei  der  Etats- 
berathung  im  Reichstage  ein  geflügeltes  Wort  gesprochen,  welches, 
wie  einst  das  vom  „Assessorismus  im  Eisenbahnwesen“  die  Runde 
durch  alle  Zeitungen  macht  und  jedenfalls  in  der  nächsten  Zeit  in 
allen  legislativen  Versammlungen  und  land-  und  volkswirtschaft- 
lichen Congressen  wiederhallen  und  in  allen  Handelskammer- 
berichten und  Petitionen  tönen  wird,  das  Wort  von  der  „Sou- 
veränität der  Deutschen  Privateisenbahn-Verwaltungen.“ 

Dass  der  Begriff  der  Souveränität , auf  die  Privatbahnen  an- 
gewandt, nur  in  sehr  engen  Grenzen  zutreffend  ist  und  dass  der 
Herr  Präsident  auch  in  diesen  Grenzen,  wie  wir  zeigen  werden, 
sich  billigerweise  dieses  Ausdrucks  nur  unter  wesentlichen  Re- 
serven bedienen  konnte,  beeinträchtigt  die  Bedeutung  seines  Aus- 
spruchs nicht! 

Die  Souveränität  der  Deutschen  Privathahnen  ist  nach  oben 
hin  die  völligste  Abhängigkeit  von  dem  Willen  der  Staatsbehörden. 
Nicht  allein,  dass  die  Deutschen  Landesgesetze  den  Verwaltungen 
bereits  sehr  weitgehende  Einschränkungen  auferlegt  haben , auch 
hei  der  Ertheilung  der  Concessionen  haben  es  sich  die  Landes- 


regierungen angelegen  sein  lassen,  den  Verwaltungen  die  freie 
Bewegung  möglichst  zu  verkürzen.  In  der  That  sind,  denn  auch 
den  Verwaltungen  Beschränkungen  auferlegt,  wie  sie  sich  bei 
keinem  andern  Industriezweige  wiederfinden.  Durch  das  bundes- 
gesetz  vom  11.  Juni  1870  glaubten  die  Privatbahnen  wenigstens 
in  Betreff  ihrer  Finanzangelegenheiten  der  staatlichen  Fürsorge 
für  ihre  Interessen  überhoben  zu  werden,  aber  es  stellte  sich  se  i 
bald  heraus,  dass  die  Bestimmung  des  § 2 

„die  Landesgesetze,  welche  zur  Errichtung  von  Commandit- 
gesellschaften  auf  Actien  und  Actiengesellschaften  die  staatliche 
Genehmigung  vorschreiben  oder  die  staatliche  Beaufsichtigung 
dieser  Gesellschaft  anordnen,  werden  aufgehoben.  Auch  treten 
für  die  bereits  bestehenden  Commandit-  Gesellschaften  und 
Actien- Gesellschaften  diejenigen  Bestimmungen  der  Gesell- 
schaftsverträge ausser  Kraft,  welche  die  staatliche  Genehmigung 
und  Beaufsichtigung  vorschreiben,“ 
für  sie  nur  den  Sinn  hatte,  dass  Alles  beim  Alten  bleibe  Die 
Deutschen  Privatbahnen  waren  zu  ihrem  Nachtheile  fortwährend 
in  der  Übeln  Lage,  als  Petenten  vor  den  Behörden  erscheinen  zu 
müssen  und  jedesmal  mussten  sie  die  staatliche  Genehmigung  mit 
materiellen  Opfern  und  mit  dem  Verluste  eines  weitern  Stückes 
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ihrer  Freiheit  erkaufen.  An  jede  neue  Bewilligung  wurden  alle 
dio  Bedingungen  geknüpft,  welche  im  Interesse  des  Verkehrs  oder 
der  Staatsfinanzen  bereits  irgendwo  für  erforderlich  erachtet 
waren  und  wurden  diese,  wo  nur  immer  möglich,  zugleich  auf 
die  bereits  concessiouirten  Linien  ausgedehnt.  Daher  stammen 
die  unerschwinglich  belastenden  Verpflichtungen  der  Bahnen  gegen 
die  Bost,  die  ausnahmsweise,  kaum  mit  dem  Gesetze  in  Einklang 
zu  bringende  Begünstigung  der  Militärverwaltung  in  Bezug  auf 
die  Beförderungspreise  und  die  Disposition  der  Aufsichtsbehörde 
über  die  Fahrpläne  und  Tarife.  Sogar  für  das  kirchliche  Bedürf- 
nis der  beim  Bau  beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  zu  sorgen 
sind  die  Gesellschaften  verpflichtet  worden! 

Allerdings  in  einer  und  zwar  in  einer  sehr  wesentlichen  Be- 
ziehung waren  die  Verwaltungen  selbstständig  und,  wenn  man 
denn  will,  souverain!  Gesetz  und  Concessionsurkunden  behandel- 
ten die  Gesellschaften  als  einzelne  und  nur  im  Wege  der  Verhand- 
lungen der  Verwaltungen  unter  einander  konnten  Vereinbarungen 
über  die  gegenseitigen  Verkehrsbeziehungen  zu  Stande  gebracht 
werden.  Dass  solche  Verhandlungen  mit  grossen  Schwierigkeiten 
verbunden  waren  und  einen  erheblichen  Zeitaufwand  erforderten, 
kann  eben  so  wenig  geleugnet  werden,  als  dass  dieselben  hier 
nnd  da  wegen  der  Sonderstellung  der  einen  oder  andern  Verwal- 
tung resultatlos  verliefen.  Es  würde  aber  ein  Irrthum  sein , wenn 
man  annehmen  wollte,  dass  in  diesem  Puncte  die  Eisenbahnen 
völlig  frei  dagestanden  hätten.  Bei  dem  Nebeneinanderbestehen 
von  Staats-  und  Privatbahnen,  von  denen  die  erstem  in  der  Lage 
und  sogar  angewiesen  waren,  den  betreffenden  Landesministerien 
auch  in  solchen  Fragen  Bericht  zu  erstatten,  in  denen  die  Privat- 
bahnen einer  Genehmigung  nicht  bedurften,  hatten  es  die  Landes- 
regierungen in  der  Hand,  jeden  Beschluss  zu  verhindern,  der  nach 
ihrer  Ansicht  dem  Landes-  oder  Verkehrsinteresse  nicht  entsprach. 
Nur  erzwingen  konnten  sie  nicht  die  Einführung  von  Maass- 
nahmen, eben  so  wenig  wie  dies  die  Privatbahnen  der  Staats-Ver- 
waltung gegenüber  vermochten.  Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  darüber 
ein  Urthei!  zu  fällen,  ob  von  Seiten  der  Staats-  oder  der  Privat- 
bahnen ein  grösseres  Entgegenkommen  gegen  die  Wünsche  des 
betheiligten  Publicums  bekundet  worden  ist  und  wir  glauben  auch, 
dass  diese  Frage  ein  Jeder  nach  seinen  speciellen  Erfahrungen 
beantworten  wird;  aber  das  können  wir  versichern,  dass  sowohl 
von  Staats-  als  Privatbahnen  der  Uebelstand,  dass  eine  einzelne 
Verwaltung  die  Durchführung  von  Maassnahmen,  die  zur  Belebung 
und  Regelung  des  Verkehrs  von  der  grossen  Majorität  für  erforder- 
lich erachtet  wurden , hindern  oder  verzögern  konnte , schwer 
empfunden  worden  ist.  Die  Gründung  von  directen  V erkehren 
und  Verbänden,  zu  denen  sich  die  Eisenbahnen , welche  gleiche 
Verkehrs-Interessen  besassen,  zusammenschlossen,  war  eins  der 
vorzüglichsten  Mittel,  die  nachtheiligen  Folgen  abzuschwächen, 
welche  aus  der  Einzelstellung  der  Verwaltungen  und  aus  der  Ver- 
waltungs-Zersplitterung an  sich  zusammengehöriger  Linien  her- 
vorgingen. Wenn  sich  irgendwo  das  Bestreben  gezeigt  hat,  die 
Sonderstellung  der  einzelnen  Verwaltungen  zu  beseitigen,  so  ist 
dies  gerade  in  den  für  den  Verkehr  so  hervorragend  wichtigen 
Tarifangelegenheiten  geschehen,  wo  sich  auf  den  Antrag  einer  der 
im  Norddeutschen  Verbände  betheiligten  Privatbahnen  ein  Ver- 
band gebildet  hat,  der,  immer  wachsend,  zur  Zeit  über  ganz  Nord- 
deutschland verbreitet  ist  und  alle  Verwaltungen  von  der  Franzö- 
sischen bis  zur  Russischen  Grenze  umschliesst.  Dieser  Verband 
würde  bei  dem  Drange  der  Deutschen  Bahnen,  die  Verwaltung 
des  ganzen  Schienen-Netzes  Deutschlands  zu  einer  einheitlichen 
zu  gestalten,  sicherlich  auch  die  ersehnte  Einheit  eines  Tarif- 
systems gebracht  haben , wenn  nicht  die  Reichsverwaltung  in 
Elsass-Lothringen,  abweichend  von  dem  damals  überall  in  Deutsch- 
land herrschenden  System  und  unbekümmert  um  die  Wirkungen 
ihres  einseitigen  Vorgehens  ein  neues,  weder  mit  dem  andern 
Systeme  ausgleichbares,  noch  der  finanziellen  Lage  der  Staaten 
und  Privatunternehmungen  Rechnung  tragendes  System  eingeführt 
und  wenn  nicht  das  Reichseisenbahnamt  seine  Aufgabe  darin  ge- 
funden hätte,  dieses  System  aufrecht  zu  erhalten  und  noch  weiter 
auszudehnen. 


Die  Privatverwaltungen  sind  es  nicht,  welche  auf  ihre  „Sou- 
veränität“ so  weit  davon  die  Rede  sein  kann,  Werth  legen. 
Sie  haben  dies  auch  bereits,  wie  dem  Herrn  Präsidenten  des 
Reichseisenbahnamtes  aus  den  Acten  bekannt  sein  muss,  öffentlich 
documeutirt.  Wir  verweisen  auf  S.  35  der  Denkschrift  des  Vereins 
der  Privateisenbahnen  im  Deutschen  Reiche.  Aus  der  langem, 
unsere  Ansicht  durchaus  rechtfertigenden  Erörterung  schreiben 
wir  einen  kurzen  Passus  ab.  „Es  sind  gesetzliche  Bestimmungen,“ 
sagen  die  Privatbahuen,  „wünschenswerth,  durch  welche  die  er- 
forderliche Einheit  auch  gegen  den  Widerspruch  einzelner  Ver- 
waltungen durchgesetzt  wird.  Zu  diesem  Ziele  würde  unter  Wah- 
rung der  Parität  zwischen  Staats-  und  Privatbahnen  eine  Bestim- 
mung des  Inhalts  führen , dass  die  Eisenbahnen  verpflichtet  sind, 
auf  Anfordern  des  Bundesraths  ein  übereinstimmendes  Tarif- 
system ev.  im  Wege  von  Majoritätsbeschlüssen  einzuführen.  Dem 
Bundesrath  ist  hierfür  die  Befugniss  zu  übertragen,  die  Verwal- 
tungen durch  das  Reichseisenbahnamt  zusammen  zu  berufen  und 
die  Geschäftsordnung  für  die  Berathung  und  Abstimmung  nach 
Grundsätzen,  welche  für  Reichs-,  Staats  - und  Privatbahnen  die 
gleichen  sind,  festzusetzen.  Die  Beschlüsse  siud  der  Genehmigung 
des  Bundesraths  zu  unterwerfen.“ 

Die  Privatbahnen  verwerfen  die  „Souveränität“  der  einzelnen 
Verwaltungen  ebenfalls,  wie  dies  der  Herr  Reichseisenbahnamts- 
Pj  äsident  thut;  aber  allerdings  finden  sie  die  Lösung  nicht  in  dem, 
worin  er  sie  findet.  Sie  wollen  den  Einzelwillen  unter  den  Ge- 
sammtwillen  beugen,  während  er  einen  fremden  Willen  an 
dessen  Stelle  zu  setzen  erstrebt  und  in  Folge  dessen  für  das 
Reichseisenbahnamt  eine  Stellung  beansprucht,  von  der  aus  er 
mit  Recht  würde  sagen  können:  „Le  chemin  de  fer  c’est  moi!“ 
Nur  hierin  liegt  die  Differenz  zwischen  ihren  und  seinen  Be- 
strebungen. Es  ist  mithin  keine  Differenz  in  den  Zielen , sondern 
nur  in  den  Wegen  zu  dem  gleichen  Ziele,  sofern  man  nämlich 
diese  Frage  von  dem  Standpuncte  des  öffentlichen  Wohles  aus, 
der  nur  allein  maassgebend  sein  kann,  betrachtet. 

Die  Privatbahn-Verwaltungeu  können  es  selbstverständlich 
nicht  für  gerechtfertigt  und  noch  weniger  für  heilsam  und  noth- 
wendig  erachten,  irgend  einer  Person  in  irgend  welcher  Stellung 
eine  so  weitgreifende  Macht  über  die  wichtigsten  materiellen  und 
persönlichen  Interessen  anzuvertrauen , halten:  es  vielmehr  dem 
Interesse  des  Verkehrs  und  dem  ihrer  Unternehmungen  allein  für 
entsprechend,  dass  die  einheitliche  Gestaltung  der  Verwaltung  des 
Deutschen  Eisenbahnnetzes  von  ihnen  selbst  — unter  der  Mit- 
wirkung und  Leitung  des  Reichseisenbahnamts  — herbeigeführt 
wird.  Die  bestehenden  Rechte  der  Staats-  uod  Privatbahnen  ver- 
langen Schonung  und  ein  günstiger , allseitig  gerecht  werdender 
Erfolg  kann  nicht  erwartet  werden,  wenn  eine  dem  Verkehrsleben 
fernstehende  Behörde,  welche  sich  ihr  Urtheil  aus  pflichtmässig 
erstatteten  Berichten  der  Untergebenen  udJ  gefärbten  Vorstel- 
lungen der  Interessenten  bildet,  im  Wege  der  Decretur  über 
fremdes  Eigenthum  Verfügungen  trifft,  deren  finanzielle  Tragweite 
sie  selbst  nicht  übersehen  kann  ! 

Wenn  eine  Reform  unserer  Eisenbahnzustände  der  ernstlich 
gemeinte  Zweck  der  jetzt  bestehenden  Agitation  gegen  die  Eisen- 
bahn-Verwaltungen ist  und  nicht  etwa  die  Absicht  vorwiegt,  dabei 
materielle  Vortheile  einzubringen,  so  müssten  die  Vorschläge  der 
Privatbahnen  überall  Anerkennung  finden.  Und  dem  Reichseisen- 
bahnamte sollten  dieselben  erst  recht  willkommen  sein!  Denn  sie 
geben  ihm  die  Führerschaft  der  Bahnen  im  Deutschen  Reiche  und 
eröffnen  ihm  ein  weites  Feld  gedeihlicher  Wirksamkeit  innerhalb 
der  gesetzlichen  Grenzen,  sowie  der  Intelligenz  seiner  Mitglieder 
hervorragenden  Einfluss! 


Oesterreichisch-lngarische  Correspondenz. 

Wien,  6.  December  1875.  (W üllerstorf’sBrochüre;  Eisen - 
bahn-Ausschuss;  Refactien  und  Tarifreform;  Contirungs- 
schema;  Unfallstatistik;  Südbahntrennung;  Dr.  Strous- 
berg  und  Waagthalbahn;  Börsenbericht.) 

Vom  gewesenen  Oesterreichischen  Handelsminister  Baron  von 
Wülferstorf-Urbair  ist  eine  Flugschrift:  „Das  Eisenbahnnetz  im 
westlichen  Theile  der  Oeste  rreicliisch-Ungarischen  Mo- 
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narchie  mit  besonderer  Berücksichtigung  des  Adriati-  , 
sehen  Meeres“  erschienen,  welche  besondere  Beachtung  verdient,  j 
Vor  Allen  wird  der  Ausbau  der  Kronprinz-Rudolfbahn  zum  Meere  ge-  j 
fordert  Die  von  ihr  geforderten  Bestimmungen  sind  verschieden  von 
denen  der  Südbahn;  diese  hat  wohl  benachbarte  aber  ganz  verschiedene 
Productions-  und  Absatz-Gebiete;  nur  das  Endziel  Beider,  Inest,  haben  . 
Beide  o-emein.  Diese  Hafenstadt  muss  ganz  Oesterreich  zum  Handels-  j 
und  Verkehrsgebiet  haben;  sie  könne  mit  Venedig  wegen  der  grossen 
Entfernung  vom  Brenner  nicht  concurriren ; darum  habe  der  kostspielige 
Pr edilbau 'keine  Berechtigung.  Diese  Concurrenz  sei  auch  nicht  be- 
gründet, so  lange  Amsterdam , Hamburg  und  Stettin  statt  Triest  den  ! 
Kt-  und  Import  der  Monarchie  besorgen.  , , 

Im  Oesterreichische  n Ei  senbahn-Ausschuss  fand  das  j 
Re giei ungsprogr amm  eine  heftige  Opposition.  Erst  solle  dieXoth  wirk-  j 
lieh  beseSigt,  dann  erst  gebaut  werden.  Der  Handelsminister  recht- 
fertigte den  Ankaufspreis  der  unter  ungünstigen  erhältnissen  gebauten 
Bahnen  nach  dem  commerciellen  Werthe,  entwickelungsfähige  werden 
auch  besser  bezahlt.  Aus  der  Schmalspur  mache  die  Regierung  kerne 
Principienfrage;  d e von  ihr  vorgeschlagenen  Hauptlinien  sind  schon 
seit  1U  Jahren  auf  der  Tagesordnung  ; Oesterreich  dürfe  im  Bahnbau 

nicht  Stillstehen  . ..  ..  , ,,  ^ 

Zur  Beseitigung  der  schädlichen  Missbräuche  bezüglich  der  Ke- 
factien  war  in  dem  von  den  Bahnvervraltungen  ausgearbeiteten  Tarif- 
svstems-Entwurf  die  Bestimmung  enthalten,  dass  die  geheimen Refaktien 
oder  die  unter  der  Hand  gegebenen  wie  immer  gearteten  Begünstigun- 
gen auf  das  Strengste  verboten  , ja  sogar  bestraft  werden.  Diese  Be- 
stimmung fehlt  nun  im  Entwürfe;  es  ist  aber  zu  erwarten,  dass  dieselbe 

in  denselben  autgenommen  werden  wird. 

Noch  vor  den  Weihnachtsferien  wird  diese  V orlageuberdie  Reform 
der  Tarife  im  Reichsrathe  eingebracht  werden.  Gleichzeitig  beab- 
sichtigt  die  Regierung,  die  \ orlage  über  die  Reform  der  Personentarife, 
welche  bereits  einem  Ausschüsse  zugewiesen  wurde , zurückzuziehen. 
Die  neue  Vorlage  wird  daher  die  Umgestaltung  des  gesammten  laut- 
wesens  zum  Zwecke  haben.  Die  Grundlage  der  Reform  ist  die  Annahme 
der  Staatsbahn-Classification.  Die  Regierung  glaubt  nun  die  Durch- 
führung der  Reform  in  folgender  Weise  vornehmen  zu  können:  Bei 
ungefähr  zwanzig  Eisenbahnen  steht  ihr  concessionsgemäss  das  Recht 
zu  die  Tarifbestimmungen  zu  ändern.  Von  diesen  wird  eine  grosse  An- 
zahl in  dem  Gesetzentwürfe  namentlich  angeführt  werden,  weil  die  Con- 
cession  geändert  wird,  und  die  anderen  sind  d esshalb  nicht  ausdrücklich 
bezeichnet,  weil  sich  die  diesbezügliche  Modification  der  Concession 
wegen  der  schwebenden  Fusions-Verhandlungen  und  wegen  anderer 
Ursachen  noch  nicht  genau  angeben  lässt.  Mit  einer  anderen  Gruppe 
von  Eisenbahnen  muss  die  Abänderung  der  Concession  im  Vertrags- 
wege vereinbart  werden,  und  die  Regierung  will  sich  hierzu  die  Ermäch- 
tigung- eitheilen  lassen.  Bezüglich  einer  letzten  Gruppe  sind  noch  V er- 
handlungen  mit  Ungarn  nothwendig,  um  die  nöthige  Reform  durchzu- 
führen. Noch  in  der  letzten  Zeit  wurde  Seitens  der  Regierung  und  der 
Eisenbahnen  zahlreiche  Modificationen  an  dem  im  September  verein- 
barten und  von  uns  seinerzeit  publicirten  Entwürfe  vorgenommen. 
Namentlich  die  wichtigsten  Transportgegenstände,  wie  Kohle  und 
Eisen,  werden  in  den  Maximalsätzen  den  realen  \ erhältnissen  besser 
angopasst  "worden.  So  sollen  für  Kohle  folgende  bätze  zur  Anwendung 
kommen:  Für  die  Tonne  per  Kilometer  bei  einem  Transporte  auf  KO  Km 
2.5  Kreuzer,  für  jede  weitere  Entfernung  scalenmässig  2 und  l,s  Kreuzer 
für  die  angeführten  Einheiten.  Auch  für  den  Transport  von  Fleisch  soll 
im  Interesse  der  Approvisionirung  eine  Ermässigung  zugestanden 
werden.  Gleichzeitig  wird  die  Regierung  sich  auch  voroehalten,  in 
N othstandsfällen  die  Tarife  herabzusetzen.  Sobald  nämlich^  in  einer 
Provinz  eine  grosse  Preissteigerung  der  Lebensmittel  durch  Misswachs 
constatirt  ist,  werden  die  Einfuhrtarife  nach  dieser  Provinz  reducirt. 

Das  Ungarische  Communications-Ministerium  hat  di  e Ein  f 11  h rung 
eines  neuen  Contirungsschema's  bei  den  die  Zinsengarantie  ge- 
niessenden Bahnen  vom  1.  Januar  1876  an  definitiv  veranlasst.  Dieses 
Contirungsschema  weicht  von  jenem,  dessen  Anwendimg  vom  1.  Januar 
1867  an,  für  die  Oesterreichischen  Bahnen  genehmigt  wurde , nur  m 
einigen  unwesentlichen  Puncten  ab,  wie  z.  B.  in  der  Benennung  des 
Capitels  5 „Streckendienst“  statt  „Allgemeine  Auslagen  tur  Bahnauf- 
sicht  und  Bahnerhaltung“,  in  der  Anführung  der  Auslagen  für  Erhal- 
tung der  Kilometerzeiger,  Niveaubrüche,  M arnungstafeln,  der  Profile 
und  Grenzpflöcke,  bei  den  Auslagen  für  Unterbau  statt  für  Oberbau  etc. 
Bei  diesem  Entwürfe  machte  sich  das  Bestreben  geltend,  durch  die 
möglichst  weitgehende  Zertheilung  der  einzelnen  Artikel  m recht  viele 
Subartikel  einerseits  in  einzelnen  Fällen  eine  übersichtliche  Darstellung 
der  für  jeden  einzelnen  Geschäftszweig  verausgabten  Beträge  schneller 
zn  gewinnen,  andererseits  etwaige  Zweifel,  wohin  eine  oder  die  andere 
Ausgabe  gehöre,  zn  beseitigen.  Da  die  Oesterreichische  Regierung  die 
Einführung  dieses  Schema’s  für  die  Oesterreichischen  Bahnen  aus 
mannigfachen  Gründen  nicht  für  opportun  erachtete,  so  hat  das  Königl. 
Ungarische  Communications-Ministerium  dasselbe  den  gemeinsamen 
Bahnen,  nämlich  der  Ungarischen  Westbahn,  der  ersten  Ungarisch- 
Gali zischen  Bahn  und  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  ebenfalls  nicht 
vorgeschrieben,  sondern  nur  ihrer  Aufmerksamkeit  emptohlen. 

Auf  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen  sind  im  dritten  Quar- 
tal dieses  Jahres  229  Unfälle  vorgekommen.  Dieselben  zer- 
fallen in  a 195  Unfälle  bei  fahrenden  Zügen,  incl.  ihres  Aufenthaltes 
auf  den  Bahnhöfen  und  b)  in  34  sonstige  Unfälle  in  Bahnhöfen  und  auf 


der  currenten  Strecke.  A.  Die  Unfälle  bei  fahrenden  Zügen,  mit  Aus- 
nahme jener,  bei  welchen  ausschliesslich  Personen  durch  eigene  Schuld 
oder  durch  Zufall  verletzt  oder  getödtet  wurden,  theilen  sich  nach  der 
Entstehungsursache  folgendermaassen:  In  Folge  von  Elementar-Ereig- 
nissen  17 : in  Folge  von  Hindernissen  auf  der  Bahn  23;  in  Folge  falscher 
Handhabung  der  Locomotive,  Weichen  und  anderer  Betriebseinricht- 
ungen 26;  in  Folge  mangelhaften  Zustandes  der  Bahn  5;  in  Folge 
Sehacthaftwerdens  der  Fahrbetriebsmittel  44;  in  Folge  unbekannter 
Ursachen  14.  Aus  diesen  Ursachen  entstanden  7 Zusammenstösse, 
52  Entgleisungen  und  70  andere  Betriebsstörungen.  B.  Die  sonstigen 
Unfälle  vertheilen  sieh  nach  ihrer  Veranlassung  wie  folgt:  Unfälle,  bei 
denen  Personen  verletzt  oder  getödtet  worden  sind,  wurden  veranlasst 
durch  das  Rangiren  der  Züge  in  4 Fällen,  durch  sonstige  Ursachen  in 
9 Fällen.  Bei  sämmtlichen  Unfällen  wurden  62  Personen  beschädigt 
und  37  getödtet,  und  zwar  durch  Verschulden  der  Bahnanstalten  imd 
ihrer  Organe  beschädigt  2 Reisende,  7 Bahnbedienstete  und  2 dritte 
Personen,  getödtet  1 Bahnbediensteter;  durch  eigenes  Verschulden 
oder  durch  Zufall  wurden  beschädigt  4 Reisende,  32  Bahnbedienstete 
und  15  dritte  Personen,  getödtet  20  Bahnbedienstete  und  16  dritte  Per- 
sonen. Somit  entfallen  auf  das  Verschulden  der  Bahnanstalt  und  ihrer 
Organe  11  Beschädigungen  und  1 Tödtung.  Die  erwähnten  Unfälle 
hatten  ausserdem  zur  Folge  52  Zerstörungen  und  Beschädigungen  von 
Fahrbetriebsmitteln,  13  Beschädigungen  der  Bahn  und  anderer  Be- 
triebseinrichtungen, endlich  121  Zugsverspätungen.  Schuldtragend  an 
den  Unfällen  waren  77  Bahnbedienstete,  von  denen  75  im  Disciplinar- 
wege  und  2 gerichtlich  bestraft  wurden. 

Die  Eisenbahnlinie  Rakonitz -Protiwin  wird  nun  definitiv  am 
20.  December  eröffnet  werden.  Der  Betrieb  wird  vorläufig  von  der  Dux- 
Bodenbacher  Bahn  besorgt.  Die  diesbezüglichen  Vereinbarungen  wur- 
den bereits  zwischen  dem  Handelsministerium  und  dem  Director  der 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  getroffen,  und  die  Kundmachung  dürfte 
bereits  in  den  nächsten  Tagen  erscheinen.  Die  Rakonitz-Protiwiner 
Bahn  wird  die  erste  sein , auf  welcher  der  neue  Reformtarif  für  Güter 
und  Personen  zur  Anwendung  gelangen  soll. 

. Endlich  scheint  die  Trennung  der  Südbahn  sich  zu  realisiren. 
Nach  dem  noch  geheim  gehaltenenBaseler  V ertrage  wird  die  Italienische 
Regierung;  das  Italienische  Netz  ankaufen.  Als  Schlüssel  für  diese 
Trennung  können  nur  a)  die  wirklichen  Kosten  der  verschiedenen 
Linien,  b)  das  Brutto-  und  c)  das  Rein-Erträgniss  dienen.  _ Bei  der  ent- 
sprechenden Vertheilung  des  Anlagecapitals  von  1038  Millionen  auf  die 
Oesterr.  und  Italien.  Linie  ergeben  sich  folgende  Ziffern  und  zwar  nach 
a 491 : 547,  bi  5821/» : 458>/2,  c)  622  : 416  Millionen.  Bei  dieser  enormen 
Verschiedenheit  ist  es  nur  billig,  dass  der  erste  Modus  auch  dem  besser ren- 
tirenden  Oesterr.  Theile  zu  Gute  komme.  Oesterreich  hatte  diese 
ursprünglich  um  Hö  Mill.  Staatskosten  gebaute  Bahn  um  133  Mill.  der 
Südbahngesellschaft  verkauft,  welche  Summe  heute  noch  nicht  ganz 
ausbezahlt  ist;  die  Gesellschaft  ist  bis  1880  von  der  Einkommensteuer 
befreit. 

Dr.  Stroussberg  hat  am  17.  Februar  18  io  mit  dem  V erwaltungs- 
rathe  der  Waagthalbahn  den  bekannten  Vertrag  abgeschlossen, 
wonach  er  die  Verpflichtung  übernahm,  für  die  Pauschalsumme  von 
6 480  000  Gulden  den  Bau  der  123/8  Meil. _langen  Strecke  Pressburg- 
Landesgrenze  bis  längstens  30.  April  1877  zu  vollenden.  Am  1.  Mai 
lb77  hätte  die  Verkehrseröffnung  stattfinden  sollen.  Inzwischen  trat 
bei  Stroussberg  die  Katastrophe  ein  und  es  musste  am  28.  October  über 
sein  Vermögen  der  Concurs  eröffnet  werden.  Die  Masseverwaltung 
veranlasste  gleich  die  nöthigen  Schritte,  um  sich  vor  Allem  Aufklärung 
über  die  diesbezüglichen  Rechtsverhältnisse  zu  verschaffen.  Nachdem 
dies  geschehen,  leitete  der  Coneursverwalter  an  das  Handelsgericht  zu 
Prag  ein  Gesuch,  dahingehend,  es  möge  von  amtswegen  die  commer- 
cielfe  Wertherhebung  des  bis  jetzt  fortgeschrittenen  Baues  bei  der 
Waagthalbahn  vorgenommen  werden,  und  zwar  von  einer  dreigliedrigen 
Sachverständigen  - Commission.  Ein  Sachverständiger  soll  von  der 
Concoursmasse,  ein  zweiter  vom  Verwaltungsrathe  der  Waagthalbahn 
und  ein  dritter  von  beiden  Parteien  zusammen  nominirt  werden,  Die 
Waagthalbahn  müsse  sich  der  Competenz  des  Prager  Handelsgerichtes 
als  der  Concurs-Instanz  ohne  Appellation  unterwerfen  und  die  Schätzungs- 
kosten aus  Eigenem  bestreiten,  da  die  Wertherhebung  im  Interesse  des 
Unternehmens  erfolge.  Diese  Vorschläge  wurden  vom  Vertreter  der 
Waagthalbahn  angenommen.  Daraufhin  erzielte  die  Masseverwaltung 
die  Bewilligung  des  Concursgerichtes,  dass  um  die  commercielle  Werth- 
ermittelung das  Königl.  Ungarische  Bezirksgericht  zu  Tvrnau  ersucht 
werden  wird.  Durch  diese  Abschätzung  'sollen  die  Rechtsverhältnisse 
der  Masse  gegenüber  der  Waagthalbahn  keineswegs  präjudicirt  werden. 

Der  Transport-Aetien-Markt  war  sehr  belebt.  Namentlich 
profitirten  Nord-  (1830),  Carl-Ludwig-  (209),  Kaschau-Oderberg  (127), 
Staats-  (300),  Süd-  (111)  und  Theissbahn < 194).  Die  Nachfrage  für  Sieben- 
bürger (120)  bringt  man  mit  dem  Verkaufe  der  ärarischen  Werke  (in 
ihrer  Nähe)  in  Verbindung.  Prioritäten  waren  fest. 

©Bayern.  München  S.  December.  Durch  die  Vereinigung  der 
Ostbahnlimen  mit  der  Staatsbahnverwaltung  haben  vom  1.  Januar  n.  J. 
in  folgenden  Oberbahnamtsbezirken  an  nachstehenden  Stationen  analog 
des  Staatsbahndienstes  folgende  Königl.  Aemter,  Expeditionen  etc.  in 
Wirksamkeit  zu  treten.  Oberbahnamt  Nürnberg;  Bahn  amt 
Amberg;  Post-  und  Bah  uexpeditionen  I.  Ci. : Mögeldorf,  Röthen- 
bach bei  Lauf,  Ottensoos,  Pommelsbrunn,  Hartmannshof,  Neukirchen, 
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Rosenberg,  Freihöls,  Röthenbach  bei  Weiden,  Weiherhammer;  Bahn- 
expeditionen 1.  CI.:  Lauf,  Henfenfeld,  llersbruck,  Sulzbach,  Gross- 
albershof, Vilseck,  Laugenbruck,  Freihung;  Bahnexpeditionen 
II.  CI.:  Altmannshof ; Haltellen:  Etzelwang  und  Schöulind;  Ober- 
bahnamt:  Regensburg;  Babnämter:  Straubing,  Plattling,  iPassau, 
Neufahrn  bei  Erg.,  Landshut ; Bahn  verw  altun  g:  Freising;  Post- 
um! Bahnexpeditionen  I.  CI. : Obertraubling,  Moosham,  Sünching, 
Laugen-Isarhofen,  Pleiuting,  Sandbach,  Köiering,  Eggmühl,  Ergolds- 
bach,  Mirskofen,  Langenbach,  Lohhof,  Schleissheim , Etterzhausen, 
Eichhofen,  Laaber,  Beratzhausen,  Seubersdorf,  Postbauer,  Feucht  und 
Dutzendteich;  Bahnexpeditionen  1.  CI. : Strasskirchen,  Osterhofen, 
Vilshofen,  Deggendorf,  Steinrain,  Moosburg,  Niederlindhard,  Geisel- 
höring, Prüfening,  Parsberg,  Deining,  Neumarkt;  Post- und  Bahn- 
expediti  ouen  II.  CI. : Taimering,  Bruckberg,  Baberweinting;  Bahn- 
expeditionen II.  CI.:  Mangolding, ' Radidorf , Stephansposching, 
Hagelstadt,  Neufahrn  bei  Fr.,  Feldmoching  (nur  Postablage);  Halte- 
stellen; Amselfing,  Schalding,  Pilling,  Mausheim,  Rübleinshof,  Ochen- 
bruck; Oberbahnamt:  Rosenheim;  Post-  u.  Bahnexpeditionen 
I.  CI. : Frontenhausen,  Mamming,  Wallersdorf;  Bahnexpeditionen 
I.  CI.:  Neumarkt,  Gangkofen,  Pilsting,  Landau  a.  Is. ; Bahnexpej- 
dition  II. CI.:  Otzing;  Haltestellen:!  Rohrbach' (mit  Postexpedition), 
Trambach,  Griesbach;  Oberbahnamt:  Weiden;  Localbahnamt: 
Weiden;  Bahnämt  er;  Schwandorf,  Furth  a.  W.:  Post-  und  Bahn- 
expeditionen I.  CI. : Luhe,  Wernberg,  Schwarzenfeld,  Zerenlohe, 
Haidhof,  Reuth,  Wiesau,  Bodenwöhr,  Pressath:  Bahnexpeditionen 
I.  CI. : Pfreimt,  Naabburg,  Regenstauf,  Walhallastrasse,  Neustadt  a.  W., 
Windischeschenbach,  Mitterteich,  Waldsassen,  Tirschenreuth,  Alten- 
schwand,  Roding,  Cham,  Kemnath-Neustadt ; Post-  und  Bahnexpe1- 
ditionen  II.  CI.:  Parksteinhütten,  Kirchenlaibach,  Seybothenreuth ; 
Bahnexpeditionen  II.  CI.:  Klardorf,  Ponholz,  Wiesau  (Holzlade- 
stelle), Neubau,  Pösing,  Kothmaissling,  Ahrnschwang,  Schwarzenbach, 
Trabitz;  Haltestellen:  Rothenstadt,  Wutzelhofen,  Stockau. 

Vom  1.  Januar  1876  werden  die  10  Oberbahnämter  eine  Gesammt- 
zahl  von  3469, 38,  Km  mit  512  Stationen  umfassen.  Auf  die  einzelnen 
Oberbahnämter  vertheilen  sich  dieselben,  wie  folgt:  Oberbahnamt 
Augsburg:  289, 02o Km  mit  44  Stationen ; Bamberg:  352, S70 Km  mit  58 Sta- 
tionen; Ingolstadt:  389, 978  Km  mit  55  Stationen;  Kempten:  357, 724  Km 
mit  50  Stationen;  München:  322, 68S  Km  mit  53  Stationen;  Nürnberg: 
305,931  Km  mit  47  Stationen ; Regensburg  : 396, B20  Km  mit  55  Stationen ; 
Rosenheim:  372, 4n  Km  mit  52  Stationen;  Weiden:  358,278Km  mit  50Sta- 
tionen;  Wiirzburg:  324, 564  Km  mit  48  Stationen. 

Um  eine  ungestörte  Cassen-  und  Buchführung  bei  den  am  1.  Januar 
d.  J.  in  Wirksamkeit  tretenden  Oberbahnämtern  zu  Rosenheim,  Ingol- 
stadt, Kempten,  Weiden  und  Regensburg  zu  ermöglichen,  wurden  die 
zur  Zeit  bestehenden  Eisenbahnbezirkscassen  mit  der  Anlage  der  neuen 
Cassabücher,  Journale  u.  s.  w.  beauftragt.  So  hat  die  K.  Bezirks- 
cassa  zu  München  jene  für  Rosenheim,  die  Bezirkscassa  zu  Augsburg, 
jene  für  Kempten,  die  Bezirkscassa  zu  Nürnberg  jene  für  Ingolstadt, 
die  Bezirkscassa  zu  Würzburg  jene  für  Weiden  und  die  Bezirkscassa 
zu  Bamberg  (die  nöthigen  Bücher)  für  Regensburg  anzufertigen. 

* Muldenthal -Eisenbahn.  Im  Monat  October  wurden  auf  der 
18,4  Km  langen  Strecke  Glauchau-Penig  befördert:  20  283  Personen 
und  4 773  560  k Güter,  wodurch  11  691, 94  Jk  vereinnahmt  worden  sind. 

Ausland. 

— v — Belgien.  (Chimay-Bahn.)  In  der  am  15.  November  1.  J. 
stattgehabten  Generalversammlung  der  Actionäre  wurde  der  Entwurf 
eines  Vertrages  mit  der  Französischen  Nordbahn  einstimmig  ange- 
nommen. 

Die  hauptsächlichsten  Punkte  dieses  Vertrages  sind  folgende : 
Art.  I.  Die  Chimay-Bahn-Gesellschaft  verpflichtet  sich  im  Einvernehmen 
mit  der  Nordbahn  die  auf  die  Tarife  und  den  Fahrdienst  bezüglichen 
Fragen  zu  regeln.  Art.  II.  Gleiches  Verfahren  soll  hinsichtlich  der 
jährlichen  Budgets  der  Einnahmen  und  Ausgaben  Platz  greifen;  der 
Nordbahngeselischaft  ist  Einsicht  und  Prüfung  der  Geschäftsbücher 
gestattet.  Art.  III.  Die  Nordbahn-Gesellschaft  macht  sich  verbindlich, 
den  Verkehr  der  Chimay-Bahn  in  der  Weise  zu  entwickeln,  dass  für 
letztere  45  Proc.  der  Brutto-Einnahmen  als  Netto-Ertrag  erzielt  wird. 
Die  Nord -Bahn- Gesellschaft  garantirt  diese  45  Proc.,  und  wird  event. 
den  Ausfall  halbjährig  decken.  Art.  IV.  Wenn  diese  Einnahme  den 
Betrag  von  16  000  Frcs.  pro  Kilom.  erreicht  oder  überschritten  hat, 
garantirt  die  Nordbahn  nur  mehr  3ü  Proc.  als  Netto-Ertrag.  Art.  V.  Für 
die  Jahre  1876,  1877  und  1878  ist  das  Verhältniss  auf  4772  Proc.  statt 
45  Proc.  festgesetzt.  Art.  VI.  Ausserdem  bezahlt  die  Nordbahn  der 
Chimay-Bahn  eine  jährliche  fixe  Subvention  von  51 000  Frcs.  Art.  VII. 
Diese  Convention  kann  von  der  Chimay-Bahn  jederzeit  gegen  Reugeld 
rückgängig  gemacht  werden.  Innerhalb  der  ersten  zwei  Jahre  soll 
dieses  Reugeld  nicht  unter  1 200  000  Frcs.  betragen.  Nach  diesem  Zeit- 
raum soll  dasselbe  den  doppelten  Betrag  der  von  der  Nordbahn  auf 
Grund  der  Convention  einbezahlten  Summe  repräsentiren.  Art.  VIII 
setzt  für  den  Fall  von  Streitigkeiten  schiedsrichterliche  Entscheidung 
fest.  Nach  dieser  Convention  ist  der  Chimay-Bahn  ein  Minimum  von 
313  000  Frcs.  garantirt,  wenn  keine  Zunahme  der  gegenwärtigen  Ein- 
nahme angenommen  wird.  Dieses  ist  mehr  als  der  Grand-Central  ange- 
boten  hatte. 


Eisenbahn  Hes  baye-Condroz.  Am  22.  November  1.  J.  wuide 
die  Section  von  Landen  nach  Statte  der  Linie  Hesbaye-Coudroz  fin- 
den Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet. 

Vom  gleichen  Tage  an  übernimmt  die  Staatsbahn  wieder  den  Be- 
trieb von  Statte  nach  Modave.  M.  d.  J.  M.  No.  47. 

-r- Frankreich.  Bahneröffnungen.  (Lille-Valenciennes.) 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  die  Gesellschaft  der  Eisen- 
bahn von  Lille  nach  Valenciennes  ermächtigt,  vom  22.  Nov.  * angefangen 
die  zwischen  Verdun  und  Dun-sur-Meuse  gelegene  Section  der 
Linie  Ldrouville-Sedan  dem  Betriebe  zu  übergeben. 

Die  Länge  dieser  Section  ist  39,731 

Mit  der  bereits  seit  dem  20.  Nov.  1874  eröffneten  Section  von  Ldrou- 
ville  nach  V erdun  ist  die  Bahn  von  Lerouville  nach  Sedan  nunmehr 
auf  einer  Strecke  von  93,731  m im  Betriebe. 

Die  Nordbahngesellschaft  ist  ermächtigt  worden,  die  zwischen 
Montreuil  und  Etoples  gelegene  Section  der  Eisenbahn  von  Arras  nach 
Etoples  dem  Betriebe  zu  übergeben.  Diese  Section  hat  eine  Länge  von 
12  Km. 

Am  21.  Nov.  fand  die  Eröffnung  der  Strecken  Arras -St.  Pol  und 
Bethune-St.  Pol  statt.  J.  d.  J.  M.  No.  47. 

Juristisches:  Präjudicien. 

E.  V erpflichtung  der  Gewerbeunternehmer  zur  Herstellung 
aller  Einrichtungen,  welche  zur  Sicherung  der  Arbeiter  gegen 
Gefahr  für  Leben  und  Gesundheit  erforderlich  sind.  Dabei  kann 
an  die  Verpflichtung  zur  absoluten  Beseitigung  aller  Gefahren  nicht 
gedacht  werden,  da  dies  geradezu  unmöglich  ist;  die  Verpflichtung  des 
Principals  kann  das  Maass  jener  Vorsicht  nicht  überschreiten,  welche 
ein  sorgfältiger  Gewerbetreibender  der  betreffenden  Geschäftsbranche 
anzuwenden  pflegt,  wobei  er  darauf  rechnen  darf,  dass  die  Arbeiter 
ihrerseits  die  gewöhnliche  Vorsicht  nicht  ausser  Acht  lassen.  — In  einer 
Badischen  Cementfabrik  befinden  sich  Schienenstränge,  auf  welchen  die 
Eisenbahn  wagen  durch  Menschen  bewegt  und  insbesondere  in  den  be- 
nachbarten Bahnhof  der  Badischen  Staatsbahn  geschoben  werden.  Im 
Juni  1873  sollte  auf  Geheiss  des  Fabrikaufsehers  ein  mit  Cement  be- 
ladener Wagen  durch  mehrere  Arbeiter  in  jenen  Bahnhof  geschoben 
werden.  Der  erste  Versuch  misslang,  und  so  befahl  der  Aufseher,  den 
Wagen  eine  Strecke  zurückzuschieben,  um  mit  einem  sog.  Anlaufe  das 
kleine  Hinderniss  zu  bewältigen.  Dabei  schob  ein  Theil  der  Arbeiter 
vorwärts  und  die  anderen  hemmten,  damit  der  Wagen  nicht  zu  schnell 
laufe.  Der  Arbeiter  B.  befand  sich  unter  letzteren.  Als  der  Wagen  am 
Lagerhause  vorüberkam,  gerieth  B.  mit  seinem  Kopfe  zwischen  eine 
dort  angebrachte  „Rampe“  und  den  Wagen,  erlitt  schwere  Quetschungen 
und  starb  in  Folge  dessen  nach  wenigen  Stunden.  Die  Hinterbliebenen, 
eine  Wittwe  und  drei  unmündige  Töchter,  beanspruchten  ihren  Lebens- 
unterhalt von  dem  Fabrikbesitzer,  da  dieser  in  der  Rampe,  deren 
äusserer  Rand  von  dem  Wagen  nur  17  Centim.  entfernt  war,  eine  ge- 
fährliche Anlage  duldete,  während  solche  entweder  beweglich;  — d h. 
zum  Auf-  oder  Niederlassen  — zu  machen  oder  ganz  zu  beseitigen  war. 
Der  Fabrikbesitzer  erachtete  sich  jedoch  nicht  für  verpflichtet,  weil  nach 
seiner  Ansicht  der  Arbeiter  B.  durch  eigenes  Verschulden  seinen  Tod 
herbeigeführt  habe,  denn  zur  Zeit  des  Unfalles  sei  es  heller  Tag  gewesen, 
der  Verunglückte  sei  unmittelbar  vorher  an  der  Rampe  vorüberge- 
kommen und  sei  vom  Aufseher  öfters  gewarnt  worden.  Die  Wittwe 
wurde  in  Folge  dessen  in  allen  gerichtlichen  Instanzen  abgewiesen. 
„Zufolge  der  von  dem  klagenden  Theile  nicht  bestrittenen  Behauptung“, 
führt  das  Erkenntniss  des_  Reichs-Oberhandelsgerichts  aus,  „hatte  die 
Rampe,  welche  sich  an  einer  Oeflnung  des  Lagerhauses  befand  den 
Zweck,  die  Beladung  der  Eisenbahnwagen  zu  erleichtern,  und  musste 
daher  in  möglichst  unmittelbarer  Verbindung  mit  den  Wagen  stehen. 
Aber  auch  der  Umstand,  dass  die  Rampe  den  bei  dem  Wagenschieben 
beschäftigten  Arbeitern  gefährlich  werden  konnte  und  in  der  That  den 
Tod  des  B.  verursacht  hat,  kann  jener  Einrichtung  nicht  zu  einer  Nach- 
lässigkeit oder  Unverständigkeit  der  Beklagten  im  Sinne  des  Badischen 
Landrechts  umwandeln.  Man  kann  in  dieser  Beziehung  von  dem  Fabrik- 
besitzer kein  grösseres  Maass  von  Ueberlegung  fordern,  als  bei  vor- 
sichtigen Geschäftsleuten  dieser  Art  üblich  ist.  Nun  hat  der  einver- 
nommene Sachverständige  bekundet,  die  Entfernung  von  17  Centim. 
zwischen  Rampe  und  Wagen  könne  nicht  als  etwas  besonderes,  Unge- 
wöhnliches angesehen  werden.  Er  stützt  dies  darauf,  dass  nach  den 
technischen  Vereinbarungen  Deutscher  Eisenbahnen  ein  Zwischenraum 
von  13  Centim.  zwischen  Fahrzeug  und  Gebäudetheilen  unter  Umständen 
ähnlich  den  vorliegenden  noch  zulässig  erachtet  wird,  und  dass  bei 
einer  grösseren  Zahl  von  Eisenbahnen  noch  geringere  Zwischenräume 
Vorkommen  und  zwar  sogar  auf  Geleisen,  welche  mit  Locomotiven 
befahren  werden.  Was  auf  Eisenbahnen,  die  mit  Dampfkraft  be- 
trieben werden,  sogar  reglementsmässig  gestattet  ist,  durfte  der 
Fabrikherr,  ohne  sich  eines  Mangels  an  Ueberlegung  schuldig  zu 
machen,  in  seinem  Etablissement  umsomehr  zulassen,  als  darin  die 
Wagen  nur  von  Arbeitern  geschoben  werden,  mithin  die  Kraft  und 
Raschheit  der  Bewegung  hier  viel  geringer  sind.  § 107.  R.-Gew.-O.  v. 
21.  Juni  1869  — (Erk.  d.  R-Ob.-H.-G.  v.  22.  Okt.  1875.) 


* Nach  dem  J.  des  Ch.  d.  Fer.  No.  48  ist  die  Betriebs-Eröffnung  dieser 
Section  vom  20.  Nov.  ab  genehmigt. 
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Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipsig,  Paris,  Wien  = B.,  Ba.,F.,  H.,B.,  P.  u.  W. 
• Papier«,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantlrt^sina^ 


Coursblatt  vom 


Eisenbahn- 

Prioritäts  - Obligationen 


Aachen-Mastricht  . . . • 

do.  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 

Alföld-Fiumaner  .... 

Altona-Kiel 

Annab  erg- Weipert  . . • 

Aussig-Teplitz 

do.  n.  Emiss.  . 

do.  Emiss.  1868 

do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1S72 

Bergiseh-Märkische 


do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt  . . . 

do.  • • • 

do.  Eit.  B 
Berlin-Görlitz  . . 

do.  Eit.  B. 


31/ 


II.  Serie 
TTT-  Serie  * 31/4 
m.  Serie  B " ' 
TTT.  Serie  C 

IV.  Serie 

V.  Serie 
VI.  Serie 

VH.  Serie 
Nordbahn  . • 

Düsseldorf-Elberfeld 

do.  II.  Serie 

Dortmund-Soest  . . 

do.  II-  Serie 
Aachen-Düsseldorf 

do.  II-  Emiss 
do.  III.  Emiss 

Kuhrort-Crefeld-Gladb 

do.  II.  Emiss 
do.  III.  Emiss 


ch . 


41/2 

5 

5 

5 i.  S. 


5 
5 

5 i.  S. 

5 i.  S. 

5 i.  S. 

5 i.  S. 

5 i.  S 

41 h 

41/2 

31/2 

31/2 

31/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

5 

4 

4% 

4 

41/2 

4 

4 

4% 

41/2 

4 

41/2 

4 

41/2 

41/2 

5 

41/2 


:© 

pq 


B. 

B. 

B. 

W. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


Notiz 


90.75 
98 
98 
72 

102,25 

84.25 

99.75 
97 
94 

92.50 

89.50 

98.25 

88.25 
84,io 

74 

97.50 

96.25 
96,25 

101,40 

102 

89.50 


88,50 

8S,so 

95 


99 

99 

102 

91 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


o/„l 

o/(A  k500,  200,  100  Thlr. 
o/ol 

0L  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

0/0  k 500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 

0/o  ,100 Thlr.  = 450  0.  öW.i.  8. 


do. 

do. 

do. 

do. 


do. 

do. 

do. 

do. 


k 1000 , 500 , 200  und 
100  Thlr. 


0/0  k 
0/0  k 
0/0  k 
0/0  ä 
»/o1 
°lo 
% 

% 

°lo 
0/0 

°/o 

0/0 
°/o 
°/o. 

%' 

0/0 

o/o 

°/o 

0/0 
0/0 
o/o 
o/o 

o/o 
o/o, 

“JoJ.  k 500  u.  100  Thlr. 

o/u  k 500  u.  100  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 


k 1000 , 500 , 200  und 
100  Thlr. 


Eisenbabn- 

Prioritäts  - Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Berlin-Hamburg  L Emiss 

4 

B. 

do.  H.  Emiss 

4 

B. 

do.  HI.  Emiss 

5 

B. 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B.  . . 

4 

B. 

do.  C 

4 

B. 

do.  D 

41/2 

B. 

Berlin-Stettin  . . . , 

4% 

B. 

do.  II.  Emiss.  * 31/2  . • • , 

4 

B. 

do  III.  Emiss.  *31/2  .... 

4 

B. 

do.  IV.  Emiss.  * 

41/2 

B. 

do.  VI.  Emiss.  * 3%  .... 

4 

B. 

Böhmische  Nordbahn 

5 i.  S. 

L. 

do.  Emiss.  1871  .... 

5 i.  S. 

L. 

Böhmische  Westbahn  * 

5 i.  S. 

W. 

do.  Emiss.  1869  * . . . 

5 i.  S. 

W. 

Braunau-Strasswalchner 

o.Z. 

W. 

Breslau-Sehweidnitz-Freiburg  Lit.  D.  . 

41/2 

B. 

do.  Lit.  G 

41/2 

B. 

43/2 

B. 

Brünn-Rossitz  * • • 

5 i.  S. 

L. 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbahn)  . 

5 i.  S. 

L. 

do.  Emiss.  1871 

5 i.  S. 

L. 

do.  Emiss.  1872  . , . . . 

5 i.  S. 

L. 

Chemnitz-Komotau 

5 

L. 

Chemnitz- Würschnitz 

4 

L. 

Cöln-Crefeld . . 

41/2 

B. 

Cöln-Minden 

41/2 

B. 

do.  H.  Emiss 

5 

B. 

do.  do.  

4 

B. 

do.  HI.  Emiss.  * 31/2 

4 

B. 

do  do.  Lit.  B*  31/2  u.B»-  . 

41/2 

B. 

do.  IV.  Emiss.  * 3t/-2 

4 

B. 

do.  V.  Emiss.  * 3*/2 

4 

B. 

Crefeld-Kreis-Kempten  

5 

B. 

w. 

Donau-Drau*  . . . , • • • • 

5 i.  S 

L. 

Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  - Betrag 


103,25 

89,40 

95. 50 

91,75 

91,75 

102,10 

91.50 
83 
73 

891/2 


93.50 

93.50 
90,so 
93 
82 
75,25 

70.50 

30.50 
90 

100.50 

103.50 


97.50 

91.51 


21 

59,15 


500,  200,  100  und 
50  Thlr. 


“jojk  200,  100  u.  25  Thlr. 

0 0 k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
o/„  k 200  Thlr. 

“/öl 

o/0 1 k 1000,  500,  200  und 
o/0f  100  Thlr. 

0/0J 

o/o  3 200  Thlr  = 300  O.ö.H.i.  S. 
o/u  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

fl.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W i.  S. 
0/0  k 500  und  100  Thlr. 

0/0  k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
o/0k  do.  do. 
o/0  k 100Thlr.  = 450  fl  S.  V.  i.  8. 
0/0  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do . 

o/o  k 200  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

°lo 
0 Io 
% 

% 

°/o 
0/0 
“/o. 

o/o  k 100  Thlr. 

o/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


Eisenbahn- 
Priorit.  -Obligationen 


Dux-Bodenbach  .... 

do.  Emiss.  1871 
Ebensee-Ischl-Steger 
Erzherzog  Albrechtsbahn* 
Fünfkirehen-Barcser*  . 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn 
do.  n.  Emiss.* 
do.  IH.  Emiss.* 

Gloggnitzer 

Gömörer  Staatsbahn  . . 

Gotthardbahn  .... 

Graz-Köflach 

do.  

do.  Emiss.  1872 

Halle-Sorau-Guben  . . 

Hessische  Ludwigsbahn  . 
do.  do. 

do.  do. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
do. 

Kaiser  Franz-Josefsbahn*  . 

Kaiserin  Elisabethbahn* 

do.*  Emiss.  1862 
do.*  Linz-Budweis 
do.  * Emiss.  1870  . 
do.*  Salzburg-Tirol 
Kasehau-Oderberg*  . . . 

Kronprinz  Rudolfsbahn  * . 
do.  Emiss.  1869* 
do.  Emiss.  1872* 
Leipzig-Dresden  Partial. 

do.  von  1854  . 

do.  von  1860  . 

do.  von  1866  . 

do.  von  1866  . 

Lemberg-Czernowitz*  . . 

do.  H.  Emiss.*  . 
do.  -Jassy*  III.  Em 
do.  do.  * IV.  Emiss. 
Leoben-Vordernberg  . . 

Ludwigshafen-Bexbacb  . 
do. 

do.  . . 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussb 
do.  Emiss.  1872  . . 

Magdeburg-Haiberstadt  . . 

do.  do.  v.  1865 

do.  do.  v.  1873 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit.  . . . 

Magdeburg-Leipzig  Pr.  A v.  1840/42 
do.  I.  Emiss 

do.  H.  Emi 

do 

Mährische  Grenzbahn*  . . 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . 
do.  H.  Emiss.  . . 

Märkisch-Posen 

Mehltheuer-Weida  .... 


5i.S. 

5i.S. 

5i.S 

,Z 

5i.S 

5i.S 

5i.S. 

5i.S. 

5 

5i.S. 


C.M.5 

.5 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

31/2 

4 

4 

4 

5 

5i.S. 

5i.S 

5i.S 

5i.S 

5i.S 

41/2 

4 

5 

o.Z. 

o.Z. 

41/2 

41/2 

41fe 

3 

4% 

4 
4 
4 

4lfe 
5i.S 
o.Z 
Z 


L. 

L. 

W. 

w. 

w. 

L. 

L. 

L. 

W. 

L. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

F. 

F. 

F. 

W. 

W. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

W. 

F. 

F. 

F. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

W. 

w 

B. 

B. 


Versteht  sieh 

in  und 

Nominal-  Betrag 


66 

59.75 
72 

86.60 

85,26 

82.75 
SS 
80 
88,50 
82 

76,25 

75 

95 

97 

88 

I0B/2 

100.25 
95 

102.75 
95 
90 

88.50 

90.50 

88 

75 

81.50 
81,60 
81 

110,50 

96,90 

93 

92.50 

103.25 
70 

72.30 

65.50 

61.50 

99 

qo 

1031/2 

21 

13 

95.50 
92,75 
91 

70,9., 

91 

94 

92,8l, 

92.30 
99 
60 

31.50 
102 


30011. 

S. 


o/okl00Thlr.=150fl.4.'W-i.S' 
o/o  k do.  = do. 

o/ok200Thlr.=300fl.ö.W.i.s 
o/0  k do.  = do. 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/yk200Th!r.— 300fl.ö.W.i.S, 
0/0  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
0/okl00Thlr.=150fl.ö.W.i.S 
0/okl000  Es.,  300  Fs.=80ThIr 
o/okl00Thlr.=150fl.ö.W.i.S. 
0/0  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 

0/0  k 500,  200  u.  100  Thlr, 
0/0  in  fl.  S.  W.  1 H7S  und 
0/0  in  Thlr.  ä 105  kr.  j 350  0. 
0/0  200  Thlr.  k 105  kr. 

Q.ö.  W . pr.  100  Q.  C.K.l  5 4000 
do.  pr.  400  fl  .0.  W . J 500,400(1. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

0.  ö.W.  pr.iOOD.i.SJ 
do.  pr- 400  fl,  i. S. 
do.  pr. 400  fl.i.  S., 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k 200fl.i.S. 
do.  pr.  do.  k do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
0/0  k 300  fl.  ü.  W.  i.  S. 

0/0  k do. 

0/0  k do. 

0/0  k 100  und  50  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  Thlr. 

0/0  k 100  und  500  Thlr. 
o/q  a do. 

o/ok200Thlr.=300fl.ö.W.i.S 
a/o  k do.  = do. 

o/o  k do.  = do. 

0/0  k do.  = do. 

a/o  k 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
o/ol 

o/0 J.  uooo,  500  u.  400 n.  s.  w 

O/ol 

a/0k200Thlr.=300fl.ö.W  .iS 

0/0  k do.  = do. 

o/o  k 100  Thlr. 

a/o  k 100  u.  500  Thlr. 

a/okdo.u.  do. 

a/o  k 200  Thlr. 

a/0  k 100  Thlr. 

°lo) 

“j“  J.  k 100  Thlr. 
o/oj 

0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

0/0  k 300  fl.  do. 
a/o  k do. 

a/0  k 500  u.  100  Thlr. 
a/0  k 100  Thlr, 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm-Prior. -Actieu. 


Aachen-Mastricht 

Alföld-Fiumaner  * .... 

Altenburg-Zeitz  Stamm-Prior. 

Altona-Kiel 

Amsterdam-Rotterdam  . . . 

Aussig-Teplitz 

Baltische 

Bergiseh-Märkische  .... 

Berlin-Anhalt  

Berlin-Dresden 

Berlin-Görlitz 

do.  Stamm-Prior.  . 

Berlin-Hamburg 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . 
Berliner-Nordbahn  .... 
do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Stettin 

Böhmische  Nordbahn 
Böhmische  Westbahn  * 5%o  • 
Braunau-  Strasswalchner  . . 

Breslau-Sehweidnitz-Freiburg 

Breslau- Warschau  Stamm-Pr. 

Brest-Grajewo 

Brest-Kiew 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 
Buschtehrader  Lit.  A . . • 

do.  Lit.  B.  ... 
Chemnitz-Würschnitz  . . . 

Cöln-Minden  * 

do.  Lit.  B 

Cottbus-Grossenhain  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Crefeld-Kreis  Kempen  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Cuxhaven-Stade  500/o  Einz.  . 

Dniester  Bahn 

Donan-Drau*(Battasz.-Domb.) 

Dux-Bodenbach 

do.  Lit.B.  . . . 

Erzherzog  Albrechtbahn  * . . 

Fünfkirchen-Barcser  * . . . 

Galizische  Carl-Ludwigb.*  5 2/4 
Gera-Plauen  Stamm-Prior.  . 
Glückstadt-Elmshorn  . . . 

Gössnitz-Gera 

Gotthardbahn  600/o  Einz.  . . 

Graz-Köflach 

Halle-Sorau-Guben  .... 

do.  Stamm. Prior. 

Hannover-Altenbeken  . . . 

do.  H.  Serie  .... 
do.  Stamm-Prior.  . . 

do.  do.  II.  Serie 

Hessische  Ludwigsbahn  . . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Kaiser  Franz-Josephsb.  * . . 

Kaiserin  Elisabethbahn  * . . 


81/2'. 


81/3 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

Börsen- 

Zinsfuss 

= ' 

1870 

1871 1 1872 1 1873 } 187-1 

3ls 

1 1 

11/4 

1 ^ 

5 

5 

6 

b 

5 i 

5 

5 

_ 

5 

6V5  5 

7 

7 

7l/s 

5 

0 1! 

6-r’u 

6 3 

61/2 

°Tö 

6,59  j 

4 

12 

L2 

.2 

.1 

9 



3 

3 

3 

1 

8 

71/2 

6 

3 

3 

4 

10 

181/2 

17 

16 

8% 

4 



— 

5 

5 

5 

0 

1 

0 

31/2 

3 

0 

4 

5 

5 

5 

5 

4 

5 

10 

103/4 

12 

10 

121/2 

4 

20 

14 

8 

4 

123 

4 





5 

5 

0 

o.Z. 





5 

5 

0 

o.Z. 

91/6 

11x52 

123/: 

103/4 

9B 

4 

31/2 

4 

3 

21/2 

21/s 

5 

74i 

81/4 

5 

5 

5 

5 

— 



— 

0 

5 

71/2 

91/2 

71/2 

8 

71/2 

4 

— 

5 

0 

0 

5 

— 

— 

5 

21/2 

0 

4 

— 

— 

5 

5 

— 

4 

6 

8 

3 

6 

— 

5 

13 

i8A 

10 

5 

41/2 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

7‘/4 

81/2 

71/2 

10 

101/2 

4 

101/2 

lH/5 

9* 

692o 

4 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

4 

6 

•71/2 

7 

4 

5 

5 

51/2 

61/4 

6 

5 

5 

5 

0 

0 

0 

0.  Z. 

6 

6 

6 

0 

0 

0.  Z. 



— 

6 

6 

6 

6 





5 

— 

— 

5 





5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

5 



— 

5 

5 

0 

5 



— 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

ä 8 

8i/2 

7 

81/2 

81/2 

5 

5 

0 

3 

0 

0 

1 

4 

4 

44/5 

45/8 

42/3 

4 

— 

6 

6 

6 

6 

9 

12 

12 

71/2 

3 

4 

4 

0 

0 

0 

4 

5 

5 

21/2 

0 

0 

5 

5 

5 

5 

0 

0 

5 





5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

0 

5 



— 

5 

5 

5 

5 

k 91l 

H 

113/t 

9 

6 

4 

171/ 

161/i 

14*/’ 

131/a 

121/ 

3 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

15  6. 3 

71 

^ ‘T4 

5 

5 

5 

5 

pq 


O 

£ 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal  - Betrag 


B. 

W. 

L. 

B. 

B. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

w. 

L. 

B. 

B. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

W. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

L. 

H. 

L. 

B. 

W. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

W. 

W. 

W. 


19.50 
122 
104,75 
109 
110,3) 

92.5a 

78 

106,5y 

23 

32,io 

64 

172 

67.50 
1 

1,40 
119,50 


77.50 
20 

27.50 
58 


49 

149 

93,50 

93;io 

100 

9-5,50 

0,60 


45 

204 

8 

81 ,50 
55 

17,30 


941/2 

177 

154,75 

165 


0/0  k 200  Thlr. 

ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

0/0  a 100  Thlr. 

0/0  k 100  Spec.  = 150  Thlr. 
o/u  k 250  fl.  holl.=145Thl  r. 
Thlr.  pr-löOD.  C.  S1.5200H.C.U. 
o/o  125  RS.  = 136  Thlr. 
o/o  k 100  Thlr. 

0/0  k 200  „ 
o/o  k 100  „ 

0/0  a 100  „ 

0/0  k 200  „ 
o/u  a 200  ,, 

0/0  a 100  „ 

0/0  k 100  ,, 

0/0  a 200  ,, 
o/u  k 200  ,, 

fl.  ö.W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 
do.  pr.  200  fl.  do. 
do.  pr.  do.  i.  S. 

o/0  a 200  Thlr. 
o/u  a 200  ,, 

o/o  k 100  R.  P. 
o/o  k 125  RS.  — 136  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 
do.  pr.  200  fl.  ü.  W. 
0/0  a 100  Thlr. 
o/o  k 200  „ 

o/0  k 200  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  ,, 
o/o  k 100  „ 

0/0  k 100  „ 

0/0  k 200  „ 

fl.ö.W.pr.  200fl. öW.i.S. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


pr. 

pr. 

pr. 

pr. 

pr. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


ä.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
0/0  k 200  Thlr. 

0/0  a 150  ,, 

o/0  k 100  ,, 

o/o  k500Fs.300  = 80Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 
o/o  k 100  Thlr. 
p/o  k 200  Thlr. 
p/o  k 100  Thlr. 

0/0  k do . 
i/0  k 200  Thlr. 
i/o  k do. 

i/ok  250fl.S.W.u.200Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k fl.  1000,500,  200  C.  M. 
fl.  ö.W.pr.2O0fl.ö.W.i-S. 
,fl.  ü.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 


1042 


Eisenbahn- 

CO 

co 

fl 

<t> 

co 

.9 

Verstellt  sich 

Priorit. -Obligationen 

g 

N3 

t-i 

:o 

PQ 

O 

fc 

in  und 

Nominal -Betrag 

Niederschlosiseh -Märkische  l.  Sor. 

k 

B. 

90,25 

0/0 

do.  11.  Sor.  . . . 

L 

B. 

!>4 

o/u 

do.  conv.  1.  u.  11.  Sor. 

4 

B. 

95,50 

% 

) 5. 62  ‘ 100  u.  500  Thlr 

do.  III.  Ser. 

4 

B. 

93.75 

11/0 

do.  IV.  Ser. 

4«/a 

B. 

— 

4, 

Niedevschles.  Zweigbahn  Lit.  C.  . 

5 

B. 

— 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  Litt.  D 

B. 

— 

o/0  5,  do. 

Nordliauson-Erfurt - 

5 

B. 

— 

0/0  ä do. 

Oberschlesische  A 

4 

B. 

— 

ö/o 

Wo 

do.  B 

»Va 

B. 

84,25 

do.  C 

4 

B. 

— 

0/01 

do.  D 

4 

B. 

— 

ö/o1 

ä 1000,  500  und 

do.  E.* 

3% 

B. 

— 

Wo 

100  Thlr. 

do.  F.*3i/ä  .... 

«/* 

B. 

— 

;°/oi 

do.  Ct 

41/2 

B. 

97 

P/o 

do.  H.* 

41/2 

B. 

101,25 

Wo 

do.  von  1S69 

5 

B. 

103 

%' 

do.  Brieg-Neisse  .... 

41/2 

B. 

— 

°/o 

- k 100  Thlr. 

do.  Cosel-Oderberg  . . * 

0 

B. 

— 

ö/o 

do.  do 

4 

B. 

91 

ö/o 

do.  Stargard-Posen  . . . 

4 

B. 

— 

O/o' 

do.  do.  11.  Emiss.  . . . 

do.  do.  III.  Emiss.  . . . 

41/2 

41/2 

5i.S. 

B. 

B. 



ö/o 

ö/o 

■ k 100  und  50  Thlr. 

Oosterr.  Nordwestbahn* 

W. 

02,75 

ö/o 

■ 

do.  Lit.  B 

öi.S. 

w. 

75 

;o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . . . 

3 

w. 

142 

'fl.  ö.  W.  pr.öOOfs.  äöOOfs. 

do.  Ergänzungsnetz*  .... 

3 

w. 

138 

A. 

6.  W.  pr.  do.  ä do. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . . 

3 

w. 

105,25 

fl. 

6.  W.  pr.  do.  k do. 

do.* 

öi.S. 

w. 

91 

0/0  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

do.  Bons  1S76 

6 

w. 

224 

fl.  ö.  W.  pr.  500  fs.  k 500  fs. 

do.  do.  1877— 7S 

6 

w. 

— 

do.  pr.  do.  5,  do. 

Ostpreuss.  Südbahn 

B. 

— 

o/o  a 500  u.  100  Thlr. 

do.  Lit..  B 

5 

B. 

— 

ö/o 

a do. 

Ostrau-Friedland 

5i  S 

L. 

60,75 

o/0a200Thlr.=300fl.ö.  W.i  S. 

Pardubitz-Reichenberg 

5 

W. 

— 

o/o  fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.M. 

do.* 

5i.S. 

w. 

93,25 

u/oa20ÜThlr. — 300fl.  ö.W.i.S 

Pfälzische  Maxbahn 

4l/2 

F. 

100 

°/o  5. 

Pfälzische  Nordbahn 

5 

F. 

103 

°/o  k 

do.  do 

41/2 

öi.S. 

F. 

993/4 

ü/o 

a 

Pilsen-Priesen 

L. 

69,25 

o/olOOThlr.  — 15011.  ö.W.i.S 

Prag-Dux 

o.Z. 

L. 

22,75 

fl.ö.W.pr.l50fl.  ö.W.  i.  S. 

do.  Emiss.  1872  

o.Z. 

L. 

22,75 

102,75 

do.  pr.  do. 

Rechte  Oderufer 

5 

B. 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

Rheinische 

4 

B. 

— 

Wo 

do.  * 

do.  III.  Emiss.  v.  1858—1865.  . . 

31/2 

41/2 

B. 

B. 

98 

ö/o 

ö/o 

■k  250,  200  u.  100  Thlr. 

do 

5 

B. 

102,40 

ö/o 

Rhein-Nahe  Bahn  * 

41/2 

B. 

101,2- 

ö/o: 

k 1000,  500  und 

do.  II.  Emiss.* 

41/2 

B. 

101.25 

ö/o) 

100  Thlr. 

Russische  * (Mosco-Rjäsan)  . . . 

5 

B. 

100  75 

O/o  ä 200  Thlr. 

do.  * (Rjäsan-Kozlow)  . 

5 

B 

99 

o/o  k do. 

do.  * (Kozlow-Woronesch)  . 

5 

B. 

99,4o 

%k  do. 

do.  * (Jelez-Woronesch)  . . 

5 

B. 

97,.  5 

O/u  k 136  Thlr. 

do.  * (Jelez-Orel) 

5 

B. 

96,5o 

% 

do.  * (Kursk-Charkow)  . . . 

5 

B. 

97 

%k 

do.  * (Kursk-Kiew)  .... 

5 

B. 

98 

o/0  k 1000,  500  u.  200  Thlr. 

do.  * (Schnja-Ivanovo)  . . . 

5 

B. 

96-b') 

%k 

do.  * (Poti-Tiflis) 

5 

B. 

— 

o/o  k 680  und  136  Thlr. 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

41/2 

L. 

— 

o/o  ü 1000, 500, 200ii. lOoThlr 

I.  Siebenbürger* 

öi.S. 

w. 

70 

o/o  & 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Theissbahn  * 

w. 

S2 

o;0  k 200  fl.  ö.  W. 

Thüringische  I.  Emiss 

4 

L. 

93,  sb 

“/öl 

ä 1000,  500.  200  und 

do.  II.  Emiss 

41/2 

L. 

101,50 

ö/,,1 

do.  III.  Emiss 

4 

L. 

93 

ö/o 

100  Thlr. 

do-  IV.  Emiss 

41/2 

L. 

100 

ö/o) 

do.  V.  Emiss.  * 

41/, 

L. 

— 

o/o  ä do. 

Turnau-Kralup-Prag 

öi.S. 

L. 

85 

o/o  4 1 00  Th  Ir-  — 436  n . Ö.W.i.S. 

do.  Emiss.  1870  .... 

öi.S. 

L. 

78,50 

o/o  k do.  do. 

do.  Emiss.  1872  .... 

öi.S. 

L. 

72 

o/o  k do.  do. 

Ungarisch-Galizische  * 

öi.S. 

W. 

71 

o/o  k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Ungarische  Nordosttahn  * .... 

öi.S. 

W. 

69 

o/0  5,  300  fl.  do. 

Ungarische  Ostbahn  * 

öi.S. 

w. 

63,25 

o/o  5,  300  fl.  do. 

Ungar.  Westbahn  * (Sthlw.-Raab-Graz)  . 

öi.S. 

w. 

76 

o/o  k 200  fl.  do. 

Vorarlberger  * 

w. 

— 

o/o  k 200  fl.  do. 

Warschau-Terespol* 

ö 

B. 

97 

0/o  ä 4000  u.  400  8.  R.  — 107  Thlr. 

Warschau- Wien  II.  Emiss 

ö 

B. 

97.su 

o/o  k 500  u.  100  Thlr. 

do.  III.  Emiss 

5 

B. 

96.60 

o/o  k do. 

do.  IV.  Emiss 

5 

B. 

93.60 

o/o  k do. 

W errabahn  

41/2 

L. 

88,75 

o/o  k 500,  200  u.  100  Thlr. 

Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 

Dividenden 
Zinsen  in 

und 

0/ 

/o 

Börsen-  j 
Zinsfuss  i 

Börsen 

Notiz  : 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-  Betrag 

1869  j 187o|  187 1|  1872 1 1873 1 1874 

K.  Elisabethbahn  Linz-Budweis 

5 

5 

5 

ö 

5 

5 

5 

w. 

148 

fl.ü.W.pr.  200  fl. ö.  W.i.  S 

Kaschau- Oderberg  * 

5 

5 

5 

ö 

5 

5 

5 

w. 

122,25 

fl.ö.W.p.eingezlo.Ofl.D.W 

Kronprinz  Rudolfsbahn  * 52/uj  . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

128 

fl.  ü.W.pr.  zoofl.Einz.i.S 

Leipzig-Dresden 

14 

141/2 

19 

161/2 

1678 

141/3 

4 

L. 

150 

o„  k 100  Thlr. 

Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-IJr.  . 

— 

— 

5 

'5 

33,4 

5 

L 

63 

0/0  k 200  Thlr. 

Lemberg-Czernowitz- Jassy  *. 

7 

5 

5 

5 

5 

5 

ö 

w. 

135 

fl. ö.W  .pr.  200 fl.  ü. W.i. *S 

Leoben- Vordernberg  .... 

— 

— 

— 

2 

0 

0 

5 

w. 

— 

do.  pr.  200  tt.  ü.  W. 

Ludwigsh. -Bexbach  (Pfalz.  L.-R.)  * 

KV« 

q 9 
ö 

118/4 

11 

9 

9 

4 

F. 

179 

o/„  k 500  fl.  S.  W. 

Lübeck-Büchen 

ü’/8 

31‘s 

4 

41/2 

41/2 

4^2 

4 

H. 

— 

o/o  k 200  Thlr. 

Lüttich-Limburg 

— 

— 

— 

0 

0 

0 

4 

B. 

14,80 

o/u  k 500 Fs.  300  = 80Thlr 

Lundenburg-Nikolsb.-Grussb.  . 

— 

— 

— 

— 

0 

0 

5 

W. 

fl.  ö.W.pr. 200 fl. ö.W.i.S 

Magdeburg-Halberstadt .... 

101/2 

8% 

8'/2 

81/2 

6 

3 

4 

B. 

43 

«/ü| 

do.  Lit.  B 

31/2 

31/2 

3 '/8 

31/? 

31/? 

31/9 

31/2 

B. 

•öl  ,9  » 

ö/o  1 

do.  Lit.  C 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

82,40 

ö/o  >5  100  Thlr. 

Magdeburg-Leipzig 

141/2 

12 

16 

14 

14 

14 

4 

L. 

205 

ö/o| 

do.  Lit.  B.  * ... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

90 

ö/oJ 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

— 

5 

5 

— 

0 

0 

5 

W. 

— 

d.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

Mährische  Grenzbahn  .... 

— 

— 





0 

0 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

Märkisch-Posener 

4 

2 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

18,50 

0/o  k 100  Thlr. 

do.  Stamm -Prior. 

5 

5 

0 

13/8 

0 

0 

5 

B. 

62,50 

ö/o  a 200  „ 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

11/2 

5 

5 

5 

B. 

9.50 

o/o  k 200  „ 

Münster-Hamm  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

96 

o/o  k 100  „ 

Neust.  - Weissenburg  * (Pfalz.  Mai.) 

rt  4 
°Iö 

6„4S 

8% 

71/2 

51/2 

41/2 

41/2 

F. 

1143/4 

o/u  k 500  fl.  S.  W. 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

96,5u 

0/0  k 100  Thlr. 

Nordhausen-Erfurt* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

29,50 

o/o  k 100  „ 

do.  Stamm -Prior.  . . . 

5 

1 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

22 

0/0  a 100  u.  500  Thlr. 

Oberlausitzer  (Kohlfurl-Falkbp.)  Stamm- Pr. 

— 

— 

21? 

5 

5 

21_2 

5 

L. 

39,50 

o/o  k 200  Thlr. 

Oberschlesische  Lit.  A.  C.  D.  . 

131/?, 

122/8 

132/8 

132/., 

132/3 

12 

31/2 

B. 

145 

o/o  k 100  „ 

do.  *Lit.  B 

131/2 

122/8 

132/. 

132,8 

132/8 

12 

31/2 

B. 

134,50 

0/0  k 100  „ 

do.  Lit.  E 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

31/2 

B. 

137 

o/o  k 100  „ 

Oberhessische  * 

31/? 

31  h 

3'/2 

31/? 

31/? 

31/2 

31/2 

F. 

723,8 

0/0  k 350  fl.  S.W. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

0 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

l441/>2 

fl. ö.W. p.  200fl.  ö.W.i.S. 

do.  Lit.  B. . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

w. 

— 

do.  pr.  ao.  i.  S. 

Oesterr.  Staatsb.*  52/i0  (Oest.  Franz.) 

12 

12 

12 

10 

10 

8 

5 

w. 

292 

fl.  ö.W.pr.  Stck.  v.frs.500 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.)  . 

5 

3 

4 

4 

3 

5 

w. 

10b  1/2 

fl.  ö.W.  pr.  2oO  fl.  Einz. 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

24 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

0 

0 

0 

0 

0 

31/2 

5 

B. 

67 

0Iq  a 200  ,, 

Ostrau-Friedland 

— 

— 

1 

5 

— 

3'4 

5 

W. 

— 

ü.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

Pardub.-Reichenb.  * (S.-Ndd.  V.-B.) 

5 

41/2 

41/7 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

Pfalz.  Nordbahn* 

4 

4td 

63,4 

6 

4 

4 

4 

F. 

91 

0/o  k 500  fl.  S.W. 

Pommersche  Centralbahn . . . 

— 

4 

4 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0,20 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

5 

5 

0 

0 

o.Z. 

B. 

0.76 

0/0  k 200  ,, 

Prag-Dux 

— 

— 

5 

1 5 

0 

0 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.150  fl.  Ö.W.i.S. 

Rechte  Oderufer 

5 

4 

3 

6 

61/3 

6 Vs 

5 

B. 

98,50 

0/0  k 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

5 

5 

5 

6 

61/3 

61/3 

5 

B. 

106.50 

0/0  k 200  „ 

Rheinische 

l4/5 

8 Vs 

10 

92/5 

9 

8 

4 

B. 

ui 

ö/o  ä 250  „ 

do.*  Litt.  B 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

91,25 

p/o  5 250  Thlr. 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

1L 

0/0  5 200  „ 

Rumänische  .... 

— 

— 

— 

33/5 

5 

— 

5 

B. 

30 

0/0  a 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . . 

— 

— 

— 

8 

8 

8 

8 

B. 

81 

ö/o  k 150  ,, 

Russische  Bahnen  * 

5 

51/6 

51/3 

51/2 

t 5 3 

51/5 

5 

B. 

106,™ 

ö/o  k 125  Rb.  = 134  Thlr. 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

— 

— 

5 

5 

22/, 

ö 

B. 

22 

o/u  k 100  Thlr. 

Saal -Unstrut  Stamm-Prior.  . • 

— 

— 

— 

5 

5 

0 

5 

B. 

2 »26 

0/0  ä 100  ■„ 

L Siebenbürger* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

fl. ö.W.pr.  200 fl.  ö.W. i,  S. 

Stargard-Posen  * 

4% 

4% 

41/2 

41/?, 

41/? 

41/2 

41/2 

B. 

100,10 

0/0  k 100  Thlr. 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz  * . 

— 

— 

5 

b 

5 

ö 

W. 

117 

fl. ö.W.pr. 200 fl.  Ö.W.  1.8. 

Thüringische  ...  .... 

83/4 

9 

101/2 

9 

71/4 

7l'ä 

4 

L. 

111 

o/ok  100  Thlr. 

do.  Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef./* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

87 

% 5. 100  ,, 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)  * . 

41/2 

4% 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

L. 

93 

0/0  k 100  „ 

Tilsit-Insterburg 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

20 

o/o  a 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . 

9/ 10 

U/« 

u/20 

IV  4 

2 

2% 

5 

B. 

65 

% & 100  „ 

Theissbahn  * 52/10 

81/25 

71/2 

10 

53/4 

81/2 

5 

5 

W. 

189 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

Turnau-Kralup-Prag  .... 

7 

8 

9 

7 

4 

3 

5 

W. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

IC.  Ung.  priv.  Nordostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

U6 

fl  ö.W.pr.200fl.  ö.  W.  1. 8. 

[.  Ungar.-Galizische  * .... 

— 

5 

5 

5 

5 

b 

5 

w. 

103,6o 

fl.  do.  pr.  do. 

Ungar.  Ostbahn  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

fl.  do.  pr.  do. 

Vorarlberger  * . , . . . . 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

w. 

fl.  do.  pr.  do. 

Warschau-Terespol*  .... 

5 

51/2 

51/2 

— 

— 

5 

5 

B 

— 

0/0  k 100  R.S.  = 107  Thlr. 

Warschau- Wien 

91/12 

12 

12 

10 

11 

10 

5 

B 

228 

Mark  pr.  60  Rub. 

Weimar- Gera* 

— 

— 

— 

— 

41,2 

41/2 

L, 

51.80 

0/0  k 100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

L. 

22 

0/0  k 200  „ 

Werrabahn 

11/3 

1 

3 

2% 

1 

0 

4 

F. 

28 

ö/o  k 100  „ 

Zwickau-LeDgeDf.-Falkenst,  Siaram-Prior.  . 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

16 

0/0  k 200  „ 

Schweizer  Centralbahn  .... 

64/5 

G8/io 

9 

9 

9 

8 

ob.  Z. 

Ba. 

330 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

do.  Nordostbahn  . . . 

71/2 

7 

9 

8 

8 

8 

Ba. 

440 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

,, 

Ba. 

36,25 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

Schweizer  W estbahn  .... 

0 

O.4 

2 

18/5 

13/-, 

0 

Ba. 

53,75 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

Französische  Orleans  .... 

111/5 

83/,, 

m/s 

UVB 

11' 5 

,, 

p. 

)92.5o 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  Nordbahn  . . . 

163/4 

101/.? 

141/? 

163/4 

163/4 

12 

,, 

p. 

1195 

fs.  pr.  400  ,,  ,, 

do.  Ostbahn  .... 

63/5 

5 

65/r 

6% 

6W5 

63/5 

,, 

p. 

570 

fs.  pr.  500  „ ,, 

do.  Südbahn  .... 

8 

8 

8 

8 

— 

P. 

<18,76 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

do.  Westbahn  . . . 

7 

7 

— 

— 

p. 

615 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .... 

12 

12 

12 

11 

p. 

967.50 

fs.  pr.  500  „ ,, 

Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


H.  k.  priv.  Pniester-Bahu. 
Kundmachung“. 

Nachdem  innerhalb  der  statutemnässigen  Erlagsfrist  die,  mit 
Rücksicht  auf  die  Gegenstände  der  Tagesordnung,  zur  Beschluss- 
fähigkeit der  auf  den  16.  December  1.  J.  ausgeschriebenen  ersten 
ausserordentlichen  General-Versammlung  nach  § 20  der  Statuten 
erforderliche  Anzahl  von  Actien  bei  der  gesellschaftlichen  Haupt- 
Cassa  nicht  deponirt  worden  sind  , wird  die  Erste  ausserordent- 
liche General- Versammlung  der  Actionäre  der  K.  k.  priv. 
Duioster-Babn  zur  Verhandlung  und  Beschlussfassung  über  die  in 


der  ersten  Einberufung  vom  20.  November  1875  auf  die  Tages- 
ordnung gesetzten  Gegenstände  auf  den  23.  Deeember  1875,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  in  das  Bureau-Local  der  Gesellschaft  in  Wien  I 
Nibelungengasse  No.  3 neuerlich  einberufen. 

Diese  neuerlich  einberufene  General-Versammlung  ist  nach 
§21  der  Statuten  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  anwesenden 
Actionäre  und  des  durch  dieselben  vertretenen  Actiencapitales 
beschlussfähig. 

Tagesordnung: 

1.  Mittheilung  der  Anträge  des  Curators  für  die  Besitzer 
von  Prioritäts-Obligationen  wegen  Abtretung  der,  der  K.  k,  priv. 
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Dniesterbahn  gehörigen  Eisenbahnlinien  sammt  allem  beweglichen 
und  unbeweglichen  Zugehör  an  die  Staatsverwaltung  oder  an 
eine  von  dieser  zu  bezeichnende  Unternehmung  um  den  Betrag 
von  2 100  000  Fl.  Oe.-W.,  und  Beschlussfassung  über  diese  An- 
träge, event. 

2.  Beschlussfassung  über  die  Liquidation  der  Gesellschaft 
und  über  die  Durchführung  derselben. 

3.  Wahl  von  Liquidatoren. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  ausserordentlichen 
General-Versammlung  beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maass- 
gabe des  § 14  der  Statuten  ausüben  wollen,  haben  ihre  Actien 
längstens  bis  20.  December  1875  bei  der  Hauptcassa  der  Gesell- 
schaft, I.  Nibelungengasse  No.  3,  sammt  den  dazu  gehörigen, 
noch  nicht  verfallenen  Coupons  und  Talons  mittelst  doppelt  aus- 
zufertigender Consignationen,  zu  denen  die  Blanquetie  an  der  be- 
zeichneten  Cassa  unentgeldlich  verabfolgt  werden,  zu  erlegen  und 
erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten 
zur  Generalversammlung. 

Die  Actionäre  können  nur  durch  solche  Personen  vertreten 
werden,  welche  selbst  Mitglieder  der  General-Versammlung  sind, 
und  haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf  der  Rückseite  der  Le- 
gitimationskarte beigesetzte  Vollmacht  auszufüllen  und  eigen- 
händig zu  zeichnen. 

Je  15  Actien  geben  das  Recht  auf  Eine  Stimme  und  kann 
jeder  stimmfähige  Actionär  eiue  beliebige  Anzahl  eigener  oder 
übertragener  Stimmen  in  sich  vereinigen. 

Nach  Schluss  der  General -Versammlung  können  die  deponir- 
ten  Actien  gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  wieder  be- 
hoben werden. 

Wien,  8.  December  1875. 

Der  Verwaltungsrath  der  K k.  priv.  Dniester-Bahn. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Bekanntmachung. 

Am'IO.d.  M.  wird  dieN eumünster-Oldesloer  Zweigbahn 
mit  den  Stationen  Neumünster,  Bostedt,  Ricklingen,  Fahrenkrug, 
Segeberg,  Wakendorf  und  Oldesloe  sowohl  für  den  Personen-,  wie 
für  den  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Der  Fahrplan  und  die  Tarife  für  diese  Bahn  sind  bereits 
früher  veröffentlicht  worden. 

Altona,  den  8.  December  1875. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

H.  T e 1 1 k a m p f. 

luldenthal-Eisenbabn. 

Betriebseröffnung  der  Theilstrecke  Rochlitz-Gross- 

bothen. 

Am  9.  December  d.  J.  wird  auf  unserer  in  Rochlitz  an  die 
Königlich  Sächsische  Staatseisenbahn  und  in  Grossbothen  an  die 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  anschliessenden  Theilstrecke 
Bochlitz-Grossbothen 

mit  den  Zwischenstationen  Penna  (nur  für  Güterverkehr)  Las  tau 
und  Colditz  der  Personen  - und  Güterverkehr  nach  den  Be- 
stimmungen des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands vom  1.  Juli  1874,  sowie  den  für  den  Verkehr  auf  der  Mul- 
denthal-Eisenbahn  gütigen  Specialbest'mmungen  und  Tarifsätzen, 
unter  Einhaltung  des  auf  unseren  Stationen  und  den  Stationen  der 
benachbarten  Bahnen  ausgehängten,  sowie  anderweit  noch  ver- 
breiteten Fahrplanes,  mit  zumeist  günstigen  Anschlüssen  in  Roch- 
litz von  und  nach  Chemnitz,  Leipzig  und  Glauchau  via  Narsdorf 
und  in  Grossbothen  von  und  nach  Leipzig  und  Dresden, 
eröffnet  werden. 

Reglements  und  Tarife  können  von  unserem  Verwaltungs- 
bureau, Glauchau,  Bahnhofstrasse  No.  10,  sowie  von  den  Güter- 
Expeditionen  der  Stationen  unserer  Theilstrecken  Glauchau-Penig 
und  Rochlitz- Grossbothen  zum  Preise  von  50  fy.  pr.  Stück  bezogen 
werden. 

Ueberdies  findet  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an  zwischen 
Colditz  und  Grossbothen  einerseits  und  Glauchau,  Walden- 
burg, Penig,  Borna,  Frohburg,  Geithain,  Narsdorf,  Cossen,  Burg- 
städt, Limbach  und  Chemnitz  via  Narsdorf  andererseits,  sowie 


zwischen  Colditz  und  Rochlitz  und  den  Stationen  der  Leipzig- 
Dresdner  Bahn:  Leipzig,  Grimma,  Leisnig,  Döbeln,  Rosswein, 
Nossen,  Meissen  und  Dresden  via  Grossbothen  di  recte  Per- 
sonen- und  Gepäckabfertigung  nach  Maassgabe  der  auf  den  be- 
theiligten Stationen  aushängeoden  Tarife  statt. 

Die  directen  Tagesbillets  haben  dreitägige  Giltigkeit. 

Dresden,  den  4.  December  1875. 

Die  Direction. 

Berliu-Auhaitische  Eisenbahn. 

Vom  15.  December  er.  ab  und  während  des  gauzen  Monats 
Januar  1876  werden  in  unserer  Hauptkasse  am  Askanischen 
Platz  Nro.  5 hierselbst  in  den  Vormittagsstunden  von  9 bis  12  jeden 
Wochentags  eingelöst  werden: 

1.  diezum  2.  Januar  1876  fällig  werdenden  Zins-Coupons  und  zwar 

a)  No.  6 der  4 °/0  Prioritäts-Actien  unserer  Gesellschaft, 

b)  No.  40der41/2°/oPrioritäts-ObligationenI.u.II.Emission, 

c)  No.  10  der  41/2°/o  Prioritäts-Obligationen  Lit.  B., 
ferner  die  an  früheren  Fälligkeits-Terminen  nicht 

eingelösten  Coupons  und  Dividenden-Scheiue,  soweit  die- 
selben nicht  etwa  verjährt  sind. 

2.  die  am  15.  März  er.  verloosten  Prioritäts-Actien  und  Obliga- 
tionen, sowie 

die  in  früheren  Ziehungen  verloosten,  aber  noch  nicht  einge- 
lösten Prioritäts-Actien  und  Obligationen  (cfr.  unsere  öffent- 
liche Bekanntmachung  vom  16.  ejd). 

Es  wird  ersucht,  die  Coupons  und  Dividenden  Scheine  mit- 
telst g etren  nte  r Nachweisungen  über  die  Stückzahl  und  den 
Werth  derselben  und  nach  den  verschiedenen  Kategorien  geordnet 
beizufügen,  wogegen  die  verloosten  Prioritäten  mit  Nummervei- 
zeichnissen  einzureichen  sind. 

In  Leipzig  erfolgt  die  beregte  Einlösung  (jedoch  nur  der 
Coupons  und  Dividendenscheine  ad  1)  in  den  Tagen  vom  3. 
bis  14.  Januar  1876  in  den  Vormittagsstunden  von  9 — 12  Uhr 
jeden  Wochentags  bei  unserer  Güterkasse  auf  dem  dortigen 
Bahnhofe. 

Berlin,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction  der  Berlin- Anhaitischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  n.  J.  fällig  werdenden  Zinsen  der  Stamm- 
Actien  und  Prioritäts-Obligationen  der  Münster-Hammer  Eisen- 
bahn sind  vom  gedachten  Tage  ab  gegen  Einreichung  der  Zins- 
coupons bei  folgenden  Zahlungsstellen  zu  erheben: 

a)  bei  unserer  Hauptcasse  in  Münster  in  den  Vormittags- 
stunden von  9 bis  12  Uhr; 

b)  bei  unserer  Stationscasse  zu  Hamm, 

c)  bei  der  Disconto-Gesellschaft  in  B erlin. 

Mehrere  einzulösende  Coupons  sind  mit  einem  Verzeichnisse, 
nach  der  Nummerfolge  geordnet,  einzureichen. 

Münster,  den  7.  December  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Magdeburg-Leipzig. 

Die  von  den  Aufsichtsbehörden  für  die  Zeit  bis  8.  d.  Mts.  genehmigte 
Verlängerung  der  Lieferfristen  um  3 Tage,  findet  unter  Vorbehalt  der 
Genehmigung  des  Königlich  Preussischen  Eisenbahn-Commissariats  zu 
Berlin,  der  Königlich  Sächsischen  Staatsregierung  und  der  Herzoglich 
Anhaitischen  Regierung,  da  die  durch  Schneewehen  verursachten  Be- 
triebsstörungen fortdauern,  auch  ferner  für  die  Zeit  vom  9.  bis  16.  d. 
Mts.  statt. 

Magdeburg,  den  6.  December  1875. 

Directorium. 


Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

Die  Betriebs-Einnahmen  betrugen  nach  provisorischer  Feststellung 

im  October  im  November  er. 


a)  aus  dem  Personen-Verkehr  ....  38  072,oo 

b)  „ „ Güter-Verkehr  ....  35  009,7O 

c)  „ „ Extraordinarien  . . . . . 1 069, 30 

zusammen  74 151, 0o 
mithin  gegen  den  Monat  October  er.  mehr  . . . . 

Breslau,  den  7.  December  1875. 


32  605, 10  Ji 
44  607,20  Jk 
921.,0  Jk 
78 134,00  JL 
3 983,oo  Jh 

Direction. 
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Königlich  Sächsische  Staatseiseiüalnicii. 

Dio  Lieferung  von 

312  Stück  Wagonachsen  mit  schmiedeeisernen  Speichenrädern, 
Achsen  und  Reifen  aus  Bessemerstahl, 
hl  Stück  Tenderachsen  mit  schmiedeeisernen  Speichenrädern, 
Achsen  und  Reifen  aus  Gussstahl  und 
1800  Stück  Radreifen  aus  Bessemerstahl  für  Wagen 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  29.  d.  M.,  Vormittages  11  Uhr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personenbahnhofs  zu  Chem- 
nitz anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei,  verschlossen 


und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  welche  den  offerirten 
Gegenstand  erkennen  lässt,  bei  der  Maschinen-Hauptverwaltung 
hier  einzureichen  sind. 

Die  Lieferungsbedingungen  uud  Zeichnungen  liegen  im 
Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  können 
aber  auch  gegen  Einsendung  von 

6 Jk  — <$.  für  die  Achsen  mit  Rädern  und  von 
— „ 10  „ für  die  Radreifen 
von  da  bezogen  werden. 

Chemnitz,  den  8.  December  1875. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der  Königlich  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen. 

Bergk. 


FaS>rik  für  Bahnhof saasriisttingen 


von 


Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

. Verdienstmedaille.  Wien.  = 

Locomotiv -Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 

Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Tran  Sportwagen  für 

Werkstäiten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  uud  O,800  bezw.  1,600  Meter  Spurweite. 
P eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80- — 120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Boekkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 

Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronliallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorriclitnngen. 

Dein  fons  latent  Ijimgenbe  ttaagemafdjtttt. 

Allen  Eisenbahnverwaltungen  als  zweckdienlichste  und  grösste  Ge' 
nauigkeit  bietende  Vorrichtung,  um  Lasten  während  des  Hebens  am  Erahn 
zu  verwiegen,  empfohlen. 

Dieselben  eignen  sich  besonders  für  Stationen  auf  denen  eine  Centesimalwaage  nicht 
vorhanden  ist,  gleichwohl  aber  öfter  schwere  Gegenstände  zur  Verladung  gelangen. 

Befriedigendste  Zeugnisse  über  den  practischen  Werth  der  Maschinen  liegen  vor. 

Von  Deutschen  Eisenbahnen  bezogen: 

Königl.  Ostbahn Stück  18 

Hannoversche  Staatsbahn „ 2 

Hauptzollamt  Mannheim „ 1 

Württembergisehe  Eisenbahn  ....  „ 1 

Berlin-Hamburger  Bahn „ 1 

Königl.  Direetion  Saarbrücken ....  „ 1 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  „ 1 

Mit  illustrirten  Prospecten  und  zu  jeder  speciellen  Auskunft  stehen  auf  gefällige  An- 


frage zur  Verfügung. 


M.  Selig  jun.  Co. 

Berlin,  N.-W.  Karl  Strasse  20. 


Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei,  die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 
Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 
schädigung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt. 


L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz: 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 

Practisches 

Weihnachts- Geschenk  für  Herren: 

!!  Cigarren !! 

Die  Leser  dieses  Blattes  werden  auf  die 
heutige  Beilage  des  Hamburger  Cigarren- 
import-Hauses H.  Heilbut  aufmerksam  ge- 
macht. 
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Invalidendank“ 


|24  Behrenstrasse.  Berlin  Behrenstrass  24. 

I.  Abtheilung:  Annoneen-Expedition 
befördert  zu  Originalpreisen  Insertions- 
jaufträge  an  alle  Zeitungen  des  In-  und 
Auslandes  bei  streng  reeller  Bedienung 

uud  exactester  Ausführung. 

Bei  grösseren  Aufträgen  entsprechende 
Rabatt-V  ergütung. 

II.  Abtheil.:  Abonnements  Annahme 
für  alle  Zeitungen,  Zeitschriften 

etc.  des  In-  und  Auslandes. 

HI.  Abtheilung : Kostenfreier  Stellen- 
nachweis 

für  invalide  Militärs  der  Deutschen  Armee 
und  Marine. 

Die  Reinerträge  werden  statutenmässig 
im  alleinigen  Interesse  derlnvaliden  sowie 
der  Wittwen  und  Waisen  gefallener  oder 
durch  Strapazen  verstorbener  Krieger  ver- 
wendet. 

Die  Direetion. 

Berlin,  Behrenstr.  24. 


■ Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Reformen 

im 

Eisenbahn-Güter- V erkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenbahn-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


wor  Dieser  Nummer  liegt  bei:  Preisliste  von  H.  Heilbut,  Cigarren-lmporteur  in  Hamburg. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacteur:  Dr,  jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig. 


Druck  von  Gieae9ke  & Devrient  in  Leipzig. 
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N-  99. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
montags  and  Freitods. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 


Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O ffi ci  eile  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 


werden  ä 15  Pfg. 


für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 


erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 


2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn- 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang, 


\t'.  - J-  ■ / '-'vT 


Leipzig,  den  17.  December  1875.  (Schluss  der  Nummer:  15.  December  Vormittags  8 Uhr.) 


Dieser  Nnmmer  liegt  No.  23  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  bei. 


Inhalt:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen:  Altona-Kieler  Eisenbahn,  Neumünster-Oldesloe  eröffnet.  Der  Ankauf  der  Deutschen  Eisen- 
bahnen durch  das  Reich  vom  militärischen  Standpunet.  Berliner  Briefe:  Ankauf  der  Bahnen  durch  das  Reich,  Iüvalidenfonds,  Schluss  der  Tarif-Enquete,  Han- 
nover-Altenbeken, Communalabgaben , die  Tariferhöhungen,  Postnovelle,  Stadtbahn,  Köln-Minden,  Hamburger-Eisenbahn-Gesellschaft,  Halle-Cassel,  Mehl- 
theuer-Weida , Weimar-Gera , Plessnerscher  Concurs.  Rakonitz-Protivin.  Verkehr  mit  der  Schweiz.  Aachen-Mastricht.  Die  projectirten  Erweiterungen  des 
Französischen  Eisenbahnnetzes.  Ausland:  Bern-Luzern.  Niederlande.  Süditalienische  Bahnen,  September-Einnahmen.  Libauer  Eisenbahn.  Personal-Nach- 
richten. Technisches  : Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Juristisches : Präjudicien.  Literatur : Saling’s  Börsenpapiere.  Lohntabellen  von  E.  Kraft.  Bau- 
Constructions-Lehre  für  Ingenieure  von  W.  Frauenholz.  Eisenbahn-Kalender.  Officielle  und  Privat- Anzeigen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn- Gesellschaft  wird  deren  44, 8 Km  lange  Zweigbahn 
Neumünster-Oldesloe  mit  den  Stationen: 

Neumünster,  Bostedt,  Ricklingen,  Fahrenkrug,  Segeberg,  Wakendorf  und  Oldesloe  (Anschluss  an  die  Lübeck-Hamburger  Bahn) 
am  10.  December  d.  J.,  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  9.  December  1875. 

Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Der  Ankauf  der  Deutschen  Eisenbahnen  durch 
das  Reich  vom  militärischen  Standpunkt. 

Das  „Militär- Wochenblatt“  berichtet  in  einem  längeren  „Zur  Eisen- 
bahnfrage“ überschriebenen  Artikel,  die  Frage,  ob  es  sich  nicht  für  das 
Reich  empfehlen  würde,  sämmtliche  Deutsche  Eisenbahnen  anzukaufen, 
um  sie  einheitlich  zu  verwalten  und  nach  einheitlichen  Gesichtspunkten 
fortzuentwickeln.  Das  genannte  Blatt  hält  vom  militärischen  Stand- 
punkte aus  diese  Frage  für  „eine  der  bedeutungsvollsten,  welche  seit 
langer  Zeit  aufgeworfen  sind“,  und  hält  es  für  die  Pflicht  der  militäri- 
schen Fachblätter  das  Ihrige  dazu  beizutragen,  dass  die  militärischen 
Interessen,  denen  es  wiederholt  „die  höchste  Bedeutung“  vindicirt,  in 
dem  Läuterungsprocess  der  Ansichten  die  gebührende  Berücksichtigung 
finden.  Nachdem  kürzlich  an  dieser  Stelle  einige  der  gewichtigen  Be- 
denken hervorgehoben  worden  sind,  welche  einem  Ankauf  der  Deutschen 
Bahnen  durch  das  Reich  entgegen  stehen,  wollen  wir  nicht  säumen,  die 
Gründe  darzulegen,  welche  von  dem  Militär -Wochenblatt  für  diesen 
Ankauf  geltend  gemacht  werden.  Es  wird  solches  Gelegenheit  geben, 
aut  diese  wichtige  Frage  eingehend  zurückzukommen. 

„Die  ausserordentliche  Wichtigkeit  der  Eisenbahnen  für  die  Krieg- 
führung, so  heisst  es  nach  der  vorstehend  skizzirten  Einleitung,  steht 
seit  dem  letzten  Kriege  auch  für  den  Laien  ausser  Zweifel.  Durch 

feschickte  Benutzung  der  Eisenbahnen  für  die  Mobilmachung  und  für 
en  Aufmarsch  der  Armee  ist  es  uns  möglich  gewesen,  derbeabsichtigten 
Invasion  des  Gegners  mit  einem  überlegenen  Angriff  auf  die  noch  ge- 
trennten Heerestheile  desselben  zuvorzukommen.  Mit  Hilfe  der  Eisen- 
bahn rettete  Mac  Mahon  die  Trümmer  seiner  bei  Wörth  geschlagenen 
Armee  nach  Chalons  und  vereinigte  sie  dort  mit  den  von  Beifort  und 
Paris  gleichfalls  auf  der  Eisenbahn  herangezogenen  Corps.  Die  Eisen- 
bahn ermöglichte  es,  noch  in  letzter  Stunde  den  gössten  Theil  des  Corps 
Canrobert  von  Chalons  zu  den  entscheidenden  Kämpfen  nach  Metz 


heranzuziehen.  Andererseits  hatte  die  am  13.  August  durch  Preussische 
Cavallerie  ausgeführte  Zerstörung  der  Bahnlinie  Frouard-Metz  den 
Erfolg,  dass  das  Corps  Canrobert  einen  Theil  seiner  Truppen,  insbe- 
sondere den  grössten  Theil  seiner  Artillerie,  zurücklassen  musste,  was 
für  den  Ausgang  der  Schlacht  am  18.  August  von  hervorragender  Be- 
deutung wurde.  Mit  Hülfe  der  Eisenbahnen  gelang  es  den  Fran- 
zosen, Paris  noch  kurz  vor  der  Cernirung  derart  zu  verprovian- 
tiren,  dass  es  über  vier  Monate  Widerstand  zu  leisten  vermochte. 
Die  grossen  Deutschen  Heeresmassen,  welche  vor  Metz  und  Paris 
zu  langem,  unbeweglichen  Ausharren  genöthigt  waren,  hätten  selbst 
in  einem  so  reichen  Lande,  wie  Frankreich  es  ist,  ohne  Schienen- 
wege kaum  mit  dem  Nothwendigen  versorgt  werden  können.  Die  im- 
provisirten,  mit  Trains  etc.  mangelhaft  ausgerüsteten  Heere  der  Re- 
publik konnten  nur  da  versammelt  und  nur  da  bewegt  werden,  wo 
Eisenbahnen  zur  unmittelbaren  Heranführung  ihrer  Verpflegungsbe- 
dürfnisse zur  Verfügung  standen.  Mit  Hilfe  wiederbergestellter  Eisen- 
bahnen, inbesondere  der  Linie  Amiens-Rouen,  wurde  die  Cernirung 
von  Paris  im  Norden  auf  weitem  Bogen  durch  die  verhältnissmässig 
schwache  I.  Armee  gegen  sehr  überlegene  feindliche  Kräfte  gesichert. 
Die  Truppen,  an  deren  heldenmüthigem  Widerstande  der  Durchbruchs- 
versuch bei  Villers  scheiterte,  in  welchem  Ducrot  zu  sterben  oder  zu 
siegen  feierlichst  gelobt  hatte,  waren  zum  Theil  erst  soeben  mit  der 
Eisenbahn  von  Metz  nach  Paris  herangeführt.  Bourbaki’s  Zug  nach 
dem  Osten  war  ganz  aut  die  Eisenbahnen  hasirt,  und  das  mangelhafte 
Functioniren  derselben  trug  nicht  wenig  zu  dem  so  kläglichen  Aus- 
gange dieser  Unternehmung  bei.  Wir  haben  hier  nur  die  entscheiden- 
den Momente  der  Eisenbahnbenutzung  aus  dem  letzten  Kriege  erwähnt, 
aber  auch  in  der  zwischen  denselben  liegenden  Zeit  haben  die  Eisen- 
bahnen ununterbrochen  ihren  Einfluss  auf  den  Gang  der  Ereignisse 
ausgeübt;  sie  sind  eben  ein  Hauptelement  der  Kriegführung  unserer 
Zeit  geworden.  Die  grossen  Heeresmassen,  welche  die  allgemeine 
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'Wehrpflicht  liefert,  würden  ohne  Eisenbahnen  nicht  die  Bewegungs- 
fähigkeit haben,  welche  erst  die  volle  Verwerthung  der  in  ihnen  woh- 
nenden Kraft  ermöglicht.  Man  muss  sie  im  Räume  vertheilen  und  im 
gegebenen  Augenblicke  schnell  nach  dem  entscheidenden  Puncte  ver- 
einigen können.  Hierzu  werden  die  Eisenbahnen  theils  unmittelbar 
benutzt,  theils  dienen  sie  dem  Zwecke  mittelbar,  iudem  sie  den  Truppen 
die  Bedürfnisse  zuführen,  deren  Mitführung  dieselben  an  der  Ausführ- 
ung schneller  Bewegungen  bindern  würde.  Müssen  aber  grosse  Massen 
ausnahmsweise  längere  Zeit  an  einer  Stelle  zusammengehalten  werden, 
so  würden  sie  ohne  die  Hilfe  der  Eisenbahnen  dem  Hungertode  aus- 
gesetzt  sein.  Andererseits  ist  ein  gut  ausgebildetes  und  zweckmässig 
benutztes  Eisenbahnsystem  bis  zu  gewissem  Grade  sehr  wohl  geeignet, 
eine  numerische  Ueberlegenheit  des  Gegners  auszugleichen.  Es  ist  ein 
Hauptgrundsatz  der  Strategie,  dass  der  Feldherr  durch  Schnelligkeit 
seine  Kräfte  verstärkt,  und  grosse  Feldherren  sind  dieses  Satzes  be- 
sonders dann  stets  eingedenk  gewesen , wenn  sie  sich  numerisch 
stärkeren  Kräften  gegenüber  sahen.  Nur  in  der  Fähigkeit,  Menschen 
und  Material  in  beträchtlicher  Menge  mit  früher  ungeahnter  Schnellig- 
keit von  einem  Orte  zum  anderen,  selbst  auf  grossen  Entfernungen,  zu 
befördern,  liegt  die  ganze  Bedeutung  der  Eisenbahnen.  Ist  es  möglich, 
mit  Hilfe  der  Eisenbahn  schnell  10U  000  Mann  von  einem  Kriegsschau- 
plätze nach  dem  andern  zu  werfen  und,  nachdem  hier  der  Zweck  er- 
reicht ist,  rechtzeitig  wieder  an  ihre  alte  Stelle  zu  versetzen,  so  kann 
dies  für  den  Ausgang  des  Krieges  nahezu  gleichbedeutend  sein  mit 
einer  Verstärkung  der  Gesammtmacht  um  100  000  Mann.“ 

Nach  dieser  Hervorhebung  der  ausserordentlichen  Wichtigkeit  der 
Eisenbahnen  für  die  Kriegführung  in  unserer  Zeit  wirft  das  militärische 
Blatt  die  Frage  auf: 

„Entspricht  aber  solchen  Anforderungen  der  Kriegführung  das 
gegenwärtige  Eisenbahn-System  Deutschlands?“  — Man  ist,  so  heisst 
es,  nach  den  glänzenden  Erfolgen  des  letzten  Krieges  und  nach  dem  be- 
deutenden Antheil,  welchen  die  Eisenbahnen  an  denselben  unbestritten 
gehabt  haben,  nur  zu  sehr  geneigt,  die  Frage  mit  „Ja“  zu  beantworten. 
Wir  unsererseits  sind  der  Meinung,  dass  es  einer  durchgreifenden 
Aenderung  des  Deutschen  Eisenbahn-Systems  bedarf,  wenn  dasselbe 
den  militärischen  Anforderungen  der  Zukunft  entsprechen  soll.  Wir 
brauchen  mit  dieser  Ansicht  nicht  zurückzuhalten,  weil  Deutschland 
heute  stark  genug  ist,  um  sich  auch  mit  einem  minder  gut  entwickelten 
Eisenbahn-System  jedes  Angriffs  zu  erwehren ; wir  dürfen  aber  anderer- 
seits auch  nicht  die  Augen  dagegen  verschliessen,  dass  sich  im  Laufe 
einer  nicht  zu  langen  Zeit  eine  wesentliche  Aenderung  zu  unseren  Un- 
gunsten in  dem  Verbältniss  der  numerischen  Stärke  unserer  Kriegs- 
macht zu  der  der  grossen  Nachbarstaaten  vollzogen  haben  wird.  Sollen 
wir  unsere  Streitkräfte  entsprechend  verstärken , dann  müsste  damit 
bald  begonnen  werden,  denn  ein  solcher  Process  lässt  sich  nur  allmälig 
durchführen.  Vielleicht  aber  führt  eine  stetige  qualitative  Steigerung 
der  Wehrkraft  des  Reiches  zum  Ziele,  und  eines  der  wesentlichsten 
Mittel  hierfür  würden  wir  in  der  Vervollkommnung  unseres  Eisenbahn- 
systems erblicken.  Die  neutrale  Lage  Deutschlands  weist  mit  Macht 
darauf  hin.  Wo  gibt  es  einen  anderen  grossen  Staat  in  Europa,  der 
gleichzeitigen  Angriffen  von  den  verschiedensten  Seiten  in  ähnlicher 
Weise  ausgesetzt  wäre,  wie  Deutschland?  In  jedem  künftigen  Kriege 
wird  Deutschland,  während  es  auf  der  einen  Front  den  Entscheidungs- 
kampf führt,  gleichzeitig  sein  weites  Küstengebiet  zu  bewachen  haben, 
und  es  würde  nicht  weise  handeln,  wenn  es  sich  nicht  darauf  einrichten 
wollte,  sich  nöthigenfalls  auch  mindestens  noch  nach  einer  dritten  Seite 
hin  gegen  starke  Kräfte  zur  Wehr  zu  setzen.  Eine  geschickte  Politik 
wird  Alles  aufbieten,  um  das  Reich  vor  solcher  Lage  zu  bewahren ; aber 
dafür,  dass  ihr  dies  immer  gelingen  wird,  kann  sie  so  wenig  die  Garantie 
übernehmen,  wie  für  die  ewige  Dauer  glücklich  geschlossener  Allianzen. 
Angesichts  dieser  geographischen  und  politischen  Lage  Deutschlands 
bedarf  es  nach  dem  früher  Gesagten  kaum  noch  eines  näheren  Nach- 
weises, dass  in  der  That  für  keine  Macht  das  Eisenbahn-System  eine  so 
grosse  militärische  Bedeutung  hat,  wie  für  das  Deutsche  Reich.  Zumal 
wenn  Deutschland  in  die  Lage  kommen  sollte,  gegen  zwei  der  benach- 
barten Grossmächte  zugleich  kämpfen  zu  müssen,  wird  der  Erfolg  seines 
Ringens  davon  ab  hängen,  ob  es  im  Stande  ist,  schnell,  sicher  und  über- 
raschend mit  Hilfe  der  Eisenbahnen  Armeen  von  einem  Kriegsschau- 
platz auf  den  andern  zu  werfen.  Vermag  es  dies,  so  wird  sein  Eisen- 
bahnsystem auch  allen  anderen  militärischen  Anforderungen  entsprechen, 
welche  an  dasselbe  zu  stellen  sein  werden.  — Die  Frage , ob  Deutsch- 
land dies  vermag,  erklärt  sich  das  militärische  Blatt,  so  gross  auch  die 
Leistungen  der  Eisenbahnen  im  letzten  Kriege  waren,  doch  ausser 
Stande , auf  Grund  der  dabei  gemachten  Erfahrungen  ohne  Weiteres  zu 
bejahen.  Der  mit  mustergiltiger  Ordnung  auf  den  Schienenwegen  aus- 
geführte Massen-Transport  der  gesammten  Deutschen  Streitkräfte  nach 
dem  Rhein  im  Jahre  1870  biete,  da  die  Vorarbeiten  des  Generalstabes 
für  eine  Mobilmachung  nach  dieser  Seite  hin  bis  ins  letzte  Detail  aus- 
geführt waren  und  man  nur  das  Datum  des  ersten  Mobilmachungstages 
in  die  von  der  Eisenbahn- Abtheilung  im  Generalstabe  für  jeden  Trup- 
pentheil  ausgearbeiteten  Marsch-  und  Fahrtableaux  einzufügen  brauchte, 
um  so  den  Transport  beginnen  zu  lassen  (Generalstabs werk,  erster 
Theil  S.  82)  — keinen  sicheren  Maassstab  für  die  Leistungen  in  solchen 
Lagen,  wo  die  Zeit  zur  Vorbereitung  knapp  zugemessen  ist;  dies  werde 
aber  namentlich  immer  dann  der  Fall  sein,  wenn  es  gilt,  im  Laufe  eines 
nach  mehreren  Seiten  zu  führenden  Krieges  Armeen  schnell  und  über- 
raschend von  einem  Kriegstheater  auf  das  andere  zu  versetzen.  Die 


Schwierigkeiten  einer  solchen  Operation  sind  gross.  Auf  den  zur  Ver- 
fügung stehenden  Bahnlinien  müssen  während  einer  erheblichen  Zeit- 
dauer die  Truppenzüge  mit  möglichst  knappen  Intervallen  ununter- 
brochen folgen.  Ein  immenses  Fahrmaterial  muss  an  den  Einschiffungs- 
uncten  rechtzeitig  und  richtig  rangirt  derart  bereit  gestellt  werden, 
ass  die  einzelnen  Truppentheile  mit  ihren  Pferden  una  Fahrzeugen  in 
der  im  Voraus  festgesetzten  Reihenfolge  genau  zur  vorgeschriebenen 
Stunde  die  Fahrt  antreten  können.  Die  dicht  auf  einander  folgenden 
Truppenzüge  kreuzen  sich  unterwegs  mit  den  an  die  Einschiffungs- 
puncte  heranzuführenden  leeren  Züge.  Die  kleinste  Unregelmässigkeit 
in  diesem  gewaltigen  Getriebe  pflanzt  sich  lawinenartig  auf  die  nach- 
folgenden Staffeln  fort,  eine  ernstliche  Stockung  kann  sich  zu  unbe- 
schreiblicherVerwirrung  steigern.  Bei  dem  Transport  der  Bourbaki’schen 
Armee  von  Bourges  bis  Chalon  sur  Saone  war  die  Bahnlinie  schliesslich 
derart  verfahren  und  verstopft,  dass  die  Züge  weder  vorwärts  noch  rück- 
wärts fortkommen.  konnten;  die  Truppen  mussten  bei  grimmiger  Kälte 
und  völlig  unzureichender  Nahrung  bis  zu  acht  Tagen  in  den  Eisen- 
bahnwagen aushalten  und  langten  endlich  mit  ganz  erschöpften  Kräften 
an  ihrem  Bestimmungsort  an.  Durch  solche  Vorkommnisse  wird  fast 
immer  der  auf  die  Eisenbahn  gestützte  Kriegsplan  zum  Scheitern 
kommen.  Die  von  dem  einen  Kriegstheater  fortgezogene  Armee  trifft 
auf  dem  anderen  nicht  zur  rechten  Zeit  ein  und  fehlt  nun  auf  beiden; 
dadurch  kann  der  unglückliche  Ausgang  des  ganzen  Krieges  entschieden 
werden.  Ist  daher  der  Feldherr  nicht  zu  dem  Vertrauen  berechtigt,  dass 
eine  Truppenmacht,  welche  er  der  Eisenbahn  an  vertraut,  mit  der  Regel- 
mässigkeit und  Pünctlichkeit  eines  Uhrwerkes  an  ihr  Ziel  befördert 
werden  wird,  so  wird  er  in  der  Regel  lieber  auf  die  im  anderen  Falle  so 
grossen  Vortheile  einer  auf  den  Eisenbahn-Transport  basirten  Operation 
verzichten.  (Schluss  folgt.) 

Berliner  Briefe. 

Berlin,  12.  December  1875.  (Ankauf  der  Bahnen  durch 
das  Reich;  Invalidenfonds;  Schluss  der  Tarif-Enquete; 
Hannover- Altenbeken;  Communalab gaben;  Die  Tarif- 
erhöhungen; Postnovelle;  Stadtbahn;  Köln-Minden;  Ham- 
burger Eisenbahn  - Gesellschaft;  Halle- Cas sei;  Mehl- 
theuer-Weida; Weimar- Gera;  Plessnerscher  Concurs.) 

Das  „Militär  - Wochenblatt“  spricht  sich  in  einem  eingehen- 
den Artikel  aus  militärischen  Gründen  für  den  Ankauf  der  Eisen- 
bahnen durch  das  Reich  aus.*  Das  Blatt  giebt  dabei  freilich  zu, 
dass  die  Frage  nicht  einseitig  vom  Standpuncte  der  militärischen 
Interessen  gelöst  werden  könne.  Wenn  man  indess  bedenkt,  welch’ 
entscheidende  Rolle  diese  Interessen  in  unserer  gesammten  Staatsver- 
waltung spielen,  so  liegt  der  Schluss  nahe,  dass  man  vielleicht  in  einiger 
Zeit  in  maassgebenden  Kreisen  ernstlicher  an  die  Durchführung  dieses 
Projektes  denken  wird.  Dass  es  indess  für  die  nächsten  Jahre  irgend 
welcheAussicht  auf  Verwirklichung  hätte,  istnicht  denkbar;  in  derReichs- 
vertretung  wenigstens  würde  dasselbe  für  jetzt  auch  bei  den  entschie- 
denen Anhängern  des  absoluten  Reichs -Bahn -Systems  Widerstand 
finden,  wie  das  namentlich  noch  vor  Kurzem  aus  den  Reichstags- 
debatten, über  welche  vor  acht  Tagen  an  dieser  Stelle  berichtet  wurde, 
hervorging.  Sollte  man  selbst,  wie  die  bescheidenen  Anhänger  des 
Staatsbahnsystems  oder  die,  welche  sich  gern  mit  Abschlagszahlungen 
begnügen,  vorderhand  lein  Staatsbahnsystem  der  einzelnen  Particular- 
staaten  anstreben,  so  möchte  doch  in  dem  grössten  Deutschen  Bundes- 
staat die  Zustimmung  des  betr.  Finanzministers  für  diese  Bestrebungen 
kaum  zu  finden  sein.  Herr  Camphausen,  der  seine  wissenschaftliche, 
national-öconomische  Ueberzeugung  nicht  nach  plötzlich  auftauchenden 
Strömungen  regulirt,  sprach  sich  vor  einigen  Jahren,  wie  von  authen- 
tischer Seite  verbürgt,  wird,  aus:  „Wenn  wir heute  zum  Staatsbahnsystem 
übergehen,  bin  ich  morgen  nicht  mehr  Minister.“  Dass  der  Preussische 
Handelsminister  bisher  kein  Anhänger  des  absoluten  Staatsbahnsystems 
war,  ist  aus  seiner  ersten  programmartigen  Rede  bekannt,  welche  er 
kurz  nach  seinem  Amtsantritt  in  der  Preussischen  Kammer  hielt.  ** 

Die  Mittheilungen,  welche  die  Regierung  über  die  Investirung  der 
Ifnvalidenfonds-Gelder  an  die  Budgetcommission  des  Reichstages 
hat  gelangen  lassen,  zeigen,  dass  man  es  geradezu  geflissentlich  ver- 
mieden hat,  den  Eisenbahn-Gesellschaften  dienlich  zu  sein.  Die  für 


* Wir  geben  vorstehend  einen  Auszug  aus  diesem  Artikel.  Die  Redact. 

**  Von  den  Anhängern  des  absoluten  Staatsbahnsystems  wird  eine 
Aeusserung  des  Fürsten  Bismark  colportirt,  welche  derselbe  in  der  letzten 
parlamentarischen  Soiree  bei  sich  gethan,  und  worin  er  sich  für  die  Idee  der 
Erwerbung  der  Deutschen  Eisenbahnen  durch  das  Reich  ausgesprochen  haben 
soll.  Diese  interessanten  Aeusserungen  erregten  Aufsehen  in  der  Gesellschaft. 
Von  den  Abgeordneten  wurde  jedoch  im  weitern  Privatgespräche  betont,  man 
müsse  sich  wohl  klar  machen,  dass  es  die  Art  des  Fürsten  sei,  solche  Ideen 
auszusprechen,  ohne  dass  schon  die  Absicht  bestehe,  sie  durihführen  zu  wollen. 
Die  „National-Zeitung“  weiss  schon  zu  melden,  dass  das  Preussische  Ministe- 
rium sich  im  Principe  nicht  negireud  verhalte,  obgleich  man  die  Schwierig- 
keiten nicht  verkenne.  Wir  glauben  gern,  dass  der  Reichskanzler  von  seinem 
Standpuncte  aus  ein  volles  Interesse  hat,  wenn  alle  Macht  in  eine  Hand  ver- 
eint ist,  auch  die  über  ein  so  riesenhaftes  Vermögen,  wie  das  in  den  Eisen- 
bahnen festliegende  Privat-Capital  vorstellt.  Die  Hachriclit,  als  ob  auch  die 
Preussische  Regierung  sich  zu  Gunsten  des  Reichsbabnsystems  ausgesprochen 
habe,  erscheint  dagegen  thatsächlich  unbegründet.  Vorerst  ist  das  Weitere  ab- 
znwarten. 
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den  Fonds  angekauften  Eisenbahnobligationen  hat  man  nämlich  unter 
Umgehung  der  betreffenden  Gesellschaften  erworben  und  es  vorgezogen, 
durch  Vermittlung  der  Seehandlung  den  Finanzinstituten  Gelegenheit 
zu  leichten  Verdiensten  gegeben.  Dieses  vom  geschäftlichen  Stand- 
puncte  ohnehin  wenig  practische  \ erfahren,  wäre  um  so  auffälliger, 
wenn  es  wahr  wäre  , dass  einige  Gesellschaften  unmittelbar  ihre  An- 
lehen angeboten  hätten.  Im  eignen  Interesse  werden  jedenfalls  die 
ausschlaggebenden  Factoren  nicht  umhin  können,  das  Asylrecht  der 
Eisenbahnobligationen  im  Invalidenfonds  nicht  nur  auf  4 Jahre,  sondern 
auf  noch  längere  Zeit  hinaus  zu  prolongiren. 

Die  Commission  für  die  Enquete  über  die  Eisenbahn- 
tarif-Reform  hat  nunmehr  den  Schlussbericht  über  das  Ergebniss 
der  Enquete  festgestellt,  und  sind  darauf  die  Berathungen  derselben 
durch  den  Präsidenten  des  Reichseisenbahn- Amtes  geschlossen  worden. 

Nach  der  vom  Reichseisenbahn-Amte  herausgegebenen  und  im 
„R.-A.“  veröffentlichten  Nachweisung  wurden  im  Monat  October  d.  J. 
auf  den  unter  59  verschiedenen  Verwaltungen  stehenden  Eisenbahnen 
Deutschlands  (excl.  Baierns)  mit  einer  Gesammtlänge  von  23573  K“ 
befördert  an  fahrplanmässigen  Zügen : 11 860  Courier-  und  Schnell-, 
76362  Personen-,  30868  gemischte  und  70240  Güterzüge;  an  ausserfahr- 
planmässigen  Zügen  1 179  Personen-  und  gemischte  und  33  723  Guter- 
züge.  Im  Ganzen  wurden  629  094 186  Achskilometer  bewegt,  von  denen 
166 117791  Achskilometer  auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personen- 
beförderung entfallen.  Es  verspäteten  von  den  119  090  fahrplan- 
mässigen Courier-,  Schnell-.  Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen 
2 118  Züge  oder  1.7S  Proc.  Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  907 
durch  das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen , so  dass 
durch  im  eigenen  Betriebe  der  Bahnen  liegende  Ursachen  1211  'Ver- 
spätungen bei  1,02  Proc.  der  beförderten  Zuge  entstanden.  In  Folge 
dieser  Verspätungen  wurden  316  Anschlüsse  versäumt.  In  demselben 
Monate  des  Vorjahres  verspäteten  auf  51  Bahnen  durch  im  eigenen  Be- 
triebe liegende  Ursachen  1125  Züge,  gleich  0,98  Proc.  der  beförder- 
ten Züge. 

Der  „Staats-Anz.“  publicirt  folgenden  IV.  Nachtrag  zu  dem  unterm 
25.  Nov.  1868  Allerhöchst  bestätigten  Statut  der  Hannover- Alten- 
bekener  Eisenbahn-Gesellschaft.  „Einziger  Artikel.  Der  § 2 
sub  B.  des  Art.  IV.  des  III.  Statutennachtrages  derHann.-Altenb.E.-Ges. 
wird  aufgehoben  und  durch  nachstehenden  Paragraphen  ersetzt Der 
Verwaltungsrath  besteht  aus  wenigstens  sieben  und  höchstens  dreizehn 
Mitgliedern  , von  denen  mindestens  sieben  in  Preussen  ihren  Wohnsitz 
haben  müssen.  Der  Verwaltungsrath  ist  beschlussfähig , wenn  sämmt- 
liche  Mitglieder  eingeladen  sind  und  mindestens  die  Hälfte  der  vorhan- 
denen Mitglieder  mit  Einschluss  des  Vorsitzenden  oder  seines  Stell- 
vertreters mit  Stimmberechtigung  anwesend  oder  vertreten  ist.  Es  steht 
den  Verwaltungsrathsmitgliedern  frei , sich  durch  einen  schriftlich  Be- 
vollmächtigten aus  der  Mitte  des  Verwaltungsrathes  vertreten  zu  lassen, 
doch  darf  kein  Mitglied  mehr  als  zwei  Vertretungen  gleichzeitig  über- 
nehmen.“ 

Aus  Kiel  wird  unterm  11.  December  berichtet:  Vom  Minister  des 
Innern  ist  in  Uebereinstimmung  mit  !dem  Finanzminister  und  dem 
Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  entschieden 
worden,  dass  die  Eisenbahnen  in  der  hiesigen  Provinz  durch  die  mittelst 
der  Königl . Verordnung  vom  19.  August  1867  geschehene  Einführung 
des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  über  die  Eisenbahnen , die  Eigen- 
schaft öffentlicher  Strassen  gewonnen  haben  und  daher  die  Schienen- 
wege (Bahnkörper)  mit  Einschluss  der  Wärterhäuser  und  des  sonstigen 
nothwendigen  Wegezubehörs  von  Communal-Realabgaben  befreit 
seien,  gleichwie  diese  Freiheit  den  öffentlichen  Wegen  in  der  Provinz 
auf  Grund  eines  in  anerkannter  Wirksamkeit  stehenden  Gewohnheits- 
rechts zukomme. 

Der  Herr  Handelsminister  hat  in  einer  Antwort  an  die  Handels- 
kammer in  Lüneburg  den  Antrag,  die  T arif -Erhöhung  rückgängig 
zu  machen,  abgelehnt.  Die  Antwort  sagt  ferner:  Die  Eisenbahn-Direc- 
tionen  seien  nochmals  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  aus  den  Publi- 
cationen  selbst  hervorgehen  müsse , ob  mit  der  Tarifänderung  zugleieh 
eine  Tariferhöhung  verbunden  sei. 

Der  Reichstag  setzte  am  Sonnabend  die  zweite  Berathung  des  Ge- 
setzentwurfs , betr.  die  Abänderung  des  § 4 des  Postgesetzes,  fort. 
Eine  wesentliche  Aenderung  erfuhr  nur  der  § 8 der  Vorlage,  lautend : 
„Wenn  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  ein  im  Dienst  befindlicher 
Postbeamter  getödtet  oder  körperlich  verletzt  worden  ist  und  die  Eisen- 
bahnverwaltung den  nach  den  Gesetzen  ihr’  obliegenden  Schadenersatz 
dafür  geleistet  hat,  so  ist  die  Postverwaltung  verpflichtet,  derselben  das 
Geleistete  zu  ersetzen  (falls  der  Schade  durch  die  für  die  Zwecke  des 
Postdienstes  getroffenen  besonderen  inneren  Einrichtungen  der  Post- 
wagen, oder  durch  solche  Anordnungen  der  Postverwaltung  verursacht 
wird,  in  Folge  deren  die  Ausübung  de3  Eisenbahn-Postdienstes  mit  er- 
höhter Gefahr  verbunden  ist.)“  Der  Reichstag  beschloss  auf  Antrag 
seiner  Commission,  dem  eingeklammerten  Satze  folgende  Fassung  zu 

geben: , „falls  nicht  der  Tod  oder  die  Körperverletzung  durch  ein 

Verschulden  in  Ausführung  der  Dienstverrichtungen  des  Eisenbahn- 
betriebs-Unternehmens , seines  Bevollmächtigten  oder  Repräsentanten 
oder  einer  der  im  Eisenbahn-Betrieb  verwendeten  Personen  herbei- 
geführt worden  ist.“  — Bei  der  dritten  Berathung  nahm  Abgeordneter 
Berger  das  Amendement  Parisius  wieder  auf,  im  § 2 sub  a das  Einzel- 
gewicht der  unentgeltlich  zu  befördernden  Poststücke  von  10  auf 
5 k herabzusetzen.  Das  Haus  blieb  jedoch  bei  seinem  früheren  Be- 


schlüsse. Zum  § 8 beantragte  Abg.  v.  Schwartz  die  Wiederherstel- 
lung der  Regierungsvorlage,  jedoch  ohne  Erfolg.  Dagegen  wurden  in 
dem  substituirten  Schlusssätze  auf  Antrag  des  Abg.  v.  Behr  die  Worte: 
„in  Ausführung  der  Dienstverrichtungen“  und  auf  den  Antrag  des  Abg. 
Struckmann  (Diepholz)  die  Worte:  „seines  Bevollmächtigten  oder  Reprä- 
sentanten“ gestrichen.  Darnach  erfolgte  die  definitive  Annahme  desEnt- 
wurfs.  Inder  Reichstags-Sitzung  vom  7.  d.passirte  der  Gesetzentwurf,  be- 
treffend die  Abänderung  des  § 4 des  Postgesetzes,  die  dritte  Berathung. 
Abg.  Berger  hatte  das  in  der  zweiten  Lesung  vom  Abg.  Parisius  gestellte 
Amendement  wieder  aufgenommen,  die  unentgeltliche  Beförderung 
auf  Packete  von  einem  Einzelgewicht  bis  zu  5 k einzuschränken,  welches 
indessen  vom  Abg.  Grumbrecht  und  dem  Generalpostmeister  Stephan 
bekämpft  und  abgelehnt  wurde.  Abgeordneter  v.  Unruh  (Magdeburg) 
empfahl  in  Artikel  8 die  Bestimmung  zu  streichen,  welche  die  Bahn- 
verwaltung verpflichtet,  bei  der  Anlegung  von  Bahnhöfen  und  Stations- 

febäuden  für  die  Beschaffung  von  Dienstwohnungsräumen  für  die  Post- 
eamten  zu  sorgen.  Der  Generalpostmeister,  der  Geheime  Postrath 
Fischer  und  Abg.  Frhr.  zur  Rabenau  betürworteten  die  unveränderte 
Annahme  des  Artikels,  welche  demnächst  trotz  des  Widerspruchs  des 
Abg.  Berger  erfolgte. ' Bei  Art.  8 (Regresspflieht  der  Post  gegenüber 
den  Eisenbahnen  aus  dem  Haftpflichtgesetz)  hatte  Abg.  Dr.  v.  Schwarze 
beantragt,  die  Regierungsvorlage  wiederherzustellen,  wonach  der  Eisen- 
bahnverwaltung bei  einem  beabsichtigten  Regresse  gegen  die  Post  die 
Beweislast  dafür  obliegt,  dass  der  Schade  durch  die  besonderen  inneren 
Einrichtungen  der  Postwagen  entstanden  ist.  Im  Sinne  seines  Antrages 
sprachen  ferner  die  Vertreter  der  Bundesregierungen,  der  General-Post- 
meister und  der  Geheimrath  Fischer,  für  die  Beschlüsse  der  zweiten 
Lesung  dagegen  die  Abgg.  Dr.  Bähr  (Cassel)  und  Reichensperger  (Cre- 
feld.)  Der  Antrag  von  Schwarze  wurde  mit  100  gegen  128  Stimmen  ab- 
gelehnt und  die  Fassung  der  zweiten  Lesung  mit  einigen  von  Bähr 
(Cassel)  und  Struckmann  (Diepholz)  beantragten  Abänderungen  ge- 
nehmigt. Die  übrigen  Artikel  de§  Gesetzes  veranlassten  keine  Discusion. 

Dass  die  Stadtbahn- Gesellschaft  auf  ihrer  ursprünglichen 
Basis  nicht  zu  Stande  kommen  kann,  ist  schon  früher  gemeldet,  inso- 
fern mitgetheilt  wurde,  dass  das  dafür  in  Aussicht  genommene  Capital, 
nach  Maassgabe  dessen  die  anderen  Bahnverwaltungen  ihre  Betheiliz- 
un0-  an  dem  Unternehmen  ausgesprochen  haben,  nicht  ausreicht.  Die 
Unzulänglichkeit  des  Capitals  wird  nun  aber  keineswegs  lediglich  da- 
| durch  bedingt,  dass  man  neuerdings  auf  eine  viergleisige  Herstellung 
glaubt  bestehen  zu  müssen  und  ist  es  daner  um  so  gerechtfertigtei , 
wenn  aus  dem  Mehrbedarf  die  rechtliche  Möglichkeit  hergeleitet  wird, 
die  Betheiligung  an  dem  Stadtbahn-Unternehmen  zurückzuziehen.  Be- 
| kanntlieh  sind  ähnliche  Fälle  schon  öfter  dem  gerichtlichen  Forum 
l unterbreitet  worden  und  denkt  besonders  das  Reichs-Ober-Handels- 
! Gericht  in  dieser  Beziehung  sehr  strict. 

Der  „Staats-Anz.“  publicirt  einen  Nachtrag  zu  den  Statuten  der 
Köln-Mindener  Eisenbahn,  nach  welchem  das  Unternehmen  aus- 
i gedehnt  wird  auf  die  Bahnen  von  Wesel  nach  Bocholt  und  von  Station 
Beckum  nach  Stadt  Beckum  und  den  industriellen  Etablissements  in 
deren  Nähe;  endlich  erlaubt  er  auch  den  Ankauf  und  den  Betrieb  der 
Zechenbahn  von  „Vereinigter  Präsident“  und  deren  Fortführung  nach 
dem  zweiten  Schacht  dieser  Grube.  Die  Bahnen  sind  binnen  2 Jahren 
eingeleisig  herzustellen,  und  ist  demnächst  auf  Erfordern  der  Legier- 
ung ein  zweites  Geleis  zu  bauen.  Die  Geldbeschaffung  erfolgt  durch 
Verausgabung  der  dem  Staat  verfallenen,  von  einem . frühem  Unter- 
nehmer für  den  Bau  von  Wesel-Bocholt  gestellten  Gaution,  durch  Sub- 
vention der  Local  - Interessenten,  im  Üebrigen  durch^  Ausgabe  von 
Prioritäts-Obligationen.  — In  Beantwortung  eines  aus  Süddeutsch! and 
i an  die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  gerichteten  Ersuchens 

i um  Veröffentlichung  einer  Interpretation  des  die  V enlo-Hamburger 

j Eisenbahn  betreffenden  Statuten-Nachtrages  vom  20.  Juni  1868  theilt 
| die  Direction  mit,  dass  zu  einer  solchen  Veröffentlichung  kein  Grund 
vorliege,  da  die  betreffenden  Bestimmungen  des  Statuts  einen  Zweifel 
nicht  zuliessen,  auch  der  Prospect,  betr.  die  Emission  der  Actien  Lit.  B 
durchaus  correet  gewesen  sei.  Was  den  Hauptstreitpunct,  die  Vorzugs- 
dividende  der  Actien  Lit  B anbetrifft,  so  schliesst  sich  die  Direction 
der  von  den  meisten  Blättern  vertretenen  Anschauung  an,  indem  sie 
schreibt:  „Sollte  für  das  Jahr  1875  sieh  die  Dividende  auf  die  Actien 
Lit.  B (einschliesslich  des  Zuschusses  des  Stammunternehmens)  gleich 
oder  höher  stellen,  als  auf  die  alten  Actien,  so  würde  vom  künftigen 
Jahr  ab  die  Gleichstellung  der  beiden  Actien,  resp.  der  Umtausch  der 
1 Actien  Lit.  B gegen  die  alten  Stammactien  erfolgen  müssen,“ 

Zur  Erweiterung  ihrer  Betriebsmittel  wird  die  Homburger 
Eisenbahn- Gesellschaft  eine  Prioritätsanleihe  von  300004  JL 
aufnehmen.  Die  landesherrliche  Genehmigung  ist  ihr  dazu  (laut 
Staats-Anz.)  bereits  ertheilt  worden.  Die  auszugebenden  Obligationen 
i lauten  über  500  ,A,  sind  mit  4'/2  Proc.  verzinslich  und  ist  em  jährlicher 
Betrag  von  18  000  Jk  als  Tilgungsrate  bestimmt.  Den  Inhabern  der 
; Schuldverschreibungen  aus  den  Anlehen  der  Jahre  1860  und  186  L ltn 
| Gesammtbetrage  von  1800  000  Fl.  bleibt  jedoch  wegen  Capital  und 
Zinsen  die  Priorität  vor  dieser  neuen  Anleihe  Vorbehalten. 

Einige  Directionsmitglieder  der  anscheinend  einer  Gatastrophe 
nahen  Mehltheuer  - Weidaer  Eisenbahn  weilten  vor  einigen 
Tagen  hierselbst,  um  zur  Abwendung  der  Katastrophe  die  ncthigen 
Schritte  zu  thun,  resp.  Mittel  herbeizuschaffen.  Das  Mitglied  des 
! Directoriums,  Herr  Advocat  Gustav  Simon  in  Leipzig,  hat  nämlich  auf 
i Grundlage  dervoraussichtlichenUnmöglichkeit  derMehltheuer-Weidaer 
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Bahn-Gesellschaft,  den  Jauuar-Coupou  zu  bozahlen,  die  Insolvenz  der 
Gesellschaft  beim  Königl.  Handelsgerichte  zu  Plauen  angezeigt  und 
Verwahrung  gegen  jede  Zahlung  bereits  fälliger  oder  demnächst  fällig- 
werdender  Expropriationsgelder  eingelegt.  Die  Direction,  welche  gern 
den  so  beantragten  Concurs  vermeiden  möchte,  ersucht  die  Inhaber  der 
Obligationen,  folgendes  Formular  zu  unterzeichnen:  Ich  erkläre  hier- 
mit, dass  ich  auf  meinen  Anspruch  auf  rechtzeitige  Einlösung  des  am 

2.  Januar  und  am  1.  Juli  1876  fälligen  Zinscoupons  der  in  meinem 
Besitze  befindlichen,  oder  durch  mich  vertretenen,  umstehend  nach  ihren 
Nummern  verzeichneten  Prioritätsobligationen  der  Mehltheuer- Weidaer 
Eisenbahngesellsehaft  verzichte,  und  den  dafür  entfallenden  Betrag  bis 
/.um  ersten  Halbjahre  nach  der  eventuellen  Betriebseröffnung  dieser 
Bahn  der  Gesellschaft  stunde.  Diese  meine  Erklärung  soll  jedoch  hin- 
fällig und  ohne  Rechtskraft  sein,  sobald  der  Concurs  zu  dem  Vermögen 
der  Gesellschaft  verhängt  wird,  und  soll  mir  in  diesem  Falle  mein 
Klagerecht  auf  Capital  und  Zinsen  ungeschmälert  aufrecht  erhalten 
bleiben,  d.  d “ 

Am  5.  d.  M.  beantwortete  der  Geraisehe  Minister  eine  Interpellation 
über  die  Fertigstellung  der  Bahn  Gera-Weimar,  welche  am  1.  d.  M. 
dem  Betriebe  übergeben  werden  sollte.  Wie  der  Minister  mittheilte, 
haben  die  betheiligten  Regierungen  in  einer  am  20.  November  in  Leipzig 
abgehaltenen  Conferenz  beschlossen,  die  Baufrist  von  Neuem  bis  zum 

1.  Juni  1876  zu  vertagen,  mit  dem  Wunsch,  dass  die  Vollendung  noch 
vor  dieser  äussersten  Frist  eintreten  möge.  Der  Landtag  ersuchte  die 
Regierung  durch  Beschluss,  diese  Frist  nicht  weiter  zu  verlängern, 
sondern  von  dem  ihr  zustehenden  Rechte  auf  Zurückziehung  der  Zins- 
garantie eventuell  Gebrauch  zu  machen.  — Es  ist  hierzu  zu  oemerken, 
dass  die  von  der  Geraer  Kammer  vom  1.  Juni  1876  ab  verlangte  Rigoro- 
sität sich  keinenfalls  auf  die  Lösung  der  Garantieverpflichtungen  aus- 
dehnen kann,  welche  durch  die  landesherrlich  bestätigten  Statuten  der 
Bahngesellschaft  gewährleistet  sind.  Es  ist  auch  davon  Act  zu  nehmen, 
dass  nach  der  in  den  Verwaltungsrathskreisen  der  Bahn  bestehenden 
Auffassung  die  Zahlung  der  Bauzinsen  nicht  eher  aufhört,  als  bis  die 
Bauvollendung  resp.  Inbetriebsetzung  der  Bahn  stattgefunden  hat. 

Die  Piessner’sche  Concursangelegenheit  hat  am  9.  d.  M. 
ihr  Ende  dadurch  erreicht,  dass  das  Stadtgericht  dem  Accorde  seine 
Zustimmung  ertheilte.  Der  Umstand  gab  zu  Debatten  Veranlassung, 
dass  die  Berechtigung  früherer  Dividendenzahlungen  der  Plessner- 
schen  Commanditgesellschaft,  bestritten  wurde.  Der  Gerichtshof  gewann 
aber  schliesslich  die  Ueberzeugung,  dass  nach  der  Lage  der  Gesetz- 
gebung die  Dividendenvertheilung  sich  nicht  bemängeln  liess. 

* Bakonitz  - Protivin.  Am  20.  December  d.  J.  wird  die  vom 
Staate  gebaute  Westböhmische  Bahnlinie  Rakonitz-Protivin  dem 
Verkehr  übergeben  werden  Nachdem  sich  die  wegen  Uebernahme  des 
Betriebes  dieser  Bahn  mit  der  Böhmischen  Westbahn  und  der  Kaiser 
Franz- Josef-Bahn  gepflogenen  Unterhandlungen  zerschlagen  hatten, 
ist  die  Direction  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  mit  der  Führung  des 
Betriebes  auf  der  Rakonitz-Protiviner  Linie  betraut  worden.  Mit  der 
an  ihr  gewohnten  Rührigkeit  hat  die  genannte  Direction  innerhalb 
14  Tagen  alle  Vorbereitungen  zur  Eröffnung  der  Linie  dergestalt 
gefördert,  dass,  wie  bemerkt,  am  20.  1.  M.  der  erste  Zug  auf  derselben 
verkehren  kann. 

Die  Linie  Rakonitz-Protivin,  153, 33  Km  lang,  schliesst  in  Rakonitz 
an  die  Buschtehrader  Bahn  an,  trifft  bei  Beraun  auf  die  Böhmische 
Westbahn,  mit  der  sie  bis  Zditz  zusammen  läuft  und  findet  ihr  Ende 
in  Protivin,  einer  Station  der  Franz-Josef-Bahn.  Wenn  auch  für  den 
Anfang  ein  starker  Verkehr  auf  dieser  Bahn  nicht  erwartet  werden 
kann,  so  sind  doch  die  Grundlagen  für  eine  günstige  Verkehrsent- 
wickelung vorhanden.  Die  nördliche  Theilstrecke  Rakonitz-Beraun 
durchzieht  das  Rakonitzer  Steinkohlenrevier  und  die  mächtigen  Kürg- 
litzer Waldungen  des  Fürsten  von  Fürstenberg,  berührt  die  bedeutenden 
gleichfalls  Fürstenberg’schen  Eisenwerke  Alt-  und  Neuhütten  und  in 
ihrem  Endpukte  Beraun  die  bekannten  ergiebigen  Kalklager  des 
Beraunthales.  Auf  der  südlichen  Theilstrecke  Beraun-  (oder  Zditz-) 
Protivin  ist  insbesondere  Pribram  mit  seinen  weitberühmten  ärarischen 
Montanwerken  und  seiner  Bergacademie  von  Wichtigkeit.  Auch  die 
gewerbfleissige  Stadt  Pisek  verdient  Erwähnung,  dann  Zditz  und  Locho- 
witz,  erstere  mit  einer  Zuckerfabrik,  letztere  mit  einer  Spinnerei.  Im 
Ganzen  zählt  die  äusserst  solid  gebaute  Bahn  21  Stationen. 

* Verkehr  mit  der  Schweiz.  (Transport-Beschränkung.) 
Während  auf  den  Deutschen  Bahnen  nach  den  Bestimmungen  in  § 48 
des  Betriebs-Reglements  die  Beförderung  der  Artikel  „Ligroine  (Petro- 
leum - Naphta),  Benzin  (Steinkohlenöl),  Naphta  (Petroleum  - Aether) 
Steolin“  und  verwandter  Substanzen  in  Glas  ballons  unter  Beachtung 
der  sonstigen  Verpackungs  - Vorschriften  zulässig  ist,  übernehmen 
die  Schweiz  er  bahnen  diese  Artikel  in  Folge  polizeilicher  Ver- 
ordnung nur  in  dauerhaften  Fässern,  ferner  in  Blechbüchsen,  welche 
in  zu  ihrem  Schutze  zweckmässig  z.  B.  mit  Sägemehl  oder  Kleie  aus- 
gefüllten Kisten  verpackt  sind.  Der  Transport  dieser  Gegenstände  bei 
Verpackung  in  Glasgefässen  wird  daher  versagt. 

Benannte  Artikel  in  Glasgefässen  können  daher  zur  Beförderung 
nach  der  Schweiz  nicht  angenommen  werden. 

* Aachen -Mastriehter  Eisenbahn- Gesellschaft.  Im  Monat 
August  1875  betrug  die  Einnahme  auf  der  Strecke  Aachen-Hasselt: 


a)  aus  dem  Personenverkehr  51928  Frcs.  b)  aus  dem  Güterverkehr 
88  493  Frcs.  c)  aus  dem  Kohlenverkauf  47  974  Frcs.  in  Sa.  188  395  Frcs. 


Die  projectirten  Erweiterungen  des  Fran- 
zösischen Eisenbahnnetzes. 

Wir  haben  bereits  mehrfach  hervorgehoben,  dass  in  Frankreich 
während  der  letzten  Jahre  sehr  rührig  an  der  weitern  Entwicklung  des 
Französischen  Bahnnetzes  gearbeitet  worden  ist.  Einer  noch  weit 
grossem  Entwicklung  geht  dasselbe  entgegen , wenn  die  vielen  Linien 
zur  Ausführung  kommen,  welche  kürzlich  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  in  verschiedenen  Gesetzentwürfen  als  im  öffentlichen  Nutzen 
liegend  und  alsbald  in  Angriff  zu  nehmen  bezeichnet  hat. 

In  der  Sitzung  vom  23.  November  legte  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zunächst  zwei  Gesetzentwürfe  vor,  nach  welchen  folgende 
Bahnen  als  im  öffentlichen  Nutzen  gelegen  erklärt,  und  zugleich  für 
dieselben  Concession  ertheilt  werden  soll.  Es  sind  dieses  folgende,  und 
zwar  I.  unter  Concessionirung  der  Nor  dbahngesellschaft: 

1.  von  Amiens  über  Mondidier  und  Compiegne  in  das  Thal  derOurq 
bei  Villers-Cotterets-, 

2.  von  Valenciennes  über  Trith,  Saint-Leger  und  Solesmes  nach  le 
Cateau; 

3.  von  Abbeville  nach  Eu  und  le  Treport; 

4.  von  Lens  nach  Don; 

5.  von  Don  nach  Armentieres. 

II.  Unter  Concessionirung  an  die  Ostbahngesellschaft: 

1.  von  Revigny,  über  Sainte-Menehould  nach  Vouziers; 

2.  von  la  Ferte-Milon  über  Chäteau-Tierry  und  Montmirail  nach 
Mareuil-sur-Ourq  und  Esternay; 

3.  von  Esternay  über  Villenauxe  nach  Romilly; 

4.  von  Chätillon-sur-Seine  nach  Is-sur-Tille ; 

5.  von  einem  noch  zu  bestimmenden  Puncte  der  vorhergehenden 
Linie  bei  Recey  nach  Langres ; 

6.  von  Is-sur-Tille  nach  Gray. 

III.  Zwischen  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Cha- 
rentes-Bahngesellschaft  ist  eine  Convention  abgeschlossen  worden, 
welche  den  Gegenstand  eines  ebenfalls  kürzlich  der  Nationalversamm- 
lung vorgelegten  Gesetzentwurfes  bildet. 

Die  Hauptpuncte  dieser  Convention  sind  folgende:  Die  Charentes- 
Gesellsehaft  verpflichtet  sich 

1.  eine  Bahn  von  Libourne  an  die  Linie  von  Bordeaux  nach  la  Sauve 
innerhalb  4 Jahren  (vom  1.  Januar  1877  ab); 

2.  eine  Bahn  von  Moncontour  nach  Niort  und  von  Velluire  nach 
Fontenay-le-Comte  innerhalb  6 Jahren  von  dem  sub  1 bezeichneten 
Termine  ab  zu  bauen. 

Seitens  des  Ministeriums  wird  für  den  Bau  dieser  3 Bahnen  eine 
Subvention  von  in  Summa  14  Millionen  Francs  zugesichert. 

Die  Charentes-Bahngesellschaft  wird  ferner  ermächtigt,  ein  zweites 
Netz  zu  constituiren,  welches  ausser  den  vorbezeichneten  3 Bahnen  noch 
folgende  Strecken  umfassen  soll : 

von  Taillebourg  nach  Saint-Jean-d’Angeiy; 

von  Saint- Jean-d’Angely  nach  Niort; 

von  Nontron  an  die  Linie  von  Angouleme  nach  Limoges ; 

von  Libourne  an  die  Linie  von  Samtes  nach  Coutras ; 

von  Tonnay-Charente  nach  Marennes  und  an  die  Pointe  du  Chapus. 

Das  Ministerium  garantirt  für  dieses  Netz  vom  1.  Januar  1880  an- 
gefangen auf  die  Dauer  von  50  Jahren  5 Proc.  Verzinsung  des  auf  die 
erste  Herstellung  verwendeten  Capitals,  welches  letztere  für  sämmtliche 
Strecken  die  Summe  von  65  Millionen  nicht  übersteigen  soll. 

In  einer  weitern  Sitzung  der  Nationalversammlung  hat  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  zwei  Gesetzentwürfe  vorgelegt,  welchen  zufolge 
folgende  weitere  Bahnen  als  von  öffentlichem  Nutzen  erklärt  werden 
sollen. 

IV.  Der  erstere  dieser  Gesetzentwürfe  umfasst  folgende  Bahnen: 

1.  von  Compiegne  nach  Soissons; 

2.  von  Gondrecourt  nach  Neufchäteau; 

3.  von  Vendome  nach  Blois; 

4.  von  Romorantin  nach  Blois ; 

5.  von  Vendome  nach  Pont-de-Bray; 

6.  von  Cholet  nach  Clisson ; 

7.  von  Questemberg  nach  Ploermei ; 

8.  von  Fontenay-le-Comte  an  die  Linie  von  Niort; 

9.  von  Vieilleville  nach  Bourganeuf; 

10.  von  Limoges  nach  Eymoutiers ; 

11.  von  Eymoutiers  nach  Ussel; 

12.  von  Nexon  nach  Juillac  über  Rochechouart; 

13.  von  Limoges  nach  le  Dorat  über  Bellac; 

14.  von  Saint-Denis-le-Martel  nach  le  Buisson  über  Sarlat  mit  Ab- 
zweigung nach  Gourdon ; 

15.  von  Montmoreau  nach  Pörigueux  über  Ribörac ; 

16.  von  Avallon  nach  Nuits-sous-Ravieres; 

17.  von  Chätel-Censoir  nach  Sermizelles ; 

18.  von  Trigneres  nach  Clamecy; 

19.  von  Firminy  nach  Annonay. 

Hierzu  kommen  noch  die  Bahnen  von  Auxerre  nach  Gien  und  von 
Aurillae  nach  Saint-Denis,  deren  Herstellung  bereits  durch  Gesetz  vom 
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18  Juli  1868  genehmigt  ist,  und  bezüglich  welcher  der  Minister  die  Er- 
mächtigung nachsucht,  die  Arbeiten  sofort  in  Angriff  nehmen  zu  dürfen. 
V.  Der  zweite  Gesetzentwurf  umfasst  10  Linien,  welche  im  Bereiche 

der  Westbahn  gelegen  sind.  , ... 

1.  eine  Bahn  von  Alen<;on  an  die  Lime  von  Caen  nach  Laval  über 

2.  eine  Abzweigung  von  der  vorbezeichneten  Bahn , welche  bei  La 
Ferte-Macö  in  die  Linie  von  Briouze  nach  La-Fertö-Maee  mündet;  _ 

3.  eine  Bahn,  welche  von  Prez-en-Pail  über  Virtame  fuhrt , und  bei 

Mavenne  in  die  Linie  von  Oaen  nach  Laval  mündet,  . 

•4.  eine  Bahn , welche  von  Mayenne  bei  Fougeres  an  die  Lime  von 

Vitrf  nach  Mont-Saint-Michel  anschliesst:  ,. 

5.  eine  Bahn  von  der  Linie  von  Marners  nach  bamt-Oalais  an  cüe 

Linie  von  Alencon  nach  Conde  bei  Mortagne  5 . . T . 

6.  eine  Bahn,  welche  von  Mortagne  über  Gac£ , \ imoutiers  und  Li- 

varot  nach  Mezidon  (Lime  Paris-Cherbourg)  führt;  . , . 

7.  eine  Zweigbahn,  welche  von  der  vorbezeichneten  Lime  ab  bei 
Laigle  in  die  Linie  von  Paris  nach  Granville  mündet; 

°8.  eine  Zweigbahn  von  Dozule  Linie  Mezidon-Dives)  nach  Deau- 

Vlll69.  eine  Bahn,  welche  zwischen  Saint-Gauburge  und  Gaee,  von  der 

Linie  Mortagne-Mezidon  ab  nach  Bernay  führt ; _ 

10.  Abzweigung  von  der  vorbezeichneten  Lime  resp.  V erlangerung 

derselben  an  die  Linie  von  Lisieux  nach  Orbec.  , 

Sämmtliche  vorstehende  Bahnen  haben  alle  die  durch  Gesetze  und 
Verordnungen  vorgeschriebenen  Prüfungsstadien  durchgemacht.  Der 
Minister  verlangte  aber  ferner  für  eine  Reihe  von  Linien , bezüglich 
deren  die  Erhebungen  noch  nicht  vollständig  sind,  dass  unverzüglich  die 
vorgeschriebenen  Formalitäten  vollzogen  werden. 

Es  sind  dieses  nachstehende  Linien: 

1.  von  Amagne  nach  Hirson ; 

2.  von  Mirecourt  nach  Jussey; 

3.  von  Chäteaubriant  nach  Rennes;  f 

4 Zweigbahn  von  letzterer  Bahn  nach  Vitre; 

5.  von  Ploermel  nach  Caulnes; 

6.  von  Savenay  über  Blain  nach  Chateaubriant ; 

7.  von  Port-de-Piles  über  Chinon  nach  Port-Boulet; 

8.  von  Port-de-Piles  nach  Preuilly ; C)  , 

9.  von  Angers  an  der  Grenze  des  Departement  der  barthe  gegen 
la  Fleche ; 

10.  von  Poitiers  nach  le  Blanc ; 

11.  von  Civray  über  Montmorillon  nach  le  Blanc; 

12.  von  Confolens  an  die  vorbezeichnete  Linie; 

13.  von  Cahors  nach  Capdenac ; 

14.  von  Nontron  nach  Perigueux; 

15.  von  Mende  nach  le  Puy; 

16.  von  Albi  nach  le  Vigan; 

17.  von  Carmaux  nach  Rodez ; 

18.  von  der  Linie  von  Pau  nach  Oloron  nach  Laruns; 

19.  von  Perpignan  nach  Arles-sur-Tech. 

J.  d.  Ch.  de  f.  No.  48. 


| Geschwindigkeit, 


Kilom. -Einnahme 


1604  619 

Lire 

1 135  Lire 

7 441 098 

2 792 

5» 

5? 

2 205849 

1363 

1 832  133 

1263 

92 165 

463 

42  979 

704 

JJ 

35  888 

1708 

5? 

14  569 

1214 

JJ 

Von  der  obenangegebenenEinnahmsumme  von  13  269  300  Lire  ent- 
fallen: 

7 001  364  Lire  auf  den  Personenverkehr, 

266  678  „ „ „ Güterverkehr, 

1102  862  „ „ „ Verkehr  mit  grosser 

4 869  081  „ „ „ „ „ gennger 

29  315  „ ,,  verschiedene  Einnahmen. 

13  äpo  Lire. 

Unter  Hinzurechnung  der  in  den  vorhergegangenen  Monaten  er- 
zielten Einnahmen  mit  93  229  809  Lire  ergibt  sich  bis  zum  30.  Septem- 
ber 1.  J die  Einnahmegesammtsumme  von  106 499  109  Lire,  welche 
Summe  die  der  Einnahmen  im  gleichen  Zeiträume  des  Jahres  1874  um 
3093  276  Lire  übersteigt.  . . , „ A , „.  , 

Auf  die  einzelnen  Bahnen  repartirt  sich  der  Betrag  der  hinnanme 
des  Monates  September  1875  wie  folgt: 

Einnahme 

Staatsbahnen  . . . . • 

Ober-ItalienischeBahnen  . 

Römische  Bahnen 
Südbahnen  . . . 

Sardinisehe  Bahnen 
Cremona-Mantua  . 

Turin-Cirie  _.  . . 

Turin-Rivoli  . . 

Sa.  i3  269  300 Lire.  Durchschn.  1 783  Lire. 
Die  Zusammenstellung  der  Ergebnisse  der  ersten  9 Monate  des 
Jahres  1875  mit  jenen  desgleichen  Zeitraumes  des  Vorjahres  ergibt : 
Total-  Länge : 7543  + 290  Km;  Gesammt  - Einnahme : Lire  106  489 109 
+ 3 093  276;  Einnahme  pro  Kilom.  Lire : 14  438  — o54. 

Im  Laufe  der  drei  ersten  Quartale  1875  wurden  folgende  neue 
Linien  eröffnet: 

Staatsbahnen: 

Monasteraee-Catanzaro  (46  Kmi  am  20.  Mai. 
Torremare-Pisticci  '25  Km)  am  15.  Juni. 

Contursi-Romagdano  (22  Km)  am  30.  September. 
Cammarata-Spina  8 Km)  am  30.  September. 
Comitini-Passofonduto  (7  &n)  am  3u.  September. 

Ober-Italienische  Bahnen: 

Camerlata-Como  (3  Km)  am  27  Juli. 

Südliche  Bahnen: 

Solmona-Molina  (18  Km)  am  1.  Februar. 

Molina-Aquila  (24  Kru)  am  10.  .Mai. 

Zusammen  171  Km  neuer  Bahnen  seit  dem  1.  Januar  1875. 

Monit.  d.  Str.  F.  No.  47. 

* Libauer  Eisenbahn.  Am  2.  Januar  1876  wird  in  Moskau  eine 
! ausserordentliche  General- Versammlung  der  Landworowo-Romny’ sehen 
! Eisenbahn-Gesellschaft  stattfinden,  behufs  Erörterung  der  Frage  wegen 
! Erwerbung  der  Libauer  Eisenbahn.  Es  soll  ferner  auf  dieser  General- 
1 Versammlung  eine  definitive  Entscheidung  getroffen  werden  über  die 
Verlängerung  der  Landworowo-Romny-Bahn  bis  Pultawa. 


Ausland. 

* Bern  - Luzerner  Bahn.  Die  Generalversammlung  der  Bem- 
Luzemer  Bahn  wird  auf  den  22.  December  nach  Bern  einberufen,  um 
die  Verwaltung  zur  Aufnahme  eines  Anleihens  event.  zur  Veräiisserung 
der  Bahnlinie  zu  ermächtigen.  (Das  erstere  ist  unwahrscheinlich.) 

* Niederlande.  Unter  dem  1.  d.  M.  ist  der  Niederländiseh-West- 
fälischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Winterswyk  zu  dem  Bau  und  Be- 
triebe einer  Eisenbahn  von  Winterswyk  über  Borken  nach  Gelsen- 
kirchen nebst  Abzweigung  nach  Bocholt  die  landesherrliche  Concession 
ertheilt  worden. 

* Süditalienische  Bahnen.  Wie  aus  Neapel  gemeldet  wird,  habe 
die  Italienische  Regierung  auch  die  Süditalienischen  Eisenbahnen  käuf- 
lich an  sich  gebracht  und  fehlen  dem  darauf  bezüglichen  V ertrag  nur 
noch  die  nöthigen  Unterschriften.  Von  nun  an  wird,  diesem  Blatte 
zufolge,  das  ganze  Italienische  Eisenbahnnetz  den  Namen  „Königliche 
Italienische  Staatseisenbahn“  führen  und  von  einer  General-Direction 
mit  dem  Sitze  in  Rom  und  vier  Directionen  mit  den  Sitzen  in  Turin, 
Mailand,  Florenz  und  Neapel  verwaltet  werden.  Als  Vorgesetzte  dies  er 
vier  Directionen  bezeichnet  man  jetzt  schon  die  Herren  Borgmni,  Val- 
secca , Massa  und  Bertini 

— r — Italien.  Nach  der  von  der  Special-Direction  der  Eisen- 
bahnen bei  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  veröffentlichten 
Zusammenstellung  der  Einnahmen,  betrugen  dieselben  im'Monat  Septem- 
ber 1875:  13  269  300  Lire,  gegen  12  800  529  Lire  im  gleichen  Monate  des 
Vorjahres.  Es  ergibt  sich  sohin  pro  September  1875  eine  Mehreinnahme 
von  460  775  Lire. 

Die  Länge  der  im  September  1874  im  Betriebe  stehenden  Linien 
betrug  7253  Km)  während  dieselbe  im  September  1875  7543  Km  betrug, 
sohin  in  letzterem  Monate  um  290  Km  mehr,  als  im  gleichen  Monate  des 
Vorjahres. 


Personal-Vachriehteu. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn-Maschinenmeister  Ramm  in 
Bromberg  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Maschineninspector  ernannt 
j nnu  ihm  die  bisher  commissarisch  verwaltete  Stelle  eines  Vorstehers 
! des  maschinenteehnischen  Bureaus  der  Königlichen  Direction  der  Ost- 
bahn verliehen  worden. 

Dem  technischen  Director  der  Deutschen  Pferde-Eisenbahn-Gesell- 
schaft  Otto  Bü sing  zu  Charlottenburg  ist  unter  dem  6.  December  d.  J. 
ein  Patent  auf  einen  Oberbau  für  Pferde-Eisenbahnen  in  der  durch 
j Zeichnung  und  Beschreibung  nachgewiesenen  Zusammensetzung  und 
ohne  Jemand  in  der  Anwendung  bekannter  Theile  zu  behindern,  auf 
! drei  Jahre , von  jenem  Tage  an  gerechnet,  und  für  den  Umfang  des 
Preussischen  Staats  ertheilt  werden. 

Techuisches. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am 
9.  November  1875.)  Vorsitzender  Herr  Weishaupt,  Schriftführer 
Herr  Streckert.  Herr  Kaselowsky  besprach,  unter  Vorlage  der 
1 bezüglichen  Zeichnungen,  die  seither  zur  Anwendung  gekommenen 
Constructionen  der  Kessel  für  Locomotiven.  — Dieselben  haben  seit 
| der  ersten  von  Stephenson  erfundenen  und  zur  Ausführung  gebrachten 
| Construction  bis  zur  gegenwärtigen  Zeit  wenige  und  unbedeutende 
i Verbesserungen  erfahren.  Vorwiegend  kommen  Feuerbüchsen  zur 
Anwendung,  deren  flache  Decken  durch  starke  Barren  versteift  und 
j deren  Seitenwände  durch  nahe  an  einander  gestellte  Stehbolzen  ver- 
i ankert  wurden.  Der  Amerikaner  Norris  versuchte  zuerst  die  flachen 
! Wände  zu  vermeiden  und  die  Zahl  der  Stehbolzen  durch  Anwendung 
I einer  vertical  stehenden  runden  Feuerbüchse  zu  verringern.  Die 
Nachtheile,  welche  die  grosse  Zahl  der  Deckenbarren  verursachte, 
suchte  man  später  dadurch  zu  ersetzen,  dass  man  die  Anker  mit  dem 
äusseren  Feuerbüchsmantel  verband;  hierdurch  erschwerte  man  jedoch 
■ wiederum  die  Reinigung  des  Raumes  über  der  Feuerbüchse;  sodann 
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machte  in  an  den  Versuch,  zur  Vermeidung  der  Deckenbarreu  die  Decke 
durch  tiefe  wellenförmige  Einbiegungen,  welche  durch  Stclipolzen  ver- 
steift wurden,  herzustellen.  — Die  verbreitetste  Anwendung  fand  die 
sog.  Belpaire'sche  Construction,  bei  welcher  die  Deckenbarren  durch 
Vcrticalanker,  ähnlich  den  seitlich  angewandten  Stehbolzen,  ersetzt  sind; 
die  Verficalanker  sind  mit  Kopf  und  Mutter  versehen  und  nicht  ver- 
nietet. Die  bei  dieser  Construction  nach  allen  Seiten  vorhandene  starre 
Verankerung  hinderte  jedoch  nicht  nur  die  Keinigung,  sondern  auch  die 
Ausdehnung  der  Feuerbüchse,  so  dass  vielfach  Risse  entstanden.  Diese 
zu  vermeiden  construirte  Becker  die  innere  Feuerbüchse  mit  stark 
abgerundeten  oberen  Längskanten  und  die  äussere  Feuerbüchse  mit  in 
einem  Kreisbogen  geführten  Seitenwänden,  sodann  Schwarzkopff 
eine  Feuerbüchse,  bei  welcher  die  obere  Abflachung  des  äusseren 
Mantels  gänzlich  vermieden  war;  die  Verticalanker  wurden  hierbei 
ebenso  wie  die  seitlichen  Stehbolzen  vernietet  und  nicht  mit  Kopf  und 
Mutter  versehen.  Eine  wesentliche  Verbesserung  erzielten  alsdann 
Maey  in  Zürich  und  Hauswell  in  Wien  durch  eine  halbkreisförmige, 
aus  gewelltem  Kupferblech  hergestellte  Feuerbüchse,  bei  welcher  jede 
besondere  Versteifung  der  Decke  durch  Anker  und  Stehpolzen  un- 
nöthig  ist. 

Der  Vortragende  geht  dann  zu  der  von  ihm  erfundenen  und  ihm 
patentirten  Feuerbüch seneonstruction  über  und  glaubt,  dass  durch 
diese  die  den  seither  .zur  Anwendung  gekommenen  Feuerbüchsen 
anhaftenden  Mängel  vermieden  würden.  Bei  derselben  sei  die  innere 
Feuerbiichsc  von  dem  äusseren  Mantel  ganz  unabhängig,  nur  am  Boden- 
ring finde  die  Vernietung  des  innern  mit  dem  äusseren  Mantel  statt, 
im  Uebrigen  stehe  die  Büchse  frei  im  Raume  ohne  jede  Stehbolzenver- 
biudung  oder  sonstige  Verankerung  mit  den  übrigen  Theilen  des 
Kessels.  Die  innere  Feuerbüchse  sei  excentrisch  zu  dem  Langkessel 
gelagert  und  werde  von  dem  ebenfalls  excentrisch  zum  Langkessel 
liegenden  Feurbiichsmantel  oder  der  äusseren  Feuerbüchse  umschlossen. 
Der  Feuerbüchsmantel  wie  die  innere  Feuerbüchse  seien  vollkommen 
kreistörmig  construirt  und  bedürften  somit,  da  in  der  Kreislinie  bei 
iunerm  und  äussern  Druck  in  allen  Punkten  die  gleiche  Spannung 
herrscht,  keiner  besonderen  Austiefungen  in  den  Mantelplatten.  — Die 
Construction  biete  gegenüber  den  gegenwärtig  gebräuchlichen  die 
Vortheile,  dass  die  Reinigung  und  Revision  des  Kessels  ausserordent- 
lich erleichtert,  dass  Durchbrennen  der  Feuerbüchse  durch  Festsetzen 
von  Kesselstein  an  unzugänglichen  Stellen  vermieden  und  der  Aus- 
dehnung durch  die  AVärme  ein  Widerstand,  wie  er  durch  die  Verwendung 
von  Stehpolzen  bedingt  ist,  nirgends  entgegengesetzt  werde,  auch  sei 
die  Ausführung  wesentlich  billiger  und  die  Auswechselung  schadhafter 
Feuerbüchsen  könne  mit  viel  weniger  Kosten  und  geringerem  Zeitauf- 
wand geschehen 

An  der  hieran  sich  schliessenden  Discussion  betheiligten  sich  die 
Herren  Borsig,  Gust,  Hartwich  und  der  Vortragende. 

Herr  Quassowsky  gab  hierauf  eine  kurze  Beschreibung  der  Gisela- 
Bahn  und  des  auf  derselben  bei  Lent  im  Juni  d.  J.  eingestürzten  Tunnels, 
sowie  des  hierdurch  erforderlich  gewordenen  Umbaues  der  Bahn  au 
dieser  Stelle ; der  Tunnel , welcher  eine  Länge  von  163  m hatte,  führte 
durch  Thonschiefer. 

Juristisches : Präjiulicieu. 

Unfall  bei  dem  Bau  einer  Eisenbahn.  Der  Kläger  ist  als 
Arbeiter  bei  Herstellung  der  Stade-Cuxhavener  Eisenbahn  beschädigt 
und  zwar  durch  eine  bei  den  Erdarbeiten  verwendete  Locomotive, 
welche  die  Erdmassen  auf  Schienen  transportirte.  Sowohl  das  Ober- 
gericht Stade  wie  das  App. -Gericht  in  Celle  erkannten  in  Uebeinstinnnung 
mit  neueren  Präjudikaten  des  R.-O.-H.-Gts.  in  Leipzig  den  § 1 des 
Eeichshaftgesetzes  vom  6.  Juni  1871  als  nicht  anwendbar  aus  folgenden- 
Griinden:  Ueber  die  Beschaffenheit  und  Bestimmung  derjenigen  Eisen- 
bahn, auf  welcher  der  Kläger  durch  einen  Unfall  verletzt  worden,  ist 
nur  soviel  als  constatirt  anzusehen , dass  es  sich  um  ein  von  dem  Ange- 
klagten angelegtes  Schienengeleise  handelt,  auf  welchem  derselbe  als 
Generalunternehmer  des  Baues  der  Stade-Cuxhavener  Eisenbahn  dem 
Bahnkörper  der  zu  erbauenden  Bahn  Erdmassen  zuführen  lässt.  — Mag 
es_  nun  auch  sprachlich  nicht  unrichtig  sein,  ein  solches  Sehienengeleis 
mit  dem  Ausdrucke:  „Eisenbahn“  zu  bezeichnen,  so  kann  dasselbe 
doch  nicht  denjenigen  Eisenbahnen  beigezählt  werden,  für  welche  8 1 
des  Gesetzes  vom  7.  Juni  1871  die  Haftpflicht  der  Unternehmer  festge- 
setzt. — Wenn  als  Veranlassung  jenes  Ausnahmegesetzes  das  Bedürf- 
niss  angesehen  werden  muss,  den  mit  dem  Eisenbahnbetriebe  regel- 
mässig verbundenen  Gefahren  für  Leben  und  Gesundheit  der  mit 
denselben  in  Berührung  kommenden  Personen  thunlichst  Abhülfe  und 
für  erlitttenen  Schaden  Ersatz  zu  schaffen,  so  können  als  Gegenstand 
des  Gesetzes  auch  nur  diejenigen  Eisenbahnen  angesehen  werden,  bei 
welchen  als  Verkehrsanstalten  jene  Besorgniss  vor  Gefahr  so 
regelmässig  und  in  solchem  Umfange  eintritt,  dass  sie  ein  'derartiges 
Einschreiten  der  Gesetzgebung  zu  provociren  geeignet  war.  — Auch 
ist  nicht  wohl  anzunehmen,  dass  unter  dem,  in  dein  Gesetze  gedach- 
ten Betriebe  „einer  Eisenbahn“  auch  jede  Benutzung  von  Schie- 
nengeleisen für  den  Transport  von  Gegenständen  hat  mitumfasst  sein 
sollen,  da  für  solche  Benutzung,  wie  die  in  Rede  stehende,  die  Bezeich- 
nung  „Eisenbahnbetrieb“  kein  zutreffender  Ausdruck  sein  würde. 
'Erk.  d.  II.  Sen.  der  Tribun,  in  Celle  v.  16.  Nov.  1874;  Frauke  etc.  Zeit- 
schr.  f.  Hannov.  Recht  Bd.  VII  S.  175  f.) 


Literatur, 

Von  Saling’d  Börsenpapieren  (Verlag  der  Ilaude-  und  Spener- 
schen  Buchhandlung  |F.  Weidling|  in  Berlini  ist  der  fünfte  Theil,  erste 
Hälfte:  die  Deutschen  und  Rumänischen  Eisenbahnen  enthaltend,  in 
4.  Auflage,  bearbeitet  von  W.  L.  Iiertslet,  soeben  erschienen.  Preis  6 ,A 
ln  dieser  neuen  Auflage  ist  ausser  auf  Berlin , auch  auf  die  an  den 
Börsen  zu  Leipzig,  Dresden,  Köln  und  Zwickau  gehandelten  Eisenbahn- 
papierc  Rücksicht  genommen  worden.  Wir  finden  überall  die  Ergeb- 
nisse von  1874  schon  berücksichtigt.  Die  Monatseinnahmen  sind  gleich- 
falls bis  ult.  1874  weitergeiührt  worden.  Als  neu  hinzugekommen  sind 
zu  erwähnen  eine  gedrängte  Schilderung  der  allmäligen  Entwickelung 
der  grossen  Bahnen  (Berg.-Märk.,  Oberschlesische,  Rheinische,  Magde- 
burg-Halberstädter  etc.),  sowie  Angaben  über  die  Vertheilung  der 
Brutto-Einnahmen  der  letzten  Jahre  (incl.  1874),  woraus  einzeln  zu 
ersehen,  wie  viel  jährlich  zur  Bestreitung  der  Betriebskosten,  für  Rück- 
lagen in  den  Reserve-  und  in  den  Erneuerungsfond,  für  Verzinsung  und 
I ilgung  der  Anleihen,  für  Neubauten  und  zur  Bezahlung  von  Dividenden 
an  die  Actionäre  verwendet  worden  ist.  Auch  die  Bedingungen  etwaiger 
! Staatsgarantien,  ferner  die  auf  Grund  derselben  geleisteten  Zuschüsse 
finden  wir  überall  genau  angegeben.  — Eine  recht  interessante  Lectüre 
bildet  zur  /eit  auch  die  Darstellung  der  Geschichte  der  Rumänischen 
Eisenbahnen.  — Die  meisten  Bearbeitungen  sind  übrigens  von  den  be- 
treffenden  Directionen  selbst  durchgesehen  worden.  Das  Buch  darf 
deshalb  als  ein  unentbehrlicher  Leitfäden  für  die  Börsenmänner  und 
Lapitalisten  betrachtet  werden.  Die  Ausstattung  des  Buches  ist  die  be- 
kannte solide  der  genannten  Verlagsbuchhandlung. 

st  — - Lohn-Tabellen  nach  dem  100  theiligen  Münzsystem  von 
E.  Kraft.  Zum  Gebrauch  für  Bauunternehmer,  Bauherrn,  Fabrikanten 
und  für  alle  Diejenigen,  welche  Tagelohn  auszahlen.  Stuttgart  A. 
Bruchmann. 

Das  Büchlein  enthält  2 Tabellen;  bei  der  einen  steigt  der  Lohn 
von  0,n4  um  diese  Grösse  bis  4,4S,  bei  der  andern  von  ]/4  um  diesen  Be- 
j trag. bis  12,  während  in  beiden  die  Anzahl  der  Tage  oder  Stunden  von 
; V*  bis  31  sich  bewegt.  Diese  Lohntabellen  sind  für  alle  .Geldsorten,  wo 
das  Münzsystem  ein  lOOtheiliges  ist , zu  gebrauchen;  also  nicht  allein 
in_  Deutschland,  sondern  auch  in  Amerika,  Belgien,  Frankreich,  Italien, 
Niederlande,  Oesterreich,  Russland  und  Schweden,  und  werden  allen 
denen,  welche  im  Tagelohn  ausgeführte  Arbeiten  zu  bezahlen  haben, 
ein  bequemes  Hilfsmittel  bieten. 

— st.  — Bau-Constructions-Lehre  für  Ingenieure.  Als  Leit- 
fäden zu  seinen  Vorträgen  bearbeitet  von  W.  Frauenholz,  Professor 
an  der  K.  polytechnischen  Schule  in  München.  1.  Band:  Steincon- 
structionen.  München  1875.  Th.  Ackermann. 

DerVerfasser  hat,  dem  wiederholt  ausgesprochenen  Wunsche  seiner 
Zuhörer  nachkommend , seine  Vorträge  über  Bauconstructionslehre  in 
einer  autographischen  Vervielfältigung  veröffentlicht.  Diese  Vorträge 
lehren  die  regelmässige  Verbindung  der  Baumaterialien  zu  Construc- 
tionstheilen  und  dieser  hinwieder  zu  Bauwerken , soweit  solche  bei  den 
Ingenieurbauten,  Bau  der  Land-  und  Wasserstrassen  auftreten.  Hievon 
behandelt  der  vorliegende  erste  Band  in  systematischer,  von  der  ander- 
wärts gebräuchlichen,  mannigfach  abweichender  Anordnung  die  Stein- 
constructionen. 

Nach  kurzer  Feststellung  der  allgemeinen  Begriffe  im  ersten  Ab- 
schnitte, wird  in  den  zwei  folgenden  für  Mauern  und  Gewölbe  gezeigt, 
wie  eine  bestimmte  Bauform  aus  einzelnen  Steinen  zweckmässig  her- 
gestellt werden  soll. 

Der  vierte  Abschnitt,  Statik  der  Mauern  und  Gewölbe  lehrt  die  Be- 
stimmung der,  in  den  beiden  vorhergehenden  als  gegeben  voraus- 
gesetzten Gestalt  und  Dimension  der  Steinconstruction. 

Den  Steinconstructionen  sollen  die  Holz  - , Eisen  - und  Fundations- 
Constructionen  nachfolgen. 

Obwohl  das  Werk,  wie  auf  dem  Titel  angegeben,  zunächst  den  Zu- 
hörern des  Autors  dienen  soll , so  wird  es  doch  gewiss  auch  manchem 
Practiker  willkommen  sein. 

EUenbahu-K&lendcr. 

Submissionen. 

Termin  Snbmittirende  Bahn  Gefteostand  der  Submission  Seite 

18.  Dec.  zu  Breslau  Niederschi. -Märkische  E.  Eiserner  Ueberbau  — 

18.  „ zu  Stettin  Berlin-Stettiner  E.  Verk.  v.  Utensilien  — 

18.  „ zu  Carlsruhe  Grossh.  Badische  Staatsb.  Telegraphenstangen  — 

18.  „ zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb.  Gasanlage  — 

18.  ,,  zu  Saarbrücken  Königl.  Saarbrücker  E.  Altes  Material  — 

18.  „ zu  Buda-Pest  Ungarische  Staatsb.  Werkstattsmaterialien  — 

19.  „ zu  Stuttgart  Kgl.  Württembergische  Staatsb.  Altes  Material  — 

20.  „ zu  Guben  Märkisch-Posener  E.  Locomotiven  1014 

20.  „ zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb.  Peilenhauerarbeiten  — 

20.  „ zu  Poln.  Wartenberg  Breslau- Warschauer  E.  Altes  Material  — 

20.  „ zu  Hannover  Hannoversche  Staatsb.  Schreibmaterialien  — 

20.  „ zu  Cottbus  Cottbus-Grossenhainer  E.  Eiserne  Ueberbaue  — 

20.  „ zu  Guben  Märkisch-Posener  E.  Locomotiven  — 

20.  „ zu  Bromberg  Königl.  Ostbahn  Maurer-  u.  Zimmerarb.  — 

20.  „ zu  Magdeburg  Magdeb.-Halberstätter  E.  Uniform-Materalien  — 
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22. 

22. 

•22. 

23. 

23. 

23. 

23. 


zu  Strassburg  Reichseisenbabnen  Befestigungs-  etc.  Arb.  — 
zu  Stuttgart  Kgl.  Württemberg.  E.  Erdarbeiten  etc.  — 
zu  Frankfurt  a/M.  Main- Weserbabn  Bauarbeiten  — 

zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Altes  Material  — 

zu  Meiningen  Werrabahn  Schienen  No.  96 

zu  Oels  Oels-Gnesener  E.  Schmier-  u.  Beleuchtungs-Mat.  1052 
zu  Limburg  Nassauische  E.  Uniformen  — 

zu  Prag  Böhmische  Westbahn  Metalle  n.  Putzmat.  — 


27. 

Dec. 

zu  Amsterdam 

Holländische  E. 

Herzstücke  — 

28. 

zu  Oels 

Oels-Gnesener  E. 

Steinkohlen  1052 

29. 

zu  Chemnitz 

Sächsische  Staatsb. 

Achsen  — 

30. 

zu  Meiningen 

Werrabahn 

Kleincisenzeug  — 

31. 

zu  Neumünster 

Westholsteinische  E. 

Wagenu.  Achsen  1002 

31. 

zu  Prag 

Böhmische  Westbahn 

Div.  Materalien  — 

3. 

Jan. 

zu  Hüningen 

Reichseisenbahnen 

Trass,  Kalk  u.  Cement  — 

7. 

!» 

zu  Prag 

Böhmische  Westbahn 

Materialien  — 

Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bergisek-liärkiscke  Eisenbahn. 

Die  Zahlung  der  am  2.  Januar  1876  fälligen  Zinsen  für  die 
Bergiscb-Märkischen,  Düsseldorf- Elberfelder,  Dortmund-Soester, 
Aachen-Düsseldorfer,  Ruhrort-Crefeld-Kreis  Gladbacher  und  Ber- 
gisch-Märkischen Nordbahn-Prioritäts-Obligationen  wird  von  dem 
genannten  Tage  ab  gegen  Einlieferung  des  Zinscoupons  erfolgen: 
in  Berlin  durch  die  Disconto-Gesellschaft,  die  Berliner  Handels- 
gesellschaft, Herrn  S.  Bleichröder  und  die  Bank  für  Handel  und 
Industrie,  — die  Coupons  zu  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  Vn.  Serie  sind  in  Berlin  ausschliesslich  durch  die 
Disconto-Gesellschaft  zahlbar,  — in  Köln  durch  den  A.  Schaaff- 
hausen’schen  Bankverein  und  die  Herren  Deichmann  & Comp.,  in 
Bonn  durch  Herrn  Jonas  Cahü,  in  Aachen  durch  die  Aachener 
Disconto-Gesellschaft,  in  Crefeld  durch  Herrn  v.  Beckerath- 
Heilmann,  in  Elberfeld  durch  die  Herren  von  der  Heydt, 
Kersten  & Söhne,  durch  die  Bergisch-Märkische  Bank  in  Elber- 
feld und  Düsseldorf,  in  B arm en  durch  den  Barmer  Bank- 
Verein,  in  Frankfurt  a/M.  durch  die  Herren  M.  A.  von  Roth- 
schild & Söhne  und  die  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  In- 
dustrie — die  Coupons  zu  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  VH.  Serie  sind  in  Frankfurt  a/M.  ausschliesslich 
durch  die  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne  zahlbar  — in 
Leipzig  durch  Herrn  H.  C.  Plaut,  in  Breslau  durch  den 
Schlesischen  Bank-Verein,  in  Hamburg  durch  die  Herren  Haller, 
Soehle  & Comp.,  ferner  durch  unsere  Commissionscassen  in 
Aachen,  Düsseldorf,  Essen,  Cassel  und  Altena  und  end- 
lich durch  unsere  Hauptcasse  hier. 

Werden  mehrere  Zinscoupons  zusammen  zur  Einlösung  prä- 
sentirt,  so  sind  dieselben  mit  einem  Nummer-Verzeichnisse  einzu- 
reichen. 

Elberfeld,  den  4.  December  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  1876  fälligen,  halbjährigen  Zinsen 
der  Prioritäts-Obligationen  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn 
I.  und  II.  Emission  können  vom  gedachten  Tage  ab  bis  zum 
31.  Januar  1876,  V ormittags,  in  den  Geschäftsstunden 

1)  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft  in  Berlin, 

2)  hei  dem  A.  Schaffhausen’schen  Bank-Verein  in  Köln, 

3)  hei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu 
Frankfurt  a/M.  und  fortlaufend 

4)  hei  sämmtlichen  S tation  scas  s en  der  Rhein-Nahe- 
Eisenbahn,  soweit  deren  Geldbestände  ausreichen,  sowie 
endlich 

5)  bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst 
erhoben  werden. 

Die  Coupons  müssen  den  Zahlstellen  mit  nummerisch  ge- 
ordüeten,  nach  den  Emissionen  getrennten  und  von  den  Eigen- 
thtimprn  unterschriebenen  Verzeichnissen  übergeben  werden. 

Saarbrücken,  den  8.  December  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Vereinigte  Südösterreichiscke,  Lombardische  undCentral- 
Italienische  Eisenbahngesellschaft. 

Die  Obligationen  der  Serien  H u.  J,  deren  letzter  Coupon  am  | 
1.  Jänner  1876  verfällt,  werden  von  diesem  Tage  ab  bei  nach-  I 


stehenden  Cassen  der  Gesellschaft  gegen  neue  Titel,  mit  Coupons 
vom  1.  Juli  1876  bis  1.  Jänner  1891  versehen,  nmgetauscht: 
in  Wien,  Liquidatur  der  Gesellschaft  „Südbahnhof,“ 

„ Triest,  bei  den  Herren  Morpurgo  & Parente, 

„ Frankfurt  a/M.,  bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild  & 
Söhne, 

,,  Berlin,  bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

,,  Leipzig,  hei  der  Allgem.  Deutschen  Creditanstalt, 

„ Dresden,  hei  der  Filiale  der  Allg.  Deutschen  Creditanstalt, 
„ Hamburg,  bei  der  Norddeutschen  Bank, 

„ ,,  hei  den  Herren  L.  Behrens  & Söhne. 

Wien,  im  December  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 


Bekanntmachung. 

Der  zum  Ostdeutsch-Sächsischen  Verbandtarife  vom  1.  Augustl872 
erlassene,  mit  dem  15.  Decemher  1875  in  Kraft  tretende  14.  Rachtrag, 
enthaltend : 

1.  Anderweitige  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Dresden,  Chemnitz,  Hof  und  Eger  einerseits,  und  den  Ostbahn- 
Stationen  Thorn  und  Bromberg  andererseits, 

2.  Druckfehler-Berichtigung  des  12.  Nachtrages 

ist  von  sämmtlichen  Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  8.  December  1875. 

Königliche  Direction  der  Osthahn, 
als  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Ostdeutsch-Sächsischen  Eisenbahn-Verbandes. 


Königlich  Sächsische  Staatsbaiinen. 

Am  20.  d.  M.  tritt  der  III.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  West-Ost- 
deutsch-Galizisch-Rumänischen  Verbandsverkehr  via  Myslowitz-,  bezw. 
Oderberg-Breslau-Görlitz-Eisenach  in  Kraft. 

Dre  sden,  am  8.  December  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staats eisenhahnen. 
von  Tschirschky. 


Ost-Mitteldeutscher  Güter- Verkehr. 

Vom  15.  December  d.  J.  ab  beträgt  für  eiserne  Schiffsconstructions- 
theile  im  Verkehr  von  den  Stationen  Dillingen,  Völklingen  und  Bür- 
bach nach  Danzig  die  Fracht  pro  50  k 4,37  resp.  2,ä 2 JL 

Näheres  ist  in  den  Güter-Expeditionen  der  Verbandsbahnen  zu 
erfahren 

Erfurt,  den  10.  December  1875. 

Die  geschäftslührende  Verwaltung, 

Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer  Eisen- 
bahn - Verband. 

Vom  15.  d.  M.  ab  wird  die  Fracht  für  Spiritus-Transporte  bei 
Aufgabe  in  Quantitäten  von  5000  k und  mehr  von  Breslau  nach  Nord- 
hausen auf  1,9S4  JL  pro  50  k ermässigt. 

Berlin,  den  9.  December  1875. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des  Verbandes. 


Lieferfrist-Zuschläge. 

Magdeburg-Halberstadt.  Der  am  6.  d.  M.  publicirte  Lieferfrist- 
zuschlag von  drei  Tagen  für  die  Zeit  bis  14.  d.  M.  ist  von  den  Aufsichts- 
behörden genehmigt  Directorium. 

Magdeburg-Leipzig.  Die  am  6.  d.  M.  publicirte  Ausdehnung  des 
Lieferfristzuschlages  von  3 Tagen  auf  die  Zeit  bis  16.  d.  M.  ist  von  den 
Aufsichtsbehörden  genehmigt. 

Magdeburg,  den  10.  December  1875. 


Directorium. 
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Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  pro  1876  für  die  diesseitige  Eisenbalm 
erforderlichen: 

1.  Schmier-  und  Beleuchtungs-Materialien, 

2.  Locomotivheizkohlen  von  ca.  7 350  000  k. 
sollen  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Lieferungslustige  werden  hierdurch  aufgefordert,  ihre  Offerten 
auf  die  Lieferung 

ad  1.  bis  spätestens  den  23.  December  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
ad  2.  bis  spätestens  den  28.  December  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  unser  Maschineuamt  in  Oels 
einzusenden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  gegen  Einsendung  von  je 
50  Keickspfennigen  von  unserem  Central  - Bureau  hierselbst, 
Museumstrasse  7,  II.  Etage  zu  beziehen. 

Breslau,  den  10.  December  1875.  Eirection. 

Königliche  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1876  erforderlichen 
Quantums  von  2 210  000  Centnern  Steinkohlen  zur  Locomotiv- 


feuerung  und  112  000  Centner  für  die  Schmieden',  sowie  des  für 
das  Jahr  1876  für  die  Werkstätten  erforderlichen  Quantums  von 
7 000  Centnern  Coacs  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag  den  17.  December  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Ober-Maschinen-Verwaltung  in 
Berlin  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  francirt , versiegelt 
und  mit  der-  Aufschrift : 

„Submission  aufLieferung  von  Steinkohlen  resp. 

Coacs“ 

versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  in  Berlin,  Breslauerstrasse  17, 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  gegen  Er- 
stattung der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  3.  December  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen  Verwaltung. 

H.  Gust. 
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Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei,  die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 


Miethsverträga  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 


schädigung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih'-Anstalt. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
im  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


13  i üeailbalm  wa^eu  -ülir  en 

(8  Tage  gehend),  Coursuhren  für  Locomotiv-  und  Zugführer,  Remontoir-Anker  in  Neusilber 
von  bester  und  bewährtester  Construction  hält  stets  auf  Lager  und  erlässt  billigst 

Theodor  Stierlin  in  Rorschach  (Schweiz). 

Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten. 


H.  Grnson,  Eisengiesserei  S Hasobinen-Fabrik, 

in  Buckau  bei  Magdeburg, 

liefert  als  Specialität  Hartgussfabricate  als:  Hartguss-Räder  und  fertige  Achsen  mit  Hart- 
guss-Rädern für  Eisenbahnen,  Bauunternehmer  und  Gruben,  Herz-  und  Kreuznngsstücke  für 
einfache  und  Englische  Weichen,  sowie  für  jede  Schienenkreuzung,  Brechhacken  für  Stein- 
brecher, Walzenringe  und  Pressformen  für  Erz-,  Thon-  und  Chamottemühlen,  Platten  für  Erz- 
quetschen und  Kollerwerke,  Mahlkränze,  Hämmer,  Amböse,  Bremsklötze  und  Signalglocken. 

Ausserdem  Bedarfsartikel  für  Eisenbahnen  als:  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen, Cnrvenschienen  und  Weichen  für  Pferdebahnen, ? ferner  hydraulische  Hebezeuge  und 
Pressen,  fahrbare  und  transportable  Krähne,  Salz-  und  Kohlenmühlen  mit  Hartguss-Mahl- 
kränzen, Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  Allem  solche  von  besonders  festem 
Material;  Maschinen  und  Apparate  für  Pulverfahrication,  complete  Fabrikanlagen. 


Telegraphenpapierrollen 

liefert  als  Specialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b Puderbach  (ßheinpr.) 

L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , fiir  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 

Eine  modellartige  mit  Spiritus  heizbare 
auf  Schienen  laufende 

Locomotive 

mit  Tender,  etwa  Vl6  natürliche  Grösse,  mit 
Steuerung  etc.  wird  zu  kaufen  gesucht. 

Adressen  sind  zu  richten:  Bureaudiener 
Bösenberg  der  Eisenb.-Comiss.  Hannover. 


„InvaMendaak“ 

24  Behrenstrasse.  Berlin  Behrenstrass  24. 

I.  Abtheilung : Annoneen-Expedition 
befördert  zu  Originalpreisen  Insertions- 
aufträge an  alle  Zeitungen  des  In-  und 
Auslandes  bei  streng  reeller  Bedienung 

und  exactester  Ausführung. 

Bei  grösseren  Aufträgen  entsprechende 
Rabatt- Vergütung. 

II.  Abtheil.:  Abonnements  Annahme 
für  alle  Zeitungen,  Zeitschriften 

etc.  des  In-  und  Auslandes. 

III.  Abtheilung : Kostenfreier  Stellen- 
nachweis 

für  invalide  Militärs  der  Deutschen  Armee 
I und  Marine. 

Die  Reinerträge  werden  statutenmässig 
im  alleinigen  Interesse  der  Invaliden  sowie 
derWittwen  und  Waisen  gefallener  oder 
durch  Strapazen  verstorbener  Krieger  ver- 
wendet. 

Die  Direetion. 

Berlin,  Behrenstr.  24. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wiih.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig. 
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N-  100. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  za  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband- Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär  : 

Adolph.  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  >V.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  der 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be« 
zogenen  Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzeliiiter  Jahrgang;. 


Leipzig,  den  20.  December  1875.  (Schluss  der  Nummer:  18.  December  Vormittags  8 übr.) 

Inhalt.  Ueb ersieht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen.  Die  Explosion  zu  Bremerhafen.  Rechtsfall.  Österreichisch^ 
durch  den  Staat.  Juristisches:  Präjudicien.  Personal-Nachrichten.  Markt-Bericht.  Nachtrag  zum  Betriebs-Nachweis.  Officielle  und  Privat  Anzeigen. 


Uebersicht  der  entbehrlichen  und  verlangten  Güterwagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen.  (Pro  Mitte  December.)  , . ., 

Berlin-Stettin:  90  vierrädrige  bedeckte  Güterwagen,  40  vierrädrige  offene  halbhochbordige  Güterwagen,  20  Paar  Langholzwagen  mit 
Drehschemeln.  Sämmtliche  Wagen  haben  eine  Tragfähigkeit  von  200  Ctr. 

Gänse  und  Schweine  lit.  Sg.  und  25  desgl  lit.  Sgr.,  20  Langhokwage»  lit.  ER. 

wäiukch^  Güter-  resp.  Kohlenwagen  k 100  Ctr  ito|SMgtei£ 550 

Güter-  resp.  Kohlenwagen  k 200  Ctr.  Tragfähigkeit,  20  Stück  gedeckte  Güterwagen  a 100  Ctr.  Tragfähigkeit  für  Kalktransporte,  50  St 
rädrige  offene  Güterwagen  k 200  Ctr.  zum  Schienen-  und  Langholztransport  geeignet  k 7 420  m Kastenlange. 


Die  Explosion  zu  Bremerhafen 

am  11.  d.  M.  mit  ihren  verheerenden  Wirkungen  hat  im 
ganzen  Lande  Schrecken  und  Aufregung  hervorgerufen.  Eine  von 
einem  Passagiere  zur  Verladung  mit  dem  Lloyddamfer  Mosel  nach 
dem  Quai  daselbst  geschaffte , mit  Explosivstoffen  gefüllte  Kiste 
ist  in  Folge  eines  Stosses  beim  Abladen  vom  Karren  explodirt 
und  hat  eine  Massentödtung  von  Menschen  und  Massenvernichtung 
von  Eigenthum  bewirkt. 

Ob  ruchloser  Leichtsinn  die  Veranlassung  zu  diesem  schauder- 
erregenden Unglücke  gegeben  oder  verbrecherische  Verworfenheit 
das  Werk  der  Zerstörung  auszuführen  beabsichtigt  hat,  ist  für 
den  eingetretenen  Erfolg  gleichmütig.  Auch  wenn  die  gerichtliche 
Untersuchung,  welche  sich  im  Gange  befindet,  zur  Evidenz  dar- 
thun  sollte,  dass  das  letztere  wirklich  der  Fall  ist,  wird  hierin  doch 
eine  Beruhigung  für  die  Zukunft  nicht  gefunden  werden  können. 
Es  bleibt  die  Thatsache  bestehen,  dass  sich  Explosivstoffe  von 
den  zerstörendsten  Wirkungen  im  öffentlichen  Verkehre  befinden 
und  in  jedem  Augenblicke  wieder  von  neuem  die  entsetzlichste 
Verwüstung  anrichten  und  unsägliches  Elend  über  Hunderte  von 
Familien  bringen  können.  Es  ist  dies  eine  Thatsache,  welche  auf 
das  Tiefste  beunruhigen  muss  und  es  sollte  der  vorliegende 
Unglücksfall  daher  dringend  daran  mahnen,  dass  endlich  Vorkeh- 
rungen getroffen  werden  müssen,  welche  geeignet  sind,  dem  Lehen 
und  Eigentbum  einen  grösseren  Schutz  zu  verleihen,  als  bisher. 

Auch  die  Eisenbahnen  sind  bei  dieser  Frage  lebhaft  interessirt. 
Die  Beförderung  solcher  Stoffe  ist  per  Bahn  noch  weit  gefähr- 
licher als  per  Schiff  oder  Landfuhrwerk,  da  sich  bei  dem  Trans- 
porte mittelst  Dampfkraft  auf  dem  harten  Material  der  Schienen, 
welche  durch  Kreuzungen  und  Weichen  unterbrochen  werden,  und 
bei  dem  Rangiren  der  Wagen  auf  den  Bahnhöfen  Stösse  nicht 
vermeiden  lassen  und  die  Heizung  und  das  Sprühen  der  Locomo- 


tiven  stets  die  Gefahr  der  Entzündung  mit  sich  führen.  Nichts 
destoweuiger  werden  die  Aufsichtsbehörden  fortwährend  von  den 
Interessenten  bestürmt,  auf  die  „schwerfälligen“  Eisenbahnenver- 
waltungen  einzuwirken , dass  sie  den  Transport  solcher  Güter 
übernehmen  und  der  Erfolg  ist  denn  auch  schliesslich  der  gewesen, 
dass  immer  mehr  Gegenstände  zum  Transport  zugelassen  wurden, 
welche  das  Leben  und  die  Gesundheit  des  Eisenhahn-Personals 
und  die  Sicherheit  des  mit  und  auf  den  Eisenbahnen  verkehrenden 
Publicums  bedrohen. 

Die  Regelung,  welche  das  Betriebs-Reglement  dieser  Materie 
gegeben  hat,  ist  zwar  theoretisch  correct,  es  fehlt  aber  an  allen 
Garantien,  welche  practisch  die  nöthige  Sicherheit  gewähren.  Das 
Betriebs  Reglement  für  das  Deutsche  Reich  macht  einen  Unter- 
schied zwischen  Gegenständen,  welche  vom  Transport  auszu- 
schliessen  und  solchen,  welche  nur  bedingungsweise  zugelassen 
sind.  Die  ersteren  sind  nach  ihrer  Beschaffenheit  absolut  gefährlich 
und  dahin  rechnet  das  Betriebs  Reglement  generell  die  der  Selbst- 
entzündung oder  Explosion  unterworfenen  Gegenstände,  wie 
Schiesspulver,  Knallsilber,  Nitroglycerin,  pikrin-saure  Salze  und 
Dynamit.  Die  bedingungsweise  zugelassenen  Gegenstände  sind 
nur  unter  gewissen  Verhältnissen  gefährlich  und  die  Bedingungen, 
welche  sich  zumeist  auf  die  Art  der  Verpackung  beziehen,  sollen 
davor  schützen,  dass  die  Gefährlichkeit  des  Stoffes  zur  Wirkung 
kommt.  So  sind  Stoffe,  wie  chlorsaures  Kali  und  reine,  d.  h. 
chemisch  reine  Pikrinsäure  unter  die  bedingungsweise  zum  Trans- 
port zuzulassenden  Gegenstände  eingereiht.  „Das  chlorsaure  Kali 
muss  — so  bestimmt  das  Betriebs-Reglement  — sorgfältig  in  dich- 
ten, mit  Papier  ausgeklebten  Fässern  oder  Kisten  verpackt  sein. 
Die  Beförderung  von  reiner  Pikrinsäure  erfolgt  nur  gegen  eine 
von  einem  geeigneten  Chemiker  ausgestellte  Bescheinigung  über 
die  Reinheit  und  Ungefährlichkeit  der  aufgegebenen  Pikrinsäure.“ 
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Es  liegt  auf  der  Haud,  dass  vou  deu  Eisenbahuverwaltuugen 
und  deren  Organon  eine  Controle  darüber  nicht  ausgeübt  werden 
kann , ob  dio  Angabou  der  Frachtbriefe  über  die  Beschaffenheit 
der  zum  Transport  aufgegebenon  Gegenstände  richtig  und  ob  die 
Bedingungen  von  denen  die  Zulassung  zum  Transport  abhängt, 
erfüllt  sind.  Die  Transportvorschriften  setzen  eine  specielle  Unter- 
suchung der  Verpackung  im  Innern  der  Colli  voraus.  Um  zu 
prüfen,  ob  sich  das  aufgegebene  chlorsaure  Kali  wirklich  in  einer 
sorgfältig  ausgeklebten  Kiste  befindet,  müsste  die  Kiste 
geöffnet  uud  nach  Herausnahme  des  Inhalts  innen  besichtigt 
werden.  Das  Arbeiterpersonal,  welches  die  Gefährlichkeit  dieses 
chemischen  Präparates  kennt,  gibt  sich  aber  nicht  zu  einer  solchen 
Umpackung  und  Besichtigung,  wofür  überdies  ein  Eisenbahn- 
Güterschuppen  kein  geeigneter  Raum  ist , her  und  ist  froh , wenn 
das  verdächtige  Collo  den  Boden  oder  die  Rampe  verlassen  hat. 
Bei  der  Aufgabe  von  Pikrinsäure  hat  der  Expedient  darüber  zu 
befinden,  ob  der  betreffende  Chemiker,  welcher  das  Attest  über 
die  Beschaffenheit  ausstellt,  ein  geeigneter  ist.  Selbstverständ- 
lich unterbleibt  ein  solches  Arbitrium  über  die  Qualification  eines 
Sachverständigen , für  dessen  Beurtheilung  es  an  allen  Voraus- 
setzungen fehlt.  Mit  andern  Worten,  es  liegt  in  der  Natur  der 
Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements,  dass  deren  Innehaltung 
von  den  Eisenbahnen  nicht  überwacht  werden  kann  und  sonach 
lediglich  von  der  Gewissenhaftigkeit  und  dem  guten  Willen  des 
versendenden  Publicums  abhängt. 

Nach  der  Zahl  der  Fälle  aber,  welche  zur  Kenntniss  der 
Eisenbahn-Verwaltungen  gelangen,  ist  leider  anzunehmen,  dass  es 
weder  mit  der  Gewissenhaftigkeit,  noch  dem  guten  Willen  des 
Publicums  weit  her  ist.  Denn  wiewohl  nur  in  Folge  von  Zufall 
eine  Entdeckung  stattfindet,  wenn  einmal  ein  Fass,  welches  unter 
falscher  Declaration  aufgegeben  ist , beim  Entladen  aus  einander- 
bricht und  Schiesspulver  ausschüttet,  oder  wenn  das  Schloss  eines 
Reisekoffers  aufgeht  und  Feuerwerkskörper  entleert,  so  gehören 
derartige  Entdeckungsfälle  doch  keineswegs  zu  den  Seltenheiten. 

Der  Handelsstand  scheut  nichts  so  sehr,  als  Geldausgaben 
und  die  Concurrenz  mit  ihrem  Bestreben , durch  billigere  Preisse 
den  Absatz  zu  vergrössern  oder  zu  erhalten , lässt  es  vom  kauf- 
männischen Standpuncte  aus  als  nicht  unerlaubt  erscheinen,  Trans- 
portbedingungen zu  umgehen,  welche  den  Absatz  vertheuern  oder 
erschweren. 

Gegen  solche  Ueberschreitungen  der  die  öffentliche  Sicherheit 
bezweckenden  Vorschriften  gibt  es  leider  keine  genügende  Schutz- 
mittel. Allerdings  bestimmt  das  Betriebs-Reglement  im  § 48,  dass 
Derjenige,  welcher  unter  falscher  oder  ungenauer  Declaration  die 
vom  Transporte  gänzlich  ausgeschlossenen  oder  nur  unter  Be- 
obachtung gewisser  Bedingung  zugelassenen  Gegenstände  auf- 
gibt, neben  den  durch  die  Polizei- Verordn  ungen  oder 
durch  das  Strafgesetzbuch  festgesetzten  Strafen* 
auch  wenn  ein  Schaden  nicht  geschehen  sein  sollte,  für  jedes  Kilo- 
gramm solcher  Versandstücke  eine  Conventionalstrafe  von  12  jfh 
erlegen  und  ausserdem  für  allen  etwa  entstehenden  Schaden  haften 
soll.  Aber  diese  Strafbestimmung  erweist  sich  als  durchaus  un- 
zureichend, denn  unglücklicher  Weise  ist  der  practisch  wichtige 
Fall  ganz  unbeachtet  geblieben,  dass  ein  Versender  bedingungs- 
weise zugelassene  Gegenstände  zwar  unter  richtiger  Declaration, 
aber  ohne  genaue  Beobachtung  der  vorgeschriebenen  Verpackung 
aufgibt  und  ferner  haben  weder  die  Polizei-Verordnungen,  noch 
das  Strafgesetzbuch  Bestimmungen  aufgestellt,  wonach  die  Auf- 
gabe unter  unrichtiger  Declaration  schon  dann  als  ein  Vergehen 

* Das  Strafgesetzbuch  für  das  Deutsche  Reich  bestimmt  unter  Abschn.  YYTY 
„Uebertretungen“  § 367 : Mit  Geldstrafe  bis  zu  fünfzig  Thalern  oder  mit  Haft 
wird  bestraft, 

No.  5 „wer  bei  der  Aufbewahrung  oder  bei  der  Beförderung  von  Gift- 
waaren,  Schiesspulver  oder  andern  explodirenden  Stoffen  oder  Feuerwerken 
die  deshalb  ergangenen  Verordnungen  nicht  befolgt.“ 

Nach  den  Entscheidungen  der  Gerichtshöfe  befördert  bei  einem  Trans- 
porte auf  der  Eisenbahn  nicnt  der  Versender,  sondern  die  Verwaltung,  resp. 
deren  Beamte,  so  dass  diese  Strafbestimmung  nicht  gegen  den  in  Anwendung 
gebracht  werden  kann,  welcher  unter  unrichtiger  Declaration  oder  unter  Ver- 
nachlässigung der  Beförderungsbedingungen  einen  der  fraglichen  Artikel  zum 
Transport  au  fgieb  t. 


bestraft  wird,  weim  auch  ein  Schaden  noch  nicht  angerichtet  ist. 
Es  bleiben  sonach  nur  die  Conventionaistrafen  und  der  Schadens- 
ersatz als  Schutz-  und  Strafmittel  übrig.  Sie  sind  aber  wirkungs- 
los, denn  die  Versender  wissen  sich  schlau  genug  durch  Vor- 
schiebung von  Personen  zu  schützen,  von  denen  weder  Conven- 
tionalstrafe, noch  Schadensersatz  beizutreiben  ist.  Fast  immer  stellt 
sich  heraus,  dass  der  Frachtbrief  durch  einen  Handlungslehrling 
oder  einen  Arbeiter  ausgestellt  ist,  und  das  versendende  Hand- 
lungshaus bekundet  nur  insofern  ein  Interesse  an»der  Sache,  als 
es  sich  an  die  Verwaltung  mit  einem  Bittgesuche  für  seinen  jungen 
Mann  um  Niederschlagung  der  Conventionalstrafe  wendet  und 
dessen  Unerfahrenheit  und  Mittellosigkeit  in  der  erbarmenerregend- 
sten Weise  schildert.  Den  Verwaltungen  bleibt  gewöhnlich  um 
den  Fall  nicht  ganz  ungestraft  zu  lassen,  nichts  übrig,  als  sich  zu 
einer  partiellen  Niederschlagung  der  Strafe  zu  bequemen  und  der 
Herr  Principal,  der  seinem  „jungen  Mann“  den  Restbetrag  der 
Strafe  erstattet,  setzt  unter  dem  Namen  eines  andern  Strohmannes 
das  Geschäft  fort,  da  er  in  hundert  Fällen  nur  einmal  abgefasst 
wird  und  daher  hierbei  immer  noch  mehr  profitirt,  als  wenn  er  ge- 
wissenhaft den  Vorschriften  des  Betriebs-Reglements  genügt  hätte. 

Unter  solchen  Umständen  halten  wir  es  im  Interesse  der 
öffentlichen  Sicherheit  für  ein  dringendes  Bedürfniss,  dass  sich  die 
Strafgesetzgebungmit  dieser  Materie  beschäftigt  und  Bestimmungen 
trifft,  durch  welche  die  Aufgabe  von  Gegenständen  zum  Trans- 
porte , welche  durch  das  Betriebsreglement  ganz  ausgeschlossen 
oder  nur  bedingungsweise  zugelassen  sind,  für  den  Fall  unter 
Strafe  gestellt  wird , dass  sich  die  Versender  einer  falschen  oder 
ungenauen  Declaration  bedienen  oder  die  Bef örderuugs Vorschriften 
vernachlässigen.  Besonders  streng  müssten  aber  die  Fälle  ge- 
ahndet werden,  wo  eine  absichtliche  und  eine  gewohnheitsmässige 
Vernachlässigung  der  gedachten  Vorschriften  erwiesen  wird. 

N ur  im  Strafverfahren  wird  es  möglich  sein,  den  eigentlichen 
Schuldigen  zu  ermitteln  und  erst  dann  wird  das  handelstreibende 
Publicum  zu  dem  jetzt  mangelnden  Bewustsein  gelangen,  welcher 
strafbare  Leichtsinn  darin  liegt,  wegen  geringer  pecuniärer  Vor- 
theile das  Leben  und  die  Gesundheit  Anderer  auf’s  Spiel  zu 
setzen. 

Ob  die  Anfertigung  und  der  Vertrieb  von  Sprengstoffen 
aller  Art  überhaupt  der  Privatindustrie  belassen  werden  sollte, 
das  ist  eine  Frage,  die  wir  nicht  eingehend  zu  erörtern  wagen. 
Nur  flüchtig  wollen  wir  bemerken,  dass,  wenn  es  vor  Allem  die 
Aufgabe  des  Staats  ist,  Leben  und  Eigenthum  der  Staatsange- 
hörigen zu  schützen,  die  Anfertigung  und  der  Vertrieb  von  so 
gefährlichen  Fabricaten  mit  weit  zwingenderem  Grunde  dem 
Staate  zu  überlassen  sein  dürfte,  als  irgend  ein  anderes  Gewerbe! 
In  seinen  Händen  würden  sich  die  Gefahren,  welche  jetzt  be- 
stehen, wesentlich  verringern,  da  von  seinen  Organen  angenom- 
men werden  darf,  dass  sie  sich  streng  und  gewissenhaft  an  die 
gegebenen  Vorschriften  halten.  Die  Militär-Verwaltung  nimmt 
sogar  schon  jetzt  in  Bezug  auf  die  Beförderung  von  Sprengstoffen 
eine  Ausnahmestellung  ein,  indem  ihr  unter  gewissen  Bedingungen, 
deren  stricte  Befolgung  durch  die  militärische  Organisation  und 
Disciplin  verbürgt  werden,  die  Beförderung  von  Pulver  und  Pulver- 
Munition  aller  Art  gestattet  ist  und  es  haben  sich  bis  jetzt  Un- 
glücksfälle nicht  ereignet. 

In  neuester  Zeit  ist  vom  Reichs-Eisenbahnamte  angeregt 
worden,  ob  sich  nicht  die  Zahl  der  vom  Transporte  ausgeschlosse- 
nen Gegenstände,  wie  dies  in  der  Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie  geschehen,  noch  weiter  einschränken  lasse.  Es  ist  uns 
ein  Rescript  desselben  vom  9.  October  1875,  No.  331/75  zugäng- 
lich geworden,  durch  welches  die  Eisenbahn-Verwaltungen  zu 
einer  gutachtlichen  Aeusserung  aufgefordert  werden,  ob  nicht 
Schiesspulver,  Schiess  bäum  wolle  und  Dynamit,  welche 
bis  jetzt,  und  zwar  nach  einem  ausdrücklichen  Beschlüsse  des 
Bundesraths  des  Deutschen  Reiches,  vom  Transport  ausgeschlossen 
sind,  auch  für  Private  unter  ähnlichen  Bedingungen,  wie  solche 
für  die  Militär- Verwaltung  maassgebend  sind,  zum  Transporte  zu- 
gelassen werden  können.  Das  Reichs-Eisenbahnamt  beabsichtigt 
nicht,  den  Eisenbahn-Verwaltungen  eine  Verpflichtu n g zum 
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Transport  aufzuerlegen;  es  will  denselben  nur  eine  Berechtig- 
ung einräumen;  dabei  erklärt  es  übrigens  zugleich,  dass  die  Ab- 
sicht bereits  feststebe,  dem  Bundesrathe  eine  Vorlage  wegen  ent- 
sprechender Abänderung  des  Betriebs-Reglements  zu  machen,  so- 
bald die  „anderweit  veranlasste  Prüfung  der  Transportvorschriften 
beendet  ist.“ 

Für  die  Eisenbahnen  ist  es  gleichbedeutend,  ob  ihnen  eine 
Verpflichtung  auferlegt  oder  eine  Berechtigung  eingeräumt 
wird.  Sobald  die  Aufsichtsbehörde  einmal  die  Zulassung  dieser 
Gegenstände  zum  Transport  ausgesprochen  hat,  sind  die  Eisen- 
bahnen ausser  Stande,  sich  der  Beförderung  ferner  zu  entziehen. 
Im  Eisenbahnwesen  zwingt  leider  der  Vorgang  einer  einzelnen 
Verwaltung  alle  übrigen  zur  Nachfolge  und  dass  die  Preussischen 
Staatsbahnen  angewiesen  werden  würden,  von  der  Berechtigung 
zum  Transporte  von  Schiesspulver,  Schiessbaumwolle  und  Dyna- 
mit Gebrauch  zu  machen,  kann  schon  jetzt  bei  dem  Entgegen- 
kommen, welches  naturgemäss  das  Preussische  Handelsministerium 
gegen  die  TVünsche  des  Reichs-Eisenbahnamts  beobachtet,  als 
gewiss  augenommen  werden.  Wiewohl  der  Handelsstand  im 
Grossen  und  Ganzen  bei  dieser  Frage  wenig  interessirt  ist,  würde 
eine  Ablehnung  des  Transportes  durch  die  Privatbahnen  doch 
von  den  Handelskammern  als  eine  grosse  Calamität  für  den  Han- 
del dargestellt  werden,  da  bei  diesen  der  Grundsatz  in  Geltung 
ist,  die  Beschwerde  jedes  Einzelnen  als  die  des  gesammten  Han- 
delsstandes darzustellen  und  reichliches  Material  gegen  die  Eisen- 
bahnen zusammenzutragen.  Die  Form  der  „Berechtigung“  wird 
es  dem  Bundesrathe  erleichtern,  von  seinem  frühem  Beschlüsse 
abzugehen  und  dann  wird  über  kurz  oder  lang  ein  Beschluss  nicht 
ausbleiben  können,  in  welchem  unter  der  Erwägung,  dass  sich  bei 
dem  Eisenbahn-Transporte  der  in  Rede  stehenden  Artikel  erheb- 
liche Unfälle  bisher  nicht  ereignet  haben,  den  Eisenbahnen  die 
Verpflichtung  zum  Transport  auferlegt  wird.  Die  Verwaltungen, 
welche  mittelst  der  Berechtigung  voraussichtlich  „durch  die  Ver- 
hältnisse“ genötbigt  werden,  werden  alsdann  durch  eine  an- 
weisende Vorschrift  genöthigt  werden. 

Wir  können  das  Reicbseisenbahnamt  nicht  dringend  genug 
ersuchen,  von  der  beabsichtigten  Maassregel  bis  dahin  Abstand 
zu  nehmen,  wo  weitere  Erfahrungen  vorliegen.  Es  liegt  ein 
grosser  Unterschied  darin,  ob  der  Transport  von  Pulver  und 
Sprengstoffen  'unter  übrigens  gleichen  Bedingungen  den  Militär- 
behörden oder  dem  Publicum  gestattet  wird.  Von  dem  Militär 
kann  die  gewissenhafte  Beobachtung  und  stricteste  Durchführung 
aller  die  Transporte  sichernden  Vorschriften  erwartet  werden, 
während  das  Publicum  im  eigennützigen  Interesse  dieselben  auf 
die  schlaffste  Weise  handhaben,  wenn  nicht  ganz  vernachlässigen 
wird ! 

Wir  können  daher  die  Schlussfolgerung  nicht  für  zutreffend 
erachten,  dass,  weil  bei  militärischen  Transporten  sich  bis  jetzt 
Unglücksfälle  nicht  ereignet  haben,  solche  auch  bei  Transporten 
von  Privaten  nicht  zu  befürchten  seien. 

Die  Katastrophe  im  Bremerhafen  enthält  eine  so  furchtbare 
Belehrung  über  die  Gefährlichkeit  explosiver  Stoffe,  dass  sich  die 
Frage  nicht  ab  weisen  lässt,  ab  die  Begünstigung  weniger  Fabriken, 
welche  solche  Artikel  versenden,  so  weit  gehen  darf,  dass  da- 
durch Leben  und  Leib  Anderer  gefährdet  wird  und  ob  es  nicht 
angemessener  ist,  durch  Einführung  strenger  Strafbestimmungen 
den  noch  fehlenden,  aber  nothwendigen  Schutz  herbeizuführen, 
statt  in  weiterer  Nachgiebigkeit  gegen  die  Wünsche  einzelner  An- 
tragsteller die  bereits  bestehenden  Gefahren  noch  zu  vergrössern. 


Rechtsfall. 

Wie  bestimmt  sich  der  Werth  des  Interesses  bei  versäumter  Lieferfrist 
der  Eisenbahn- Verwaltung? 

Am  27.  Mai  1873  übergab  die  Handlung  B.  & Comp,  der 
Güter-Expedition  der  Thüringischen  Eisenbahn  zu  E.  ein  Fass 
Essenz  circa  40  k enthaltend , unter  Versicherung  des  Interesses 
rechtzeitiger  Lieferung  mit  50  Thlr. 

Das  Fass  gelangte  verspätet  an  Adressaten;  dieser  ver- 
weigerte die  Annahme  wegen  verspäteter  Lieferung  und  gelangte 


in  Folge  dessen  das  Fass  erst  einige  Wochen  später  wieder  in 
den  Besitz  der  Absenderin. 

Letztere  forderte  Ersatz  des  ihr  durch  verspätete  Lieferung 
entstandenen  Schadens  resp.  entgangenen  Gewinns  bis  zur  Höhe 
von  50  Thlr.,  indem  sie  unter  Beweis  stellt,  dass  ihr  die  Essenz 
im  Einkauf  87  Thlr.  gekostet,  die  im  Frachtbrief  genannte 
Adressatin  aber  sich  mit  ihr  über  den  Preis  von  186  Thlr.  22  Sgr.  6 <$. 
geeinigt  habe,  so  dass  sie  durch  dieses  Geschäft  einen  Reingewinn 
von  99  Thlr.  22  Sgr.  6 erzielt  haben  würde. 

Das  Königliche  Kreisgericht  in  Erfurt  wies  die  Klägerin  „an- 
gebrachtermaassen“  ab,  indem  es  ausführte: 

„In  dem  der  Klägerin  entgangenen  Gewinne  sei  diejenige  Dif- 
ferenz zu  erblicken,  welche  zwischen  dem  Verkaufspreise, 
welcher  mit  der  Adressatin  vereinbart  ist  und  demjenigen 
niederen  Preise  besteht,  welcher  in  Folge  der  nicht  contract- 
lichen  Erfüllung  des  Kaufvertrags  später  erlangt  ist  oder  zu 
erlangen  gewesen  sein  würde.  Klägerin  hätte  daher  nachweisen 
müssen,  dass  die  ihr  retournirte  W aare  völlig  werthlos  geworden 
und  daher  überhaupt  nicht  oder  wenigstens  nicht  zu  dem  factu- 
rirten  Preise  veräusserlick  sei.“ 

Auf  die  Appellation  der  Klägerin  bestätigte  das  Königliche 
Appellationsgericht  zu  Naumburg  das  erste  Erkenntniss,  jedoch 
aus  wesentlich  anderen  Gründen. 

Es  erachtet  den  Einwand  der  verklagten  Eisenbahngesell- 
schaft für  begründet,  dass  Klägerin  den  Nachweis  nicht  geführt  habe, 
„dass  Klägerin  mit  der  Adressatin  in  Betreff  der  retournirten 
Kornessenz  ein  Fixgeschäft  abgeschlossen  hat  und  dass 
letztere  Firma  deshalb  ihr  gegenüber  auch  berechtigt  war,  von 
dem  Kaufgeschäft  zurückzutreten. 

Denn  nur,  wenn  das  qu.  Geschäft  ein  Fixgeschäf  t war, 
d.  h.  wenn  die  Waare  zu  einer  festbestimmten  Zeit  oder 
binnen  einer  festbestimmten  Frist  von  Klägerin  an  den  Adres- 
saten vertragsmässig  geliefert  werden  musste,  wären  Letztere 
nicht  zur  Annahme  der  verspätet  gelieferten  Waare  verpflichtet 
gewesen.  Wenn  aber  ein  solches  Fixgeschäft  nicht  vorlag,  Klä- 
gerin aber  unterlassen  hat,  ihr  Recht  gegen  die  Käufer  der 
Waaren  zu  verfolgen,  so  kann  dies  der  Verklagten  nicht  nach- 
theilig sein  (Art.  356,  357  H.  G.  B.). 

Mindestens  hätte  doch  Klägerin  den  Beweis  der  Berechtigung 
der  Zurückweisung  der  Waare  seitens  der  Adressaten  im  vorlie- 
genden Processe  führen  müssen ; allein  auch  dies  ist  nicht  geschehen. 


Oesterreichisch-lngarische  Korrespondenz. 

Wien,  14.  December  1875.  (Fusions- Verhandlungen;  Zoll- 
schranken;Tarif-Reform;Jahres-Präliminarien;  Baufort- 
schritt; Coupons-Zahlung;  Klage  aufSchadenersatz  in  der 
Höhe  von  2 Millionen;  Lieferzeit  für  Lebende  Thiere; 
Schiedsgerichtsfall;  Directoren-Conferenz;  Theissbahn; 
Börsenbericht.) 

Die  von  der  Oesterreichischen  Regierung  geplanten  Fusionen 
begegnen  den  grössten  Hindernissen.  Die  Böhmischen  Bahnen,  welche 
hiefür  in  Aussicht  genommen  waren , sollen  in  den  Staatsbetrieb  ge- 
nommen werden,  während  der  nach  den  Feiertagen  der  Legislative  vor- 
zulegende Gesetzentwurf,  bezüglich  der  zu  fusionirenden  Galizischen 
Bahnen,  auf  ein  vom  Polenclub  ausgearbeitetes  Gegenproject  stossen 
wird.  Das  von  der  Regierung  geplante  Centrum,  die  Lemberg-Czerno- 
witzer  Bahn,  regt  neuerlich  wegen  ihrer  internationalen  Stellung  zur 
Rumänischen  Regierung  und  zu  den  Englischen  Actionairen  die  Be- 
fürchtung von  Collisionen  um  so  mehr  an , als  durch  die  Einbeziehung 
der  Linie  Tarnow-Leluchow  und  noch  mehr  durch  die  dann  unausbleib- 
liche Adhäsion  der  1.  Ungarisch-Galizischen  Bahn  noch  eine  zweite  Re- 
gierung, die  Ungarische,  an  dieser  Gesammt-Verwaltung  betheiligt  sein 
wird.  Wenn  die  Trennung  der  Südbahn  wegen  des  Einflusses  zweier 
ganz  fremden  Regierungen  freudig  begrüsst  wird , so  könnte  doch  ein 
Bahncomplex  mit  der  Einflussnahme  dreier  Regierungen  wohl  zu  Col- 
lisionen Anlass  geben , zumal  eine  den  übrigen  zweien  noch  ganz  fremd 
gegenüber  steht.  Interessant  ist  ein  in  der  „Verkehrszeitung“  erschie- 
nenes Schreiben  des  Curators  der  Dniesterbahn,  welcher  sich  gegen  das 
Regierungsproject  ausspricht  und  die  Vereinigung  der  3 bestehenden 
kleinern  Galizischen  Bahnen  mit  der  Tarnow-Leluchower  und  dem  aus- 
zubauenden Südgalizischen  Netze  verlangt. 

Es  ist  wohl  naturgemäss  ein  innigeres  Verhältniss  zwischen  den 
Regierungen  unserer  beiden  Reichshälften  vorhanden , doch  droht  die 
Kündigung  des  Zoll-  und  Handels-Cartels  mit  der  Schaffung 
zweier  selbstständiger  Zollgebiete.  Der  allgemeinen  Aufforderung  der 
Ungarischen  Regierung,  sich  über  die  Nützlichkeit  eines  solchen  auszu- 
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sprechen,  glaubt  das  Ungarische  Centralblatt  für  Eisenbahnen  durch 
die  Bejahung  zu  entsprechen.  Dasselbe  würde  durch  die  Ungarischen 
Bahnverwaltungen  gewiss  dementirt  werden , wenn  sich  diese  zur  Ab- 
gabe eines  Votums  hierüber  entschliessen  könnten,  welche  Zurückhal- 
tung aus  mehrfachen  Grüuden  nur  gebilligt  werden  kann.  Die  von 
extremen  Politikern  und  National-Oeconomen  etwa  befürwortete  Exclu- 
sivität  der  Wirthschafts-  und  Handels-Politik  eines  Landes  kann  nicht 
vom  Standpuncte  des  Verkehrs  unterstützt  werden.  Dieser  verlangt 
volle  Freiheit  und  perhorrescirt  jede  noch  so  milde  geübte  Zollbe- 
schränkung und  darum  hoffen  wir  auch,  dass  sich  die  Zollschranken 
zwischen  Oesterreich-Ungarn  nicht  wieder  erheben  werden. 

Um  so  erfreulicher  ist  die  Einigung  beider  Regierungen  bezüglich 
der  Tarif- Reform.  Deren  grosser  Vortheil  liegt  in  der  Einheitlich- 
keit für  die  beiderseitigen  Bahnen.  Das  nun  ins  Leben  tretende  System 
wird  den  Uebergang  zu  dem  der  Zukunft,  dem  Wagenraumtarif,  bilden. 
Es  wird  nun  den  einzelnen  Verwaltungen  schwer,  wenn  nicht  unmöglich 
werden,  zur  besonderen  Tarifirung  zurückzukehren.  Das  Ziel  der  mög- 
lichsten Vereinfachung  aller  Tarife  wird  auf  diesem  fortschrittlichen 
Wege  zuversichtlich  erreicht  werden. 

Das  K.  Ungarische  Communications-Ministerium  hat  den  Verwal- 
tungen bei  Aufstellung  des  Präliminar  s pro  lb76  die  grösste  mit  der 
Sicherheit  überhaupt  vereinbarliche  Sparsamkeit  empfohlen  und  darauf 
hingewiesen,  dass  dieser  Grundsatz  auchim  Staatshaushalt  zur  strengsten 
Geltung  gelangen  muss.  Die  Bahnen  mögen  zur  Erleichterung  ihrer 
Schuldenlast  an  den  Staat,  selbst  die.  Initiative  ergreifen,  eine  bessere 
Ausnützung  des  Personals  und  Materials  bewirken,  den  Organismus  des 
Dienstes  vereinfachen  und  die  Regierung  nicht  zwingen,  in  dieser  Rich- 
tung imperativ  einzugreifen.  Das  Präliminare  einer  jeden  Bahn  wird 
eommissionel  mit  aller  Strenge  geprüft  werden. 

Der  Baufortschritt  auf  den  in  Ausführung  begriffenen  Oester- 
reiehischen  Eisenbahnen  im  Monat  October  1875  zeigt  folgende  Daten: 
Die  Arbeitsleistung  auf  den  ohne  Hinzurechnung  von  Schleppbahnen 
die  Gesammtlänge  von  112,861  Meilen  erreichenden  Baustrecken  betrug 
im  Monat  October  an  Erdarbeit  396  193  und  an  Mauerwerk  24  336  Ckm, 
wovon  auf  die  Staatsbaulinien  mit  71,552  Meilen  Länge  267  996  Ckm 
Erdarbeit  und  13  752  Ckm  Mauerwerk,  auf  die  staatlich  subventionirten 
Baulinien  mit  der  Länge  von  36,76i  Meilen  118  353  Ckm  Erdarbeit  und 
10  229  Ckm  Mauerwerk,  endlich  auf  die  ohne  Staats  Subvention  im  Bau 
befindlichen  Linien  mit  4,593  Meilen  Länge  9 874  Ckm  Erdarbeit  und 
355  Ckm  Mauerwerk  entfallen.  Die  gesammte,  vom  Baubeginne  bis 
Ende  October  d.  J.  bewirkte  Arbeitsleistung  beträgt  bei  den  Staatsbau- 
linien 7 979  475  Ck“  Erdarbeit  und  543  538  Ckm  Mauerwerk,  bei  den 
subventionirten  Bahnen  2 956  8z9  Ckm  Erdarbeit,  151  629  Ckm  Mauer- 
werk, bei  den  übrigen  Baulinien  1 256358  Ckm  Erdarbeit  und  39  954  Ckm 
Mauerwerk,  bei  allen  zusammen  daher  12  192  662  Ckm  Erdarbeit  und 
735 121  Ckm  Mauerwerk.  Auf  sämmtliehen  Baustrecken  zusammen- 
genommen waren  im  Monat  October  d.  J.  täglich  durchschnittlich 
23  077  Arbeiter,  d.  i.  204  per  Tag  und  Meile  beschäftigt,  und  zwar  auf 
den  Staatsbaulinien  17  090  oder  2 39  per  Tag  und  Meile,  auf  den  zum 
Bau  subventionirten  Linien  5 711  oder  154  per  Tag  und  Meile,  endlich 
auf  den  ohne  Staatssubventionen  im  Bau  begriffenen  Linien  276  oder 
160  per  Tag  und  Meile. 

Das  Badische  Amtsgericht  Mannheim  hat  jüngst  eine  von  einem 
Prioritätenbesitzer  dort  wider  die  Kaiserin-Elisabeth-Bahn  angestellte 
Klage  auf  Vollzahlung  von  Coupons  in  süddeutscher  Wäh- 
rung und  erwirkter  gerichtlicher  Beschlagnahme  eines  Waggons  unter 
V erhaltung  des  Klägers  in  die  Processkosten  und  unter  Aufhebung  der 
Beschlagnahme  wegen  Incompetenz  abgewiesen,  resp.  nicht  justificirt. 

Die  E 1 i s a b e t h - W e s t b a h n hat  durch  ihr  en  V ertreter  Dr.Jacques 
die  Klage  gegen  die  Oesterreichische  Baugesellschaft  auf  Schadenersatz 
in  der  Höhe  von  zwei  Millionen  eingebracht  Dieser  Vertreter,  zugleich 
Verwaltungsrath  zweier  Bahnen,  leistet  in  sich  schon  die  Gewähr,  dass 
der  Anspruch  wohlbegründet  und  durchsetzbar  ist. 

Vom  1.  December  an  sind  auf  den  Oesterreichischen  Bahnen  be- 
züglich der  Lieferzeit  für  lebende  Thiere  und  Victualien 
folgende  Begünstigungen  in  Kraft  getreten.  Die  Lieferzeit  für  . als 
Frachtgut  aufgegebenes  lebendes  und  todtes  Schlacht-  und  Stechvieh, 
frisches  Fleisch,  lebendes  und  todtes  Geflügel,  Wildpret,.  Schinken, 
Butter,  Schmalz,  (Schweine-,  Rind-  und  Gänseschmalz),  Eier,  frische 
Fische,  Krebse  und  Schalthiere,  Grünzeug  und  frisches  Gemüse, 
frisches  Obst,  Würste,  Milch,  Topfen,  Speck,  Brod  und  Käse  ist,  wie 
folgt,  bemessen : 1.  Expeditionsfrist  zwei  Tage.  2.  Transportfrist  für  je 
auch  nur  angefangene  225  Km  einen  und  einen  halben  Tag.  Für  als 
Eilgut  aufgegebene  lebende  Thiere  und  oben  näher  bezeichnete  Victualien 
wird  die  Hälfte  der  vorbezeichneten  Lieferzeit  für  Frachtgut  gerechnet. 
Die  besonderen,  von  den  Aufsichtsbehörden  genehmigten  und  publi- 
cirten  Zuschlagsfristen  bleiben  ungeändert  aufrecht.  Der  Lauf  der 
Lieferfristen  ruht  durch  die  Dauer  der  zollämtlichen  Abfertigung.  Die 
nach  Vorstehendem  ermittelte  Lieferzeit  beginnt  mit  der  auf  die  Ab- 
stempelung des  Frachtbriefes  folgenden  Mitternacht.  Läuft  die  abge- 
kürzte Lieferzeit  für  als  Frachtgut  aufgebene  lebende  Thiere  und 
Victualien  mit  einem  Sonn-  und  Feiertage  ab,  so  wird  sie  bis  zum  Ab- 
lauf des  nächsten  Werktages  verlängert.  Läuft  die  Lieferzeit  für  solches 
Eilgut  ab,  während  die  Bureaux  der  Stationen  geschlossen  sind,  so  wird 
sie  um  den  Vormittag  des  nächsten  Tages  verlängert.  Der  Geldwerth 
der  Haftung  für  Versäumung  der  abgekürzten  Lieterungszeit  wird  nach 
§ 70  des  Betriebs  - Reglements  bemessen.  Die  Declaration  einer  be- 


stimmten Summe  des  Interesses  an  der  rechtzeitigen  Lieferung  kann 
sich  aber  nur  auf  die  Einhaltung. 'der  im  Betriebsreglement  normirten 
Lieferfristen  beziehen. 

Vor  dem  Schiedsgericht  für  Streitigkeiten  aus  dem 
Frachtgeschäfte  der  Eisenbahn  - und  Dampfschifffahrt  - Gesell- 
schaften kam  vor  einigen  Tagen  eine  Klage  der  Firma  Riess  & Grund- 
mann, Leinen-  und  Baumwollwaaren-Fabrikanten  in  Wien,  gegen  die 
Oesterreichische  Nordwestbahn  auf  Leistung  eines  Schadenersatzes  von 
285  Fl.  60  Kr.  zur  Verhandlung.  Der  Kläger  begründet  seinen  An- 
spruch damit,  dass  der  Nordwestbahn  fünf  Kisten  ßaumwollwaaren  in 
unversehrtem  Zustande  zur  Verfrachtung  übergeben  worden  waren, 
dass  jedoch  nach  der  Uebernahme  der  Sendung  56  Stück  durch  Ein- 
dringen von  Wasser  beschädigt  gefunden  wurden.  Der  Kläger  führt 
aus,  dass  die  Waare  nur  auf  dem  Wege  von  der  Aufgabsstation  bis 
Wien  nass  geworden  sein  könne.  Der  Vertreter  der  Gegenpartei  be- 
hauptet, dass  die  Waare  vor  ihrer  Uebernahme  12  bis  14  Stunden  pro 
Achse  verfrachtet  und  während  dieser  Zeit  durchnässt  worden  sei.  Das 
Schiedsgericht  beschloss  die  Vertagung  der  Verhandlung  behufs 
weiterer  Vernehmung  von  Sachverständigen,  und  stellte  es  in  Gemäss- 
heit  des  Art.  LXIV  des  Betriebs-Reglements  dem  Kläger  anheim,  den 
Beweis  zu  erbringen,  dass  und  in  welcher  Art  die  Waare  in  der  Zeit 
zwischen  Empfangnahme  und  Ablieferung  seitens  der  Bahn  beschädigt 
worden.  Der  Bahngesellschaft  wird  freigestellt,  nachzuweisen,  welche 
Waaren  noch  im  selben  Waggon  mit  der  durchnässten  Waare  verladen 
waren  und  dass  der  Waggon  gedeckt  war. 

In  der  jüngst  in  Pest  abgehaltenenDirectoren-Confer'enz  der 
Ungarischen, Eisenbahnen  wurden  folgende  Beschlüsse  gefasst:  l.Die  be- 
antragte Anfertigung  von  Frachtbriefen  auf  gemeinschaftliche  Kosten 
wurde  principiell  zugestanden.  2.  Note  der  Königlich  Ungarischen 
General-Inspection  über  die  Qualification  der  Betriebs-Aspiranten.  Als 
allgemeine  Qualification  wurde  jene  bezeichnet,  welche  von  den  Ein- 
jährig-Freiwilligen beim  Militär  gefordert  wird.  3.  Die  Ertheilung  von 
Permanenzkarten  für  Finanz- Commissäre  wurde  abgelehnt,  dagegen 
wird  von  Fall  zu  Fall  die  Freifahrt  der  betreffenden  Organe  auf  Grund 
der  Legitimations-Papiere  gestattet.  4.  Zuschrift  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn  bezüglich  der  Abrundung  des  Einheitsgewichtes  in  den 
Militärtarifen.  Die  Theissbahn  hat  namens  der  übrigen  Bahnver- 
waltungen eine  diesbezügliche  Eingabe  an  das  Communications- 
Ministerium  gerichtet,  und  wird  vorerst  der  bezügliche  Bescheid  abge- 
wartet. 5.  Der  vorerwähnte  Circular-Erlass  des  Königlich  Ungarischen 
Communications-Ministeriums  über  die  Oekonomie  im  Eisenbahnwesen. 
In  dieser  Richtung  wird  jede  einzelne  Bahnverwaltung  ihre  Vorlage 
für  sich  an  das  Ministerium  leiten. 

Die  Theissbahn  erzielte  bis  Ende  November  ein  Plus  von 
510  795  Fl.  Die  Gesammt -Einnahmen  betragen  5124077  Fl.  Davon 
entfallen  auf  November  556  000  Fl. 

Der  Verkehr  auf  dem  Actien- Tran  sport-Markt  hat  sich  etwas 
abgeschwächt;  doch  behaupten  sich  die  Course  ziemlich  fest.  Franz- 
Josef  (162)  waren  auf  die  Nachricht  gesucht',  dass  die  Untersuchung 
des  jüngsten  Unfalles  geschlossen  und  kein  Bahnverschulden  nachge- 
wiesen ist,  Kaschau-Oderberg  (126)  soll'  die  Uebereinstimmung  beider 
Regierungen  bezüglich  der  Deckung  des  Baudeficites  erlangt  haben. 
Bei  der  Nordwestbahn  (147)  gestalten  sich  die  Fusionsverhandlungen 
recht  günstig.  Die  Oesterreich.  Staatsbahn  erreichte  wegen  des  starken 
Frachtenverkehrs  wieder  den  Cours  300;  auch  war  Ungar.  Nordostbahn 
deshalb  zu  118  gefragt. 

— St-ck.  — Ungarische  Ostbahn.  (Uebernahme  derselben 
durch  den  Staat.  Verkehrspolitisches.)  Aus Buda-Pest erhalten 
wir  die  Mittheilung,  dass  zur  Zeit  bei  der  Kgl.  (Ungarischen  Regierung 
mit  den  betreffenden  Interessenten  Unterhandlungen  gepflogen  werden, 
welche  die  Uebernahme  der  Ungarischen  Ostbahn  durch  den  Staat  be- 
zwecken. Damit  dürfte  die  leidige  Ostbahn-Angelegenheit,  welche  auf 
den  Eisenbahn-Credit  in  Ungarn  eine  so  ungünstige  Rückwirkung  aus- 
übte, ihre  endgültige  Lösung  finden,  obschon  das  Resultat  für  die  Aktio- 
näre kaum  befriedigend  ausfallen  dürfte.  Dass  die  Ungarische  Ostbahn 
für  den  Staat  einen  besonderen  Werth  hat,  liegt  ausser  Zweifel,  indem 
durch  den  Anschluss  an  das  Rumänische  Eisenbahnnetz,  welcher  durch 
eine  Convention  beider  Länder  sichergestellt  ist,  andererseits  durch  die 
Verbindung  der  Ost  bahn  mit  den  nördlichen  Linien  der  Kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen,  welche  in  Aussicht  genommen  ist!,  der  Ungarische  Staat 
solche  Linien  erhält,  die  das  Land  von  Süden  nach  Norden  durchziehen 
und  die  Befolgung  einer  selbstständigen  Verkehrspolitik  ermöglichen. 
Einen  zweiten  ergänzenden  Theil  dieses  ßahncomplexes  soll  die  so- 
genannte Buda-Pest-Semliner  Eisenbahn  bilden , welche  den  Anschluss 
mit  dem  Serbisch-Türkischen  Eisenbahnnetz  hersteilen  und  den  wich- 
tigen Transitverkehr  zwischen  den  grossen  Productionsgebieten  des 
Orients  und  dem  culturreicheren  Westen  über  die  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  zu  leiten  berufen  ist.  Ungarn  schreitet  dem- 
nach zur  Realisirung!  des;  Staatsbahn-Principes , das  gerade  in  diesem 
Lande  mit  seinen  halbentwickelten  Verhältnissen  und  angesichts  des 
mächtigen  Einflusses,  welchen  die  beiden  grossen  Transportunter- 
nehmungen, nämlich  die  Oesterreichische  Staatseisenbahn-  und  Süd- 
bahn-Gesellschaft,  auf  die  Entwicklung  der  verkehrspolitischen  Ver- 
hältnisse ausüben , einen  nicht  zu  unterschätzenden  Werth  besitzt.  Es 
bleibt  dabei  zu  wünschen  übrig , dass  eine  rationelle  und  den  Bedürf- 
nissen entsprechende  Administration,  welche  die  leidige  bureaukratische 
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Staatsform  der  Verwaltung  möglichst  bei  Seite  setzt  und  ihren  Schwer- 
nunct  auf  eine  gediegene  commercielle  und  ökonomische  Leitung  legt, 
Eh-eführt  weide  ^Bisher  hatte  die  Ungarische  Regierung  in  dieser 
fetS?  sich  noch  nicht  zum  höheren  Standpuncte  emporschwingen 
Richtung  sicn  nocn  Maassregeln  den  erstrebten  Zweck  ver- 

ftSHiÄÄ hffi UekTL  Vor gehen  , welche,  in  der  Con. 
“ „ ; “ bisher  beobachtet  wurde;  min  acceptute  das  ta  ta« 

twLftlichpn  Verrichtungen  heilsame  Pnncip  der  Concurrenz  und 
wn  ths  chaftliche  Unternehmungen,  die  wie  die  Eisenbahnen  dem 

Mertru?  fn SÄSKnkte  nicht  zweifelhaft  sein  und 
Monopol  entspr  g -i  L Volkswirtschaft  schädlichen  Folgen, 

es  aussert ; sich  m seinen n™1  ^ und  ^ Staatsbahnen 

lndem  subvention  JB  l^  e gegenseitige  Schädigung  resultiren, 

einen  Tarifkrieg  fuhren,  weicne^^  g^g^  Diffe*eiltialtarife  auf  die  ein- 
zelnen Productionsgebiete  nachtheilig  wirken  und  schliesslich  durch 
zelnen  Hroaucuon^eu  R f tien  das  Monopol  unterstützen  und 

dea  Fehltritt  L wirthschaftlichen 

galiaben) ““A  ßeworde^l^aa  theseMaasS'egel^rchgeföhrh 

^b6erSp?Si!fÄ  BTdUrflse  des  Verkehr.  Snd  Handel,  ihre 
volle  Berücksichtigung  finden,  dann  werden  die  Ungarischen  Bahnen 
•v,  •in'  ri  pn  Iturellen  Mission  gerecht  werden  und  durch  die  ge- 

der  Efntabilität  nähern,  sonst  aber  nur 

eine  vegetirende  Existenz  fuhren  können. 

Juristisches:  Präjudicien. 

a ■Praditarescliäft.  1.  Erfrieren  des  Frachtguts.  Zufolge 
der  ^ch  Art  dlf  Zifi.  4 des  H.  G.  B.  vollkommen  gütigen  Bestimmung 
des  Betriebs-Reglements  haben  die  Eisenbahnen  wählend  der  Lauei 
der  vertragsmäßigen  Lieferungsfrist  keine  Verpflichtung,  besondere 
VorkehSen  zu  treffen,  um  die  ihnen  zum  Transporte  anvertrauten 
vorsenrujigen  * Vinwirkuntr  der  Kälte  zu  schützen.  Es  ist  Sache 

JraCfÄrPfß Sdie Ä? Wahfscheinlichkeit  oder  Möglichkeit  des 
Efe^tt^o^rostwährendilCT  Lieferungszeit  dem  Frachtgute  drohende 
Gefahr  in’s  Auge  zu  fassen  und  entweder  durch  sorgfältige  Verpackung 
diezurAb  Wendung  dieser  Gefahr  geeignetem  Vorsichtsmaassregeln 
ScÄtSLen?  oder,  falls  sieh  in  dtao, 

beseitigen  lässt,  zu  erwägen,  ob  oemem  Voi^^  entspi^e.  d 

^^R^licl^e Handlungsweise.  Verwechselung  der  Güter. 
\t  u oinno-  hpi  der  Ablieferung  von  Eisenbahnfrachtgutein,  wenn 

h od er  a utgrober  Slchlässigkeit  von  Leuten  der  Eisen- 
CÄaSgefist  sXesÄe  BeschranÄng  der  Haftpflicht  auf  den 
reglementemässigen  Normalsatz  nicht  aus  Bösliche  Handlungsweise 
bedeutet  zunächst  den  Dolus  im  weiteren  Sinne , ausserdem  auch  den 
höchsten  Grad  der  Nachlässigkeit,  namentlich  aber  auch  die  luxuria, 
lenen  frevelhaften  Mutwillen,  welcher  zwar  die  Beschädigung  nicht 
beabsichtigt,  sich  aber  bei  seinem  Handeln  der  damit  verbundenen  Ge- 

Eßg^^rAger  Bekiff ’WiSucheHaiiiflungswdse^sl^ineigentMra^ 
licher  Rechtsbegriff  welcher  weder  mit  dem  eigentlichen  Dolus,  noch 
m^tgr^er  Nachlässigkeit  zu  verwechseln  ist.  Nothwendige  Voraus- 
setzung seiner  Annahme  ist,  dass  em  die  obigen  (No.  3)  Meikmale  m 
sich  schliessender  Thatbestand  festgestellt  werden  muss.  Auch  die 
richterliche  Aeusserung,  dass  die  Nachlässigkeit  so  gross  sei  , dass  die 
bösliche  Handlungsweise  dadurch  constatirt  werde,  ist  ungenügend  und 
irrelevant;  sie  beruht  nur  auf  der  irrigen  Rechtsanschauung,  dass  em 
höherer  Grad  der  Nachlässigkeit  die  Beschränkung  der  Haftp  flicht  er 

Obbf?^nf  3 i Calm,  Wochenschr! 

die  Entschädigungsklage  auf  den  Frachtvertrag  (Frachtbrief)  und  ist  in 
der  Klage  nicht  behauptet,  noch  richterlich  testgestellt,  dass  die  Leute 
der  Bahnverwaltung  durch  rechtswidrige  ausserhalb  des  Vertrages 
liegende  Handlungen  den  Verlust  des  Frachtgutes  verursacht  haben,  so 
ist  eine  bösliche  Handlungsweise  nicht  anzunehmen.  Art.  427  H.  Gr.  B. 
_ (Erk. TiL  Sen.  d.  R.  Ob.  H.  G.  v.  18.  Dec.  1872;  Calm,  Wochenschr. 

jßdV  jjj  §52) 

' 5 Xrt  4Ö8H.G.B.  ist  auch  bei  verspäteter  Lieferung  an- 
wendbar, nicht  aber  bei  Francosendungen  irgend  welcher 

Art,  mag  auch  der  Destinatar  der  Absender  selbst  oder  ein 

Agent  desselben  sein.  Verjährungsfrist  für  eine  Klage 
auf  Entschädigung.  - Die  Hinterlegung  von  Briefen  oder 
sonstigen  Papieren  in  ein  zu  diesem  Zwecke  eingerichtetes 
Fach  des  Adressaten  in  einem  Post-  oder  Eisenbahnbur  eau 

gilt  als  schriftliche  Benachrichtigung  des  Adressaten. 

Der  Kaufmann  K.  in  Nürberg  belangte  den  Eisenbahnfiscus  aut 


Schadensersatz,  weil  zwei  von  ihm  in  Nürnberg  francirte  und  als  Eilgut 
bei  der  Güter -Expedition  der  Staatseisenbahn  aufgebene  Hopfen- 
sendungen verspätet  an  den  Ort  ihrer  Bestimmung,  Thom  in  Preussen, 
gelangt  seien,  ln  Würdigung  dieser  Klage  ist  im  Urtheil  aus  geführt: 
Der  gegen  die  Klagabweisung  des  Handelsgerichts  vom  appelli- 
renden  K.  geltend  gemachte  Einwand,  dass  Art.  468  H.  G.  B.  sich  auf 
die  Entschädigung  wegen  verspäteter  Lieferung  gar  nicht  beziehe, 
sondern  nur  dann  Anwendung  finden  könne,  wenn  es  sich  um  Ersatz 
für  den  Verlust  oder  eine  Beschädigung  der  Waare  handele,  wie  das 
auch  aus  dem  Zusammenhänge  des  Abs.  1 mit  Abs.  2,  welcher. nur  von 
Verlust  oder  Beschädigung  der  Waare  spreche,  hervorgeht,  ist  irrthüm- 
lich.  In  den  Artikeln  395,  397  und  400  H.  G.  B.  ist  die  Rede  von  der 
Haftung  des  Frachtführers  für  den  Schaden,  der  sowohl  durch  ver- 
spätete Lieferung,  als  durch  Verlust  oder  Beschädigung  des  Gutes  ent- 
standen ist.  Jeder  dieser  Artikel  beginnt  gleichmässig  mit  den  Worten : 
,Der  Frachtführer  haftet“  und  wenn  in  dem  folgenden  Art  408  bestimmt 
i'st  durch  Annahme  des  Gutes  und  Bezahlung  der  Frachten  erlösche 
jeder  Anspruch  gegen  den  Frachtführer,  so  kann  der  Ausdruck  jeder 
Anspruch  nur  auf  die  Gesammtheit  der  vorher  einzeln  aufgeführten 
Haftungen  bezogen  werden.  Dass  dies  aber  wirküch  der  Fall  ist,  geht 
gerade  aus  dem  Abs.  2 und  Art.  408  hervor,  da  dieser  die  alleinige  Aus- 
nahme, welche  gegenüber  jeden  Ansprüche  stattfinden  soll,  aufstellt. 
Zudem  ist  durch  § 24  des  Betriebs  - Reglements  für  die  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  jeder  Zweitel  diesfalls  gehoben,  indem  hier  mit 
klaren  Worten  die  Bestimmungen  des  Art.  408  über  Beschädigung,  von 
Verlust  der  Waare  auch  auf  Schadenersatz  wegen  verspäteteter  Liefe- 
rung angewendetet  werden.  — Begründet  dagegen  erscheint  die  Be- 
hauptung dass  Art.  408  H.  G.  B.  auf  fr  an  cirte. Sendungen  nicht  an- 
wendbar sei.  — Schon  aus  dem  Umstande,  dass  in  allen  Artikeln,,  in 
denen  vom  Empfang  des  Gutes  und  Zahlung  der  Fracht  die  Rede  ist, 
zuerst  der  Emtangnahme  und  dann  der  Zahlung  erwähnt  wird,  lässt 
sich  entnehmen,  dass  der  Gesetzgeber  sich  die  Zahlung  als  eine  der 
Empfangnahme  nachfolgende  Thatsache  gedacht  hat.  Dass  dies  aber 
der  Fall,  geht  aus  der  Natur  des  Frachtgeschäftes  selbst  hervor.  Der 
Frachtführer  verspricht  gegen  einen  bestimmten  Lohn  die  Beförderung 
der  Waare  an)ihren  Bestimmungsort.  Wie  jeder  Arbeiter  erst  nach  ge- 
thaner  Arbeit  berechtigt  ist,  seinen  Lohn  zu  fordern,  so  auch  der 
Frachtführer.  Dies  ist  auch  im  Art.  406  (H.-G.-B.)  ausdrücklich 
ausgeführt.  Durch  Annahme  des  Gutes  und  des  Frachtbriefes  wird  der 
Empfänger  verpflichtet,  dem  Frachtführer  nach  Maassgabe  des  Fracht- 
briefes Zahlung  zu  leisten.  Der  Empfänger  ist  also  die  zur  Zahlung 
verpflichtete  Person,  wenn  auch  nur  auf  Anweisung  des  Absenders,  wo- 
bei aber,  da  ja  die  Annahme  des  Gutes  voranzugehen  hat,  die.  Er- 
füllung von  beiten  des  Frachtführers  vorausgesetzt  wird.  Dabei  ist 
aber  nicht  an  Francosendungen  gedacht , da  Zahlung  der  Fracht  und 
Empfangnahme  des  Gutes  stets  in  Verbindung  gebracht,  dem  Fracht- 
führer ein  Pfandrecht  an  der  Waare  eingeräumt  ist  für  den  Fall,  dass 
die  Fracht  und  seine  Auslagen  nicht  bezahlt  würden  (Art.  409),  anderer- 
seits aber  dem  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Empfänger  das  Recht  ein- 
geräumt ist,  Auslieferung  des  Gutes  (Art.  405)  zu  verlangen.  Auch  die 
Art.  304,  395  und  399  setzen  nothwendigerweise  unfrancirte  Sendungen 
voraus,  indem  sie  vom  Abzüge  an  der  Fracht,  vom  Verluste  derselben, 
nicht  aber  von  Zurückbehaltung  eines  Theils  oder  der  ganzen  Fracht 
und  von  der  gänzlichen  oder  theilweisen  Einbehaltung  der  Fracht 
sprechen.  Es  muss  aber  die  gleiche  Voraussetzung  tür  Art.  408  um- 
somehr angenommen  werden,  als  der  Francosendungen  im  fitel  vom 
Frachtgeschäfte  im  H.-G.-B.  nirgends  Erwähnung  gethan  wird.  Die 
Zahlung  geschieht  in  der  Regel  im  Interesse  des  Absenders,  als  der- 
jenigen Person,  welche  mit  dem  Frachtführer  contrahirt  hat.  Bezahlt 
demnach  der  Empfänger  bei  Nichtfrancosendungen  die  Fracht , so  ge- 
schieht dies  gewöhnlich  nur  für  den  Absender..  Der  Destinatär  selbst 
tritt  erst  nach  Uebergabe  des  Frachtbriefes  mit  dem  Frachtführer  in 
ein  Rechtsverhältniss,  welcher  Letztere  durch  Uebergabe  des  Fracht- 
briefes erklärt  dass  er  dem  Empfänger  gegenüber  auf  Herausgabe  der 
Waare  verpflichtet  sein  wolle , während  der  Empfänger  durch  |die  An- 
nahme des  Frachtbriefes  diese  Erklärung  acceptirt.  (Vergl.  N.-Protoc. 
S 827)  — Mit  dieser  Ausführung  stimmen  auch  die  Motive  überein. 
(Vergl.  dies.  S.  174,  das  Protocoll  v.  19.  Juni  1857  und  über  die  An- 
wendbarkeit des  Art.  408  des  H.-G.-B.  bei  Francosendungen  das  Urtheil 
des  App.-G.  zu  Köln  v.  9.  April  1862.)  — Die  Klage  auf  Entschädigung 
wegen  verspäteter  Lieferung  verjährt  erst  in  einem  Jahre  (Art.  408,  Abs. 
3u  Art.  386  H.-G.-B.)  wovon,  durch  § 24  des  Betriebsreglements  für  die 
Bayerischen  Eisenbahnen  nichts  geändert  worden  ist.  — Ohne  Wider- 
spruch Seitens  der  Appellanten  ist  geblieben,  dass  Adressat. m lhorn 
auf  dem  Bureau  der  Eisenbahnverwaltung  ein  Fach  besitzt,  in  das  die 
für  ihn  bestimmten  Frachtbriefe,  seiner  Anordnung  gemäss ,. zur  Ab- 
holung dnrch  sein  Personal  gelegt  werden,  welche  Einrichtung  in  vielen 
Orten  von  Handlungshäusern  getroffen  ist ; in  dieser  Einrichtung  liegt 
ein  Verlag  mit  der  Bahnverwaltung , wonach  statt  der  gebotenen  Zu- 
sendung der  Papiere  an  den  Adressaten  diese  Zusendung  durch  Hinter- 
legung in  das  Fach  desselben  ersetzt  werden  soll.  Es  gilt  daher  die 
Waare  dem  Adressaten  als  schriftlich  avisirt,.  sowie  der  betreffende 
Frachtbrief  abgestempelt  im  Fache  desselben  hinterlegt  ist  und  treffen 

alle  aus  der  nichtrechtzeitigen  Abholung  des  Frachtbriefs  von  da  ent- 
stehenden Nachtheile  lediglich  den  Empfänger  (Erk  des  Hamd.-App.- 
Ger  zu  Nürnberg  vom  10.  März  1874;  Busch,  Archiv  N.  F.  Bd.  V, 
Sk  235  ff.) 
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Preusisches  Gesetz  vom  8 N ovember  1838.  1. Mitbenutzung. 
Bahnpolizei.  Interpretation.  Der  dauernde  Mitbenutzer  eines 
fremden  Bahnkörpers  steht  für  denjenigen  Schaden  ein,  welcher  bei  Ge- 
legenheit des  eigenen  Betriebes  auf  der  benutzten  fremden  Strecke 
eingetreten  ist.  Die  Tendenz  des  Gesetzes,  welche  dahin  geht,  Leben 
und  Gesundheit  des  Publicums  gegen  die  Gefahren  des  Eisenbahn- 
betriebes in  ausreichendem  Maasse  und  weit  über  die  Normen  des  allge- 
mein bürgerlichen  Rechts  hinaus  zu  schützen,  verbietet  eine  jede,  nicht 
klar  in  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  liegende  Einschränkung.  Ob  somit 
die  nur  theilweise  concurrirende  Anschlussbahn  auf  der  betreffenden 
Strecke  selbst  die  Bahnpolizei  mit  ausübt,  ist  gleichgiltig  (Erk.d.I.  Sen. 
d.  R -O.-H.-G.  v.  4.  Febr.  1873  Calm,  Wochenschr.  Bd.  III,  S.  81.). 

2.  Unfall  bei m Entladen.  Der  Umstand  allein,  dass  derEisen- 
bahuzug  von  seinem  Ausgangspunct  sich  noch  nicht  entfernt  hat  oder 
dass  derselbe  an  seinem  Bestimmungsort  angelangt  ist,  beseitigt  die 
mit  dem  Eisenbahn-Unternehmen  verbundene  eigenthümliche  Gefahr 
nicht,  indem  während  des  Stillstands  der  Wagen  oder  Maschinen  auf 
den  Bahnhöfen  oder  deren  Bewegung  im  Bereich  der  Bahnhöfe  denk- 
baren Weise  Unfälle  eintreten  können,  welche  recht  eigentlich  durch 
jene  gefährliche  Natur  des  Unternehmens  bedingt  sind.  Andererseits 
kanD  jedoch,  wie  auf  der  Hand  liegt,  die  Voraussetzung  des  Gesetzes 
nur  dann  Platz  greifen,  wenn  ein  erkennbarer  Zusammenhang  des  con- 
creten  Unfalls  mit  der  den  Eisenbahnen  eigenthümlichen  Betriebs- 
art stattfindet  oder  wenigstens  im  Allgemeinen  als  möglich  sich  dar- 
stellt. — Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.-O.-H.-G.  v.  11.  März  1873;  Calm,  Wochen- 
schrift Bd.  III  S.  187.) 

3.  Umfang  des  § 25.  Der  § 25,  welcher  die  Gesellschaft  zum 
Ersatz  des  Schadens  verpflichtet,  welcher  bei  Beförderung  auf  der  Bahn 
an  den  auf  derselben  beförderten  Personen  und  Gütern  oder  auch  an 
anderen  Personen  und  deren  Sachen  entsteht,  ordnet  zum  Nachtheil  der 
Bahn  eine  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  gegenüber  erschwerte 
Haftzflicht  an,  deren  wesentlicher  Grund  in  der  gefährlichen  Natur 
des  Eisenbahnbetriebes  liegt.  Dies  ergiebt  sich  aus  der  Bestimmung 
des  Gesetzes  von  selbst.  — Das  Gesetz  ist  auch  anwendbar  auf  den 
Fall,  wo  nur  eine  Locomotive  zum  inneren  Dienst  (Wasserholen, 
Rangiren  etc.)  benutzt  wird.  — Es  ist  dem  Sinn  des  Gesetzes  wider- 
sprechend, wenn  man  dasselbe  auf  Fälle  anwendbar  erachten  wollte, 
welche  von  dem  Betriebe  gar  nicht  berührt  werden,  wo  Arbeiten  an 
einem  nicht  in  Bewegung  befindlichen  Waggon  verrichtet  werden  und 
die  Beschädigung  nur  bei  dieser  oder  durch  diese  Arbeit  entsteht,  ohne 
dass  dabei  die  Beförderung  in  irgend  welcher  Woise  veranlassend 
oder  nur  mitwirkend  erscheint.  — Auch  schützt  dieses  Gesetz  die 
Arbeiter  nicht,  welche  Arbeiten  verrichten,  die  nur  zum  Zweck  der 
Beförderung  geschehen,  ohne  dass  dabei  Dampfkraft  angewandt  wird. 
Eine  solche  Consequenz  würde  ja  zum  Schutze  von  Arbeitern  führen, 
die  in  einer  Eisenbahnwaggon-Fabrik  bei  der  Erbauung  von  Eisenbahn- 
waggons beschäftigt  sind.  (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  11.  März 
und  6.  Juni  1873;  Calm,  Wochenschr.  Bd.  III  S.  187;  Reg.-Str.  420.) 

Personal-Nachrichten. 

Bayern.  Herr  Directionsrath  Nobilingin  München,  welcher  seine 
Verwaltung  seit  langen  Jahren  sowohl  in  den  Generalversammlungen 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  als  auch  in  den  Ver- 
bands-Conferenzen  vertreten  hat,  ist  am  1.  d.  M.  in  den  wohlverdienten 
Ruhestand  getreten.  Wir  erhalten  von  demselben  folgenden  Zuruf , in 
welchem  er  von  den  zahlreichen  Bekannten  und  Freunden,  welche  er 
unter  den  Beamten  der  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen  zählt,  Ab- 


schied nimmt.  Möge  es  ihm  vergönnt  sein,  nach  langen  Jahren  emsiger 
Arbeit,  lange  Jahre  der  Ruhe  zu  gemessen: 

„Bei  meinem  Ausscheiden  aus  der  Dienstes-Activität  kann  ich  es 
mir  nicht  versagen , den  vielen  liehen  Freunden  und  Bekannten , mit 
welchen  ich  durch  dreissig  Jahre  Eisenbahn-Geschäftsleben  verbunden 
bin , ein  herzliches  Lebewohl  auszusprechen  und  die  Bitte  beizufügen, 
mir  ein  freundliches  Andenken  bewahren  zu  wollen.“ 

München,  im  Deeember  1875 

Hobiling, 

König!  Bayerischer  General-DirectioDsrath. 

Markt-Bericht 

über  Bergwerks -Producte  und  Metalle.  Von  Leopold  Hadra. 
Berlin  N.,  15.  Deeember  1875.  In  abgelaufener  Woche  verblieb  das  Roh- 
eisen- und  Metall-Ges (jbäft  ruhig,  Preise  behaupten  grösstentheils  ihre  Festig- 
keit. Umsätze  bleiben  massig. 

Kupfer  ruhig.  In  England  Chili  80—81  Pfd.  Wallaro  91  Pfd.  Sterl. 
ürmeneta  92  Pfd.  Sterl.  Englisches  88  Pfd.  Sterl.  Hiesiger  Preis  für  Englische 
Marken  Ji  91 — 92,50  pro  50  k.  Mannsfelder  Raffinadr  Ji  94,50  pro  50  k 
Cassa  ab  Hütte.  Detail-Preise  3 — 4 Ji  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Ji  75—80  pro  50  k loco. 

Zinn  fester.  Bancazinn  in  Holland  50—50l/2  Fi.  Hier  Ji  92  bis  95. 
Straits  in  England  82  Pfd.  Sterl.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach  Qualität 
90  91  pro  50  Secunda  Jix  89  pro  50  Im  ICio.ssQlverk&uf  verhältnias- 

mässig  höhere  Preise. 

Bruchzinn  Ji  70  pro  50  k. 

Zink  fest,  in  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  JL  24,75  geringere 
Marken  Ji  24—24,50  pro  50  k.  in  London  25  Pfd.  10  sh.  Hier  am  Platze 
erstere  Ji  26  27  letztere  Ji  25,50 — 26  pro  50  k.  im  Detail  verhältniss- 

mässig  höher. 

Bruehzink.  Ji  16—17  loco  pro  50  k. 

Blei  begehrt  und  fest.  Tarnowitzer  so  wie  von  der  Paulshütte,  G.  v. 
Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Ji  22—22,50  pro  50  k Casse.  Loco  hier  Ji  24,50 
bis  25.  Harzer  und  Sächsisches  Ji  25—25,50.  Spanisches  Rein  & Co. 
-Aä  27  27,50.  San  Andres  Ji  26 — 27.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher 

Bruch-Blei.  Ji  19—19,50  pro  50  K 

Roheisen.  Der  Roheisenmarkt  behauptetseine  feste  Stimmung.  Warrants 
62  sh.  9p.  Langloan  und  Coltness  74  — 78  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare, 
namentlich  beste  schottische  Marken,  bleibt  ausserordentlich  knapp,  Zufuhren 
von  Roheisen  sind  sehr  gering  und  stellen  sich  die  Preise  durch  theure  See- 
frachten und  Assecurance  höher.  Hiesige  Lagerpreise  für  gute  und  beste 
Schottische  Marken  Ji  4,90  bis  5,40  pro  50  k.  Englisch  Roheisen  Ji  3,90— 
4,20  pro  50  k.  Oberschlosische  Coaks-Roheisen  Ji  3,20 — 3,35  pro  50  k. 
Giesserei-Roheisen  Ji  3,30—3,60  pro  50  K Graues  Holzkohleu-Roheisen  Ji  5, 
weisses  Holzkohleu-Roheisen^  3,60  bis  4,  pro  50  k ab  Hütte. 

Brucheisen.  Je  nach  Qualität  mit  Ji  4,30 — 4,60  pro  50  k. 

Stabeisen.  Gewalztes  Ji  7,50  pro  50  k ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  Ji  12,50—17  loco  pro  50 k je  nach  Di- 
mension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten  Dimensionen 
geschlagene  *^£6,50,  zum  Verwalzen  .^4,50 — 5 je  Dach  Lage  des  Ablieferungs- 
ortes, jedoch  sind  grössere  Parthieen  nur  zu  wesentlich  billigeren  Preisen 
zu  placiren. 

Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekohlen  nach  Qua- 
litätwerden hier  bis  Ji  80,  Coaks  Ji  68 — 75  pro  40  Hectoliter  bezahlt. 
Schlesischer  und  Westfälischer  Schmelz-Coaks  Ji  1,40—1,75  pro  50  k 
loco  hier. 


Nachtrag  zum  Betriebs-Nachweis  pro  Monat  October  1875. 


•c 

Namen  der  Bahnen. 
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nen- 
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u. Thier- 
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verkehr 
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Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahre 

Mark 

Einnahme 
bis  ultimo 
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Mark 

Differenz 
gegen  das 
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Mark 

Bergisch-Märkische  . . 
Ruhr-Sieg-Bahn  . . . 

1052,53 

116,77 

102i,95 

116,7, 

1370195 

72533 

1355405 

68145 

1174960700 

198860200 

1171964500 

196977300 
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47360 

— 

3555163 

483206 

4946163 

557566 

-148055 

—52463 

46260785 

5649359 

+2218817 

+697354 

Officielle  und  Privat- Anzeigen. 

Bekanntmachung. 


Die  neue  dritte  Serie  der  DividendenscLteine  zu  den  Stamm- 
actien  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  kann  vom 
20.  d.  Mts.  an  in  der,  Zeit  von  9 biß  12  Uhr  Vormittags  bei 
unserer  Hauptcasse  hieselbt  gegen  Einlieferung  der  Talons  der 
zweiten  Serie  entgegengenommen  werden.  Den  Talons  ist  ein 
nach  der  Reihenfolge  der  Nummern  geordnetes  mit  Namensunter- 
schrift versehenes  Verzeichnis  beizuf'iigen. 

Diejenigen,  welche  in  Hamburg  die  neuen  Dividendenscheine 
in  Empfang  zu  nehmen  wünschen,  haben  die  Talons  bis  zum 


24.  d.  Mts.  in  der  Zeit  von  9 bis  12  Uhr  Vormittags  bei  der 
Norddeutschen  Bank  in  Hamburg  einzureichen.  Diesen  Talons 
sind  doppelte  mit  Namensunterschrift  versehene  nach  der  Reihen- 
folge der  Nummern  geordnete  Verzeichnisse  beizufügen,  von 
denen  das  eine  quittirt  zurückgegeben  wird.  Gegen  Rückgabe 
des  letzteren  sind  die  neuen  Dividendenscheine  in  der  Zeit  vom 
3.  bis  16.  Januar  k.  Js.,  Vormittags  von  9 bis  12  Uhr,  bei  der 
Norddeutschen  Bank  von  den  Betreffenden  in  Empfang  zu  nehmen. 

L üb  eck,  deh  14.  Deeember  1875. 

Die  Direction 

der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellchaft, 
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Westfälische  Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  n.  J.  fällig  werdenden  Zinsen  der  Stamm- 
Actien  und  Prioritäts-Obligationen  der  Münster- Hammer  Eisen- 
bahn sind  vom  gedachten  Tage  ab  gegen  Einreichung  der  Zins- 
coupons bei  folgenden  Zahlungsstellen  zu  erheben : 

a)  bei  unserer  Hauptcasse  in  Münster  in  den  Vormittags- 
stunden von  9 bis  12  Uhr; 

b)  bei  unserer  Stationscasse  zu  Hamm, 

c)  bei  der  Disconto-Gesellschaft  in  B erlin. 

Mehrere  einzulösende  Coupons  sind  mit  einem  Verzeichnisse, 
nach  der  Nuramerfolge  geordnet,  einzureichen. 

Münster,  den  7.  December  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Tarifänderungen. 

Bekanntmachung. 

Der  zum  Ostdeutsch-Sächsischen  Verbandtarife  vom  1.  August  1872 
erlassene,  mit  dem  15.  December  1875  in  Kraft  tretende  14.  Nachtrag, 
enthaltend: 

1.  Anderweitige  Frachtsätze  für  denVerkehr  zwischen  den  Stationen 
Dresden,  Chemnitz,  Hof  und  Eger  einerseits,  und  den  Ostbahn- 
Stationen  Thorn  und  Bromberg  andererseits, 

2.  Druckfehler-Berichtigung  des  12.  Nachtrages 

ist  von  sämmtlichen  Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  8.  December  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn, 

als  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Ostdeutsch-Sächsischen  Eisenbahn-Verbandes. 


Mitteldeutscher  und  Badisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn- 

Verband. 

Vom  1.  Februar  1876  ab  treten  im  Verkehr  mit  den  Stationen 
Warschau,  Eydtkuhnen,  Königsberg,  Kattowitz,  Ratibor,  Breslau  und 
Liegnitz  anderweite  und  zwar  theilweise  erhöhte  Billetpreise  in  Kraft. 

Näheres  ist  auf  den  Verbandstationen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  10.  December  1875. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft, 
als  geschäftsführende  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  Januar  a.  p.  tritt  der  !XH  Nachtrag  zum  diesseitigen 
Localgütertarife  vom  1.  Mai  1874,  erhöhte  Frachtsätze  für  die  Beför- 
derung  von  Vieh,  in  Wagenladungen  und  Frachtsätze  für  die  dem 
allgemeinen  Güterverkehr  — vorläufig  indessen  nur  für  Wageplauungs- 
guter  — zu  übergebende  Station  Altenessen  enthaltend,  in  Kraft.  Die 
für  die  Eil-  und  Stückgüterclassen  aufgeführten  Frachtsätze  nahen 
vorläufig  und  bis  auf  weitere  Bekanntmachung  noch  keine  Giltigkeit. 

Die  im  Haupttarife  sowie  in  den  bisher  dazu  erschienenen  Nach- 
trägen für  die  Station  Altenessen  enthaltenen  Frachtsätze  kommen  nicht 
zur  Anwendung. 

Köln,  den  15.  December  1875. 

’ Die  Direction. 


Oels-Enesener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  pro  1876  für  die  diesseitige  Eisenbahn 
erforderlichen: 

1.  Schmier-  und  Beleuchtungs-Materialieu , 

2.  Locomotivheizkohlen  von  ca.  7 350  000  b. 
sollen  im  Wege  der  Submission  vergehen  werden. 

Lieferungslustige  werden  hierdurch  aufgefordert,  ihre  Offerten 
auf  die  Lieferung 

ad  1.  bis  spätestens  den  23.  December  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
ad  2.  bis  spätestens  den  28.  December  er.,  V ormittags  10  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  unser  Maschinenamt  in  Oels 
einzusenden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  gegen  Einsendung  von  je 
50  Reichspfennigen  von  unserem  Central  - Bureau  hierselbst, 
Museumstrasse  7,  II.  Etage  zu  beziehen. 

Breslau,  den  10.  December  1875,  Direction, 


Deutscher  Submissions-Anzeiger 

erscheint  in  = Berlin  — wöchentlich  3 mal. 
Abonnements-Einladung. 

Die  Terminsausschreibungen  von  sämmtlichen  Deutschen  Be- 
hörden bringt  dieser  Anzeiger  stets  rechtzeitig , in  grösster 

Vollständigkeit  und  Ausführlichkeit.  . . 

Die  Submissions-Resultate  im  Deutschen  Submissions-An- 
zeiger haben  in  den  betheiligten  Kreisen  längst  hohes  Inter- 
esse hervorgerufen.  Die  Publicirung  der  zu  den  Terminen 
abgegebenen  Oflerten  geschieht  nut  Autorisation  und 
Unterstützung  der  betreffenden  Behörden,  tabellarisch 

übersichtlich  aufgestellt.  ...  , , Q , • - 

Industrie  und  Handel,  sowie  Uebelstande  des  Submissions- 
wesens, kommen  zur  Besprechung.  ... 

Marktberichte  über  Metalle,  Kohlen,  Berliner  Bauborse  etc., 
werden  hinreichend  zur  Orientirung  geboten.  — 

Inserate  zur  Verbreitung  bei  Behörden,  industrieller  Etablisse- 
ments, Bauunternehmungen  etc.  etc.,  erreichen  durch  diesen 
Anzeiger  eine  practische  Wirkung , da  dessen  nach  Tausen- 
den zählender  Abonnentenkreis  sich  über  ganz  Deutschland, 
auch  bis  in’s  Ausland  erstreckt. 

Abonnements-Bestellungen 

nimmt  jede  Postanstalt  entgegen  zum  halbjährigen  Preise  von 
11  Ji  25  4,  in  Berlin  die  Zeitungsexpeditionen  für  'dji  halbjährig. 
Kreuzbandsendungen  werden  auf  Wunsch  von  der  Expedition  des 
Anzeigers  gegen  1 Ji  50  4 Portoaufschlag  pro  Halbjahr,  aus- 
geführt. 


Neueste  Publikationen  des  Kaiserlich  statistischen  Amtes 
und  des  Königlich  Preussichen  statistischen  Bureaus 
in  Berlin. 


Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen : 

Der  Verkehr  auf  den  Deutschen  Wasserstrassen,  msbesondeie.  dei 
Schiffs-  und  Güterverkehr  auf  den  Deutschen  Wasser strassen  nebst 
den  beobachteten  Wasserständen  im  Jahre  1873  Herausgegeben 
vom  Kaiserlichen  statistischen  Amte  (Band  XII  der  „Statistik  des 
Deutschen  Reiches“)-  Royal-Quart.  9 Ji 

Statistik  der  Seeschifffahrt,  enthaltend:  den 

Kauffahrteischiffe  am  1.  Januar  1874  und  die  Bestandsverande 
rungen  seit  dem  1.  Januar  1873,  .den  Seeverkehr  in  den 
Deutschen  Hafenplätzen,  die  Seereisen  Deutschei 
Schiffe  und  die  Schiff  sunfklle  an  der  Deutschen  Ki iste 
im  Jahre  1873.  Herausgegeben  vom  Kaiserlichen  statistischen 
Amte  (Band  XIII  der  „Statistik  des  Deutschen  Reiches  ).  Royal- 

Monatliche  Mittel  des  Jahrganges  1874  für  Druck  .Temperatur, 
Feuchtigkeit  und  Niederschläge  und  fünftägige  Warmemittel. 
Veröffentlicht  von  H.  W.  Dove  (Heft  XXXIV  der  Preussischen 
Statistik).  Herausgegeben  vom  Königlichen  Statistischen  Buieau. 

FinaSSisük  der  Kreise  und  Provinzialverbände  des  Preussischen 
Staates  für  das  Jahr  1869.  Uebersicht  der  Ausgaben  und  Em- 
nahmen  der  Kreise  nebst  einem  Auszuge  aus  der  Uebei sicht  dei 
Ausgaben  und  Einnahmen  derprovinzialständischen]undcommunal- 
ständischen  Verbände  für  das  Kalenderjahr  1869,  sowie  des  Ver- 
mögens deriKreise  und  der  Provinzial-  und  Communalverbande  am 
Jahresschluss  1869.  (Heft  XXXV  der  „Preussischen  Statistik“ 
Herausgegeben  vom  Königlichen^  statistischen  Bureau.  Roya  - 

De^Viehstand  der ' Gemeinden  nnd  Gutsbezirke  im  Prenssischen 
Staate.  Nach  den  Urmaterialien  der  allgemeinen  Viehzählung 
vom  10.  Januar  1873.  Bearbeitet  und  zusammengestellt  vom 
Königlichen  statistischen  Bureau.  Octav.  I.  Heft:  Provinz  Preussen, 
Pommern  und  Posen.  6 Ji.  — II.  Heft:  Brandenburg, ^Schlesien 
und  Sachsen.  5 JI  - III.  Heft:  Schleswig -Holstein  Hannover, 
Westfalen,  Hessen-Nassau  und  Reinland\mit  Hohenzollein.  6 „ 
Alle  3 Hefte  auf  einmal  bezogen  15  Ji . 

Ein  Verzeichniss  sämmtlicher  Publicationen  des  Kaiserlichen 
statistischen  Amtes  und  des  Königlichen  Preussischen  statistischen 
Bureaus  steht  gratis  und  franco  zu  Dienst. 

Berlin,  S.W.  Lindenstrasse  3.1/32. 

Verlag  des  Königlichen  statistischen  Bureau. 

(Dr.  Engel.) 
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Deutsche  Börsen-  & Haudclszeitimg. 

Früher:  Saling’s  Börsenblatt. 

Die  Deutsche  Börsen-  und  Handelszeitung  erscheint  zu  Berlin 
täglich  nach  Schluss  der  Börse  und  enthält: 
die  nenesten  politischen  und  Handelstelegrainme, 
eineu  umfassenden  Tagesbericht  der  Berliner  Börse, 
volkswirtschaftliche  und  finanziell-politische  Leitartikel, 
die  neuesten  Handels-  und  Bürsen-Nachrichten, 
den  vollständigsten  (Saiing’schen)  Courszettel  der  Berliner 
Börse, 

den  Courszettel-Commentar, 

die  offiziellen  Verloosnngslisten  des  Deutschen  Reichs- An  Zeigers, 
sämmtliche  Notizen,  welche  Actien  und  Versicherungs-Gesell- 
schaften betreffen, 

Politische  Rundschau,  ^ 

Feuilleton  (Neues  ans  Berlin  etc.), 

Redactions-Brief  kästen, 

Anzeigen. 

Der  Abonnementspreis  ist  ein  im  Verhältniss  zu  dem  Gebote- 
nen überaus  billiger  und  beträgt 

für  3 Monat  4 Mark  — Pf. 
für  2 Monat  2 Mark  70  Pf. 
für  1 Monat  1 Mark  35  Pf. 

Wer  unserer  Expedition  die  Postquittung  über  erfolgtes 
Abonnement  pro  I.  Quartal  1876  einsendet,  erhält  die  bis  31.  De- 
cember  d.  J.  Jahres  erscheinenden  Nummern  gratis  und  franco 
direct  zugesendet. 

Redaction  und  Expedition 

der 

Deutschen  Börsen-  und  Handelszeitung. 

~ 1;JSW„  Beuthstrasse  4 und 
|C.  Seydelstrasse  7. 


P.  P. 

Im  Verlage  der  Unterzeichneten  erscheint  vom  1.  Januar  1876  ab 
und  ist  durch  jede  Buchhandlung  und  Postanstalt  zu  beziehen: 

DER  PHÖNIX. 

Illustrirtes  Centralblatt 

für 

Industrie,  Handel  und  Volkswirtschaft. 

Herausgegeben  von  W.  H.  Uhland  in  Leipzig. 

Diese  Zeitschrift  dient  vorzugsweise  der  Vermittelung  zwischen 
Producenten  und  Consumenten  und  ist  als  Centralblatt  für  Handel 
und  Industrie  ein  Vertriebsmittel  von  hervorragender  Bedeutung  für 
Fabricate  und  Waaren  j'eder  Art;  alle  Industrie-  und  Gewerbszweige 
werden  in  den  Kreis  ihrer  Besprechungen  gezogen. 

Dadurch,  dass  der  „Phönix“,  unparteiisch  sachverständige 
Kritik  übt,  wird  derselbe  für  jeden  reellen  Fabrikanten  eine  gewich- 
dige  Empfehlung  und  für  den  Käufer  ein  zuverlässiger  Rathgeber 
sein.  Ueberdies  giebt  der  „Phönix“  ein  klares,  vollständiges  Bild 
der  gesammten  Industrie,  und  bietet  durch  seine  practischen  Auf- 
sätze aus  dem  Gebiete  der  Technik,  des  Verkehrswesens,  der  Ge- 
setzgebung und  Verwaltung  u.  s.  w.,  sowie  durch  regelmässige  Publi- 
cation  von  Submissionen  und  Marktberichten,  ferner  durch  fach- 
männische Urtheile  über  Börsen-,  Bank-  und  Actienwesen  und 
endHeh  durch  Besprechung  aller  mit  Handel  und  Industrie  in  V erbindung 
stehenden  Institute  so  vielseitige  und  werthvolle  Mittheilungen, 
dass  er  jedem  Geschäftsmann,  der  sich  auf  der  Höhe  der  Situation 
erhalten  will,  unentbehrlich  wird. 

Der  „Phönix“  erscheint  wöchentlich  1 Mal  in  grösstem  Zeitungs- 
format mit  vielen  Illustrationen,  und  findet  Eingang  bei  Bank- 
häusern, Pabricanten  jeder  Branche,  Ge  wertreib  enden,  Land- 
wirthen,  Kaufleuten,  Spediteuren,  Hotels,  Restaurants  u.  s.  w. 

Der  Preis  beträgt  vierteljährlich  4 Mark. 

Der  Commissionsvertrieb  für  den  Buchhandel  ist  Herrn  Adolph 
Refelshöfer  in  Leipzig  übertragen.  Prospecte  und  Probenummern 
durch  jede  Buchhandlung. 

Leipzig,  im  December  1875.  Hoachtungsvoll 

Expedition  des  Phönix. 


Fabrik  für  Bahnhof  sansrüstungen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

: Verdienstmedaille.  Wien.  1 1 " 

Locomotiv -Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 
Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger?  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
Feststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80—120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
nnd  Signalvorrichtnngen. 

Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei,  die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 
^ Mietverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
_ Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 
schädigung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64.  (i[ftPTn  ^ 1 fl/* 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt. 


L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsterneii,  für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 

Telegraphenpapierrollen 

liefert  als  Specialitätin  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 

Annoncen-Expedition 

der 

Hermaim’schen  Bnchhandluiig 

Frankfurt  a.  M„  Zeil  23. 

Inseraten-Annahme  für  alle  Zeitungen 
des  In-  und  Auslandes.  Keinerlei  Pro- 
vision wird  berechnet.  Grössere  Aufträge 

mit  R abatt. 

Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 
Reformen 
im 

Eisenbahn-Güter-Verkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenbahn-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 

Ein  Stations-Aufseher 

in  allen  Dienstzweigen  firm,  33  Jahr  alt,  sucht 
eine  Stations-Vorsteberstelle.  Gef.  Offerten 
sub  J.  G.  9010  an  Rudolf  Mosse,  Berlin  SW., 
erbeten. 


^ T Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.’ 

er  oriucner  iveaacteur:  Dr.  jur*  Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (liedactionsbureau ; Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Befelshtffer  zu  Leipzig,  - Drück  von  Giesecke  ftDevrientln  Leipzig. 
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1875. 


N- 101. 

Das  Hauptblatt  erscheint 

Moutags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Refelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beiträge 
tjind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

S&00  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 

durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Fünfzehnter  Jahrgang. 


v 


Leipzig,  den  24.  December  1875.  (Schluss  der  Nummer:  22.  December  Vormittags  8 Uhr.) 

Des  Weilmaclitsfestes  wegen  erscheint  die  nächste  Nummer  unserer  Zeitung  erst  Dienstag .^den  ^Deeember 


Inhalt-  Zur  Abwehr  gegen  die  , Freie  Eisenbahn-Presse“.  Ein  Eisenbahn-Programm  von  Gustav  Bing.  Berliner  Briefe:  Absolutes  Staatsbahn- 

System,  Invalidenf'onds,  Stadtbahn,  Halle -Cassel,  Thüringische  Eisenbahn  Han^ver-AUenbeken,  MäMter-Enschede,^Hesmsche^jn^dwi^)ahn,^^Jnnkerath- 
Landesgrenze,  Crefeld  Kreis-Kempener  Industriebahn.  Sinzing-Alling  und  Posen-Kreuzburg  ero  ne  . a^eZ.  Sächsischen  Eisenbahn  pro  October  1875. 

thalbahn.  Ausland:  Rumänische  Eisenbahnen.  Schweiz,  Gotthardhahn.  Literatur.  Betriebs-Uebersicht  der  König  1.  en  dü  er  Verkehr 

Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  und  Berliner  Verbindungsbahn,  Nachweisung  der  definitiven  Einnahme  aus  dem  Personen  und  txuter  verkenr 

pro  L Semester  1875.  Officielle  und  Privat-Anzeigen,  . — 


Sine  ira  et  studio. 

Frankfurt,  den  23.  Dec.  1875. 

Die  „Freie  Eisenbahn-Presse,  Allgemeine  Verkehrszeitung 
für  Deutschland  und  Oesterreich“  bringtin  No.  50  vom  10.  December 
über  unsere  „Bemerkungen  zum  Entwürfe  eines  Reichseisenhahn- 
Gesetzes“  (No.  94  dieser  Zeitung)  einen  selbstständigen  Leitartikel 
unter  der  lieber schrift  „Der  Privathahnen-Verein  und  die  Reichs- 
eisenbahngesetzgebung“, in  welchem  die  Stellung,  welche  wir  zu 
dieser  Frage  genommen  haben,  angegriffen  wird.  Da  diese  Zeitung 
hier  in  Frankfurt  nicht  gelesen  wird,  und  wir  erst  jetzt  durch  die 
Güte  eines  Bekannten  in  den  Besitz  des  Blattes  gekommen  sind, 
konnten  wir  uns  nicht  früher  mit  dem  Inhalte  des  fraglichen 
Leitartikels  beschäftigen. 

Wir  haben  der  Redaction  zuerst  dafür  unsern  Dank  auszu- 
sprechen,  dass  sie  unsere  Auffassung  überall  getreu,  oft  sogar 
wörtlich  wiedergegeben  hat.  Sie  hat  dadurch  sicherlich  dazu  bei- 
getragen , dass  dieselbe  auch  in  Kreisen  bekannt  wird,  in  welche 
die  Vereinszeitnng  nicht  dringt,  dagegen  hat  es  uns  nicht  ange- 
nehm berührt,  dass  die  Redaction  Personen  in  die  Debatte  gezogen 
hat.  Wir  kämpfen  gegen  die  Sache,  nicht  gegen  die  Person  und 
können  daher  ihr  auf  dieses  Gebiet  nicht  folgen. 

Wenn  der  Artikel  der  „Freien  Eisenhahn-Presse“  den  Zweck 
hat,  unsere  Auffassung  zu  widerlegen,  so  ist  ihm  dies  nicht  ge- 
lungen , ja  wir  können  wohl  sagen , es  ist  von  ihm  nicht  einmal 
versucht  worden.  Die  hingeworfenen  Beschuldigungen  und  Ver- 
dächtigungen der  von  uns  verfolgten  Tendenzen  können  wir  als 
eine  Widerlegung  unserer  Ansichten  oder  als  die  Begründung 
einer  gegenteiligen  Auffassung  nicht  anseben. 

Wir  haben  von  der  Denkschrift  des  Vereins  der  Privathahnen 
gesagt,  es  sei  die  einzige  der  bisher  veröffentlichten  Kritiken, 
welche  von  Sachverständigen  ausgehe,  die  mitten  im  Verkehrs- 
leben drin  stehen,  die  Licht-  und  Schattenseiten  der  jetzigen  Ge- 
setzgebung und  Verwaltung  kennen  und  bereits  durch  die  sach- 
gemässe  Bearbeitung  anderer  das  Eisenbahnwesen  betreffenden 
Fragen  den  Behörden  und  gesetzgeberischen  Factoren  bekannt 
sind.  Die  Richtigkeit  dieser  Aeusserung  wird  bemängelt.  Wir 
bitten , uns  gefälligst  mitzutheilen , auf  welche  der  andern  sonst 
noch  veröffentlichten  Beurtheilungen,  des  fraglichen  Gesetzent- 


wurfes die  von  uns  bezeichneten  Kriterien  genau  passen.  Die  Be- 
sprechung dieser  Materie  durch  die  „Freie  Eisenbahn-Presse“  haben 
wir  allerdings  nicht  gelesen.  Richtig  ist  es , dass  noch  von  sehr 
competenter  Seite  — wenn  auch  nicht  öffentlich  — eine  Beurtei- 
lung erfolgt  ist.  Wir  meinen  die  Kritik,  welche  die  Bundesraths- 
commissarien im  Aufträge  der  Landesregierungen  geübt  haben, 
aber  auf  diese  wird  sich  die  „Freie  Eisenbahn-Presse  ‘ wohl  nicht 
beziehen  wollen! 

Ferner  gehen  unsere  Aeusserungen  über  die  Objectivität,  mit 
welcher  die  Denkschrift  des  Vereins  der  Privateisenhahnen  ge- 
schrieben ist,  Veranlassung  zu  einer  längern  absprechenden  Aus- 
einandersetzuDg.  Schade  nur,  dass  die  gemachten  Bemerkungen 
nicht  zutreffen,  da  der  Herr  Verfasser  sich  hier  eine  Verwechs- 
lung zwischen  dem,  was  wir  gesagt  haben  und  dem,  was  der 
Verein  geäussert  hat,  zn  Schulden  kommen  lässt.  Andernfalls 
hätte  er  zur  Widerlegung  unserer  Behauptung  nicht  Stellen  aus 
unserm  Artikel,  statt  aus  der  Denkschrift  selbst  citiren  können. 
Uns  aber  mit  dem  Verein  der  Privatbaimen  zu  identificiren , wäre 
genau  ebenso  unrichtig,  als  wenn  wir  den  Herrn  Verfasser  mit 
dem  Reichseisenbahnamte  selbst  identificiren  wollten!  Leider  zieht 
der  Herr  Verfasser  aus  unsern  Aeusserungen  überdies  einen  un- 
richtigen Schluss,  wenn  er  folgert,  „dass  sich  die  Privatbahnen 
keine  Einschränkung  ihrer  Autonomie  gefallen  lassen  wollen. 
Wir  haben  nur  dargethan , dass  es  das  öffentliche  Wohl  ment  er- 
fordert, dass  die  Schranken,  welche  der  Autonomie  der  Eisen- 
bahnen auch  nach  unserer  Ansicht  auferlegt  werden  müssen,  so 
gezogen  werden,  wie  dies  der  vorläufige  Entwurf  des  Reichseisen- 
hahngesetzes will.  Wir  müssen  den  Herrn  Verfasser  bitten , die 
Schrift  des  Privatbahnvereins  sorgfältig  zu  lesen  und  dürfen  dann 
von  seiner  Ehrenhaftigkeit  und  seinem  Scharfsinne  erwarten,  dass 
er  in  diesem  Puncte  eine  Correctur  seiner  Ansichten  emtreten  lasst. 

Was  wir  über  die  Machtstellung  des  Reichseisenbahnamtes 
unter  der  Voraussetzung  gesagt  haben , dass  der  Entwurf  Gesetz 
werden  sollte,  können  wir  nur  im  vollen  Umfange  aufrecht  er- 
halten, obwohl  wir  zu  unserm  Bedauern  gesehen  haben,  dass  unser 
Ausspruch  nicht  angenehm  berührt  hat.  Die  Institution  des  ver- 
stärkten Reichseisenhahnamtes  ist  nicht  der  Initiative  des  jetzigen 
Präsidenten  des  Reichseisenbahnamtes  entsprungen  und  deshalb 
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konnten  unsere  Bemerkungen  weder  auf  ihn  zielen,  noch  ihn 
treffen.  Wenn  aber  snpponirt  werden  darf,  dass  auch  das  Reichs- 
eisenbahnamt in  seinen  Maassnahmen  irren  und  in  Folge  eines 
solchen  Irrthums  Rechte  verletzen  kann,  so  wird  zugegeben 
werden  müssen,  dass  in  einem  Verfahren,  wo  es  sich  um  die  Maass- 
nahmen dieser  Behörde  handelt,  ein  Gerichtshof  nicht  für  geeignet 
gehalten  werden  kann,  in  welchem  die  sämmtlichen  Mitglieder 
dieser  Behörde  sitzen  und  die  Majorität  bilden.  Der  Wunsch  der 
Privatbahnen,  dass  die  Recursinstanz  anders  zusammengesetzt  und 
vorläufig  durch  den  Bundesrath  gebildet  werde,  entspricht  daher 
den  allgemein  anerkannten  Grundsätzen  einer  unparteiischen 
Rechtspflege. 

Wir  weisen  ferner  den  Vorwurf,  dass  wir  bestrebt  seien,  die 
Landesregierungen  mit  Staatsbahnbetrieb  zu  beunruhigen,  mit 
Entschiedenheit  zurück.  Wir  haben  lediglich  die  Thatsache  er- 
wähnt, dass  die  Bundesregierungen  verstimmt  siud.  Erst  jetzt 
läuft  wieder  eine  Notiz  durch  die  Zeitungen,  welche  die  Richtig- 
keit unserer  Behauptung  geradezu  beweist.  Wir  unterlassen  es 
aber,  diese  Notiz  hier  wiederzugeben,  um  auch  den  Schein  zu 
vermeiden,  als  ob  uns  solche  Absicht  beiwohnen  könnte! 

Endlich  weisen  wir  die  Verdächtigung  zurück,  dass  sich 
unsere  Angriffe  nicht  sowohl  gegen  den  Gesetz-Entwurf  als  be- 
sonders gegen  die  Person  des  Verfassers  richten  und  versichern, 
dass  uns  jede  andere  „Leidenschaftlichkeit“,  als  die  der  Wahr- 
heitsliebe fern  ist.  Wenn  der  Herr  Präsident  des  Reichs-Eisen- 
bahnamts das  einheitliche  Gebäude  des  Deutschen  Eisenbahn- 
wesens auf  der  Grundlage  der  realen  Verhältnisse  aufbauen  und 
sich  zu  diesem  Zwecke  der  sowohl  in  Staatsbahn-  als  auch  Privat- 
bahnkreisen herrschenden,  sehr  günstigen  Strömung  bemächtigen 
will,  so  wird  er  bei  der  Ausführung  des  Programms  der  Reichs- 
Verfassung  überall  treue  Mitarbeiter  finden  und  wir  besonders 
stellen  uns  für  diesen  Fall  ganz  und  unbedingt  zur  freien  Dis- 
position! Inzwischen  müssen  wir  es  uns  gefallen  lassen,  wenn 
wir  bei  pflichtmässiger  Geltendmachung  abweichender  Ansichten 
inmitten  einer  Presse,  die  fast  durchweg  seinen  Bestrebungen  hul- 
digt, als  eine  unbequeme  Opposition  betrachtet  werden!* 


* Der  vorstehenden  Entgegnung  unseres  Herrn  Correspondenten  auf  die 
Angriffe  der  „Freien  Eisenbahnpresse“  fügen  wir  die  Bemerkung  bei,  dass 
die  Redaction  jeder  sachlichen  Entgegnung  auf  Correspondenzartikel  gern  die 
Spalten  der  Vereinszeitung  öffnet.  Die  Red. 


Ein  Eisenbahn-Programm  von  Gustav  Bing. 

Wien,  Verlag  von  Lehmann  und  Wenzel. 

Die  genannte  „für  Technik  und  Kunst“  so  rührige  Buch- 
handlung hat  mit  dieser  Brochüre  ihren  an  Eisenhahnschriften  so 
reichen  Verlag  werth voll  vermehrt.  Je  mehr  Legislative  und 
Publicum  nach  den  in  Folge  der  ministeriellen  Versprechungen 
hochgespannten  Erwartungen  durch  das  Eisenbahn-Programm 
der  Ressort-Minister  beider  Reicbshälften  enttäuscht  wurden,  desto 
mehr  versuchen  sich  berufene  und  unberufene  Federn  an  einem 
solchen  Programm.  Es  ist,  als  ob  die  Selbsthilfe  wach  gerufen  sei, 
nachdem  sich  die  staatliche  Fürsorge  so  unfruchtbar  erwies.  Zu 
den  besten  Publicationen  in  dieser  Beziehung  ist  die  in  Rede 
stehende  Brochüre  zu  zählen,  die  in  einem  Umfange  von  wenigen 
Bogen  eine  Fülle  von  treffenden  Bemerkungen  enthält. 

In  den  „allg  emein  en  Betra  ch  tungen“  berührt  der  Ver- 
fasser kurz  die  Ursachen  der  plötzlich  allgemein  gewordenen  For- 
derung nach  einem  Eisenbahnprogramm ; er  identificirt  ganz  richtig 
die  Eisenbahnfrage  mit  der  Frage  über  den  wirtschaftlichen  Beruf 
des  Staates,  welche,  wenn  auch  nicht  in  „brutaler“,  so  doch  in 
höchst  empfindlicherWeise  zur  Entscheidung  drängt.  Wir  können 
jedoch  seinen  Folgerungen  nicht  beipflichten,  dass  aus  demFiasco 
des  Principes  von  der  natürlichen  Harmonie  der  Interessen,  der 
Ruf  nach  Beschränkung  der  individuellen,  und  Erweiterung  der 
staatlichen  Rechte  auch  im  Bahnwesen  seine  Berechtigung  ziehe. 
Die  mit  Recht  verdammte  Abstinenz  des  Staates  in  wirtschaft- 


lichen Sachen  muss  nicht  in  das  Extreme  der  Ausschliesslichkeit 
umschlagen.  Ebensowenig  können  auch  die  Ausschreitungen 
der  Eisenbahngründungen,  die  gegenwärtig  noch  andauernde 
Krisis  verschuldet  haben ; nur  äusserst  wenige,  überdies  ganz 
kleine  Bahnen,  sind  während  des  Gründertaumels  ins  Leben  ge- 
rufen worden;  die  Unsolidität  dieser  halbvergangenen  Zeit  hat 
sich  mit  dem  soliden  Bahnwesen  eben  nicht  vertragen  können ; 
das  Englische  System  der)  ungarantirten  Bahnen  war  ein  selbst- 
mörderischer Versuch. 

Der  Verfasser  geisselt  die  auch  regierungsseitig  gebrauchten 
Schlagworte:  „Sanirung  und  Fusion“,  welche  letztere  als  die  sich 
vollziehende  Unterdrückung  des  Schwächern  durch  den  Stärkern 
definirt  wird,  während  sie  die  einfache  Wirkung  des  Selbsterhal- 
tungstriebes sein  sollte. 

„Grundzüge  des  Con c e s s io  nswe  sens“  haben  wir  in 
Oesterreich-Ungarn  kaum  je  besessen;  es  fehlen  solche  Principien, 
wie  sie  Gesetzgebung  und  Rechtspflege  für  die  Französische  Eisen- 
bahnpolitik festgestellt  haben  und  die  in  der  Brochüre  auch  nach 
den  daraus  resultirendenwohlthätigenFolgen  ausführlich  behandelt 
sind.  Doch  möchten  wir  nicht  für  die  Umgestaltung  der  Rechts- 
Basis  plaidiren;  der  Verwalter  oder  Pächter  ärarischen  Eigenthumes 
wird  nach  allgemein  bewährten  Erfahrungen  die  ihm  anvertraute 
Eisenbahn  nicht  so  gut  als  der  Besitzer  oder  Eigenthümer  bewirth- 
schaften,  in  welch’  letzterer  Eigenschaft  sich  die  Oesterr.  Eisen- 
bahngesellschaften geriren.  Auch  ist  es  nicht  richtig,  dass  der  Oester- 
reichische  Staat  allzu  freigebig  mit  der  Aufgebung  seiner  Hoheits- 
rechte an  die  Bahnen  gewesen  sei ; die  Unklarheit  sowohl  in  der 
Conception  als  der  Redigirung  der  Concessions-Urkunden  hat  das 
Uebel  verschuldet;  die  Grenze  der  Autonomie  und  Controle,  der 
Forderung  und  Gegenleistung  ist  nicht  klar  ausgedrückt,  oder  wo 
dies  der  Fall  wäre,  durch  willkührliche  Auslegungen  ins  Schwanken 
gebracht;  der  Staat  verkümmere  den  Bahnen  nicht  ihre  Rechte 
und  er  kann  die  seinigen  verlangen! 

Die  in  der  Flugschrift  sehr  übersichtlich  dargestellten  9 ver- 
schiedenen Modalitäten  bezüglich  der  Zinsengarantie  in  den  Con- 
cessionen  der  31  Oesterreichischen  Bahnen  zeigen  allein  schon  die 
System  - und  Rathlosigkeit  unserer  Gesetzgeber  zur  Genüge. 
Dagegen  kann  von  einer  „treibhausartigen  Entfaltung  des  Ver- 
kehrswesens“ in  unserm  eisenbahnarmen  Oesterreich  doch  wohl 
nicht  gesprochen  werden.  Wir  geben  zu,  dass  manche  Bahn  noch 
Zeit  gehabt  oder  eine  weit  bessere  und  rentablere  Trace  hätte  er- 
halten können,  aber  selbst  solche  gegenwärtig  lebensunfähige 
Bahnen  könnten  prosperiren,  wenn  ihre  Finanzirung  eine  gewissen- 
hafte und  ihre  Anlage  eine  den  Landes  Verhältnissen  entsprechende 
gewesen  wäre , ja  wenn  heute  noch , trotz  aller,  dieser  Sünden,  der 
Betrieb  auf  denselben  in  so  primitiver  sparsamer  Weise  geführt 
würde,  wie  es  eben  der  Character  eines  solchen  Verkehrs  recht- 
fertigt. 

Wir  geben  zu,  dass  viele  Unternehmungen  in’s  Leben  ge- 
rufen wurden,  lediglich  in  der  Absicht,  um  enorme  Gewinne  ein- 
zustreichen, aber  bei  der  Indolenz  der  zunächst  interessirten  Ad- 
jacenten  und  dem  damals  viel  schwächeren  Credit  des  Staates  war 
eben  diese,  wenn  auch  nicht  rein  patriotische  Intervention  ge- 
winnsüchtiger Unternehmer  geboten  und  es  war  Sache  der  Regie- 
rung, jeder  finanziellen  Ausschreitung  entgegenzutreten. 

Unbedingt  ist  dem  Verfasser  beizupflichten,  dass  die  Trenn- 
ung des  Bahnbaues  vom  Transport-  und  Speditionswesen  anzu- 
streben sei.  Der  Bau  darf  nicht  Gegenstand  der  Speculation  oder 
von  Ersparnissen  sein  und  soll  daher  in  der  Regel  vom  Staat  ge- 
führt werden ; während  für  den  Betrieb  sich  das  gemischte  System 
des  Staats-  und  Privatbetriebes  als  vortheilhaft  erweist.  Die  vom 
Verf.  angeführte  Englische  Parlaments  - Enquete  ist  in  dieser 
Beziehung  sehr  lehrreich.  Das  ebenfalls  angeführte  Votum  einiger 
Oesterreichischen  Handelskammern  wolle  das  Extreme  nämlich 
die  gänzliche  Ausschliessung  der  Privatthätigkeit  im  Eisenbahn- 
wesen. 

Die  Statthaftigkeit  der  Wagner’schen  Expropriation  den 
Bahnen  gegenüber  zur  Erreichung  dieses  Zieles  unterliegt  doch 
gewichtigen  Bedenken;  es  wäre  dies  eine  vertragswidrige  vor- 
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zeitige  Zwangseinlösung,  nachdem  in  den  Concessionen  der  Zeit- 
punet  und  die  Bedingungen  des  Rück-  und  Heimfalles  genau  be- 
stimmt sind.*  Die  vom  Yerf.  dem  Staate  eingeräumte  Berechtigung 
zur  Ablösungim  Falle  der  ganzen  oder  theilweisen  Inanspruchnahme 
der  Zinsengarantie  dürfte  zum  Mindesten  keine  Rückwirkung  üben. 

Dagegen  ist  dem  Verf.  beizupflichten,  dass  alle  Bestimm- 
ungen über  das  Verhältuiss  der  Bahnen  zum  Staate  in  der  con- 
stitutiven  Gesetzgebung  unzweideutig  enthalten  und  nicht  erst 
fallweise  in  den  Concessions-Urkunden  präcisirt  sein  sollen.  An 
Hartwich’s  Ausführung,  dass  wir  in  Zukunft  mehr  auf  Güter- 
(nicht  vorzugsweise  Personen-)Bahnen  Bedacht  nehmen  müssen, 
wird  der  gelungene  Versuch  des  Baues  der  Bahn  von  Bozen  nach 
Meran  um  die  Hälfte  des  hierfür  präliminirten  Capitals  geknüpft 
resp.  dargestellt. 

Die  Grundzüge  des  Tarifs-  und  Transportwesens 
suchen  den  Antagonismus  zwischen  den  zwei  wirtschaftlichen 
Factoren  des  auf  der  Industrie  fusenden  Handels  und  des  Trans- 
portes, sowie  die  Ursachen  unserer  Tarif-Misere  zu  erklären.  Der 
Verf.  bekämpft  nach  den  bekannten  Braun’schen  Argumenten 
den  Werthfactor  im  Tarifsysteme,  bedenkt  aber  nicht,  dass  die 
Verwohlfeilung  der  Transporte  überhaupt  von  der  so  zu  sagen 
solidarischen  Tragung  höherer  Frachtkosten  Seitens  jener  Güter, 
welche  dieselben  vertragen  können,  abhängt.  Ohne  solche  Soli- 
darität ist  ein  wirtschaftlicher  Organismus  fast  undenkbar.  Der 
Verf.  findet  im  Wagenraumtarif  das  einzige  Heil  und  die 
Remedur  gegen  die  bei  dieser  Einführung  befürchtete  Ausbeu- 
tung durch  die  Spediteure  in  der  Bildung  von  Transport-Genos- 
senschaften 5 das  Wie  verschweigt  der  Verf.  jedoch.  Was  die 
vorgeschlagene  Einführung  grösserer  Rechnungseinheiten  — an 
Stelle  des  Centners  und  der  Meile,  die  Wagen-  oder  Zugsladung 
resp.  die  Zone  — für  einen  Vorteil  gewähre,  vermögen  wir 
nicht  einzusehen ; soll  der  Tarif  wirklich  streng  der  Leistung  ent- 
sprechen, so  darf  es  keinen  Zonentarif  geben  und  müsste  eine  wo- 
möglich noch  kleinere  Einheit  als  der  Kilometer  gelten.  Auch 
vermögen  wir  nicht  einzusehen,  wie  dadurch  der  etwas  pessimistisch 
scheinenden  Erfahrung  Weber’s  abgeholfen  werde,  dass  durch- 
schnittlich die  Bahnwagen  höchstens  a/3  bis  2/3  ihrer  Tragfähig- 
und  dabei  nur  30  Tage  im  Jahre  in  wirklicher  Benutzung  sind. 
Die  Trennung  des  Fährverkehrs  von  der  Spedition  ist  eben  so 
wenig  ein  Mittel  gegen  dieses  Missverhältniss  zwischen  Brutto-  und 
Nutzlast,  wie  die  für  unsern  schwachen  Verkehr  unzweckmässigen 
Englischen  trough-trains. 

Wir  hätten  eine  umständlichere  Darstellung  der  America- 
niscben  Transport-Compagnie’s  gewünscht,  halten  aber  die  Idee  für 
fruchtbar,  dass  die  Bahnen  die  wissenschaftlich  vervollkommnete 
Nachfolgerin  der  früheren  Heer-  und  Landstrassen  sein  sollen. 

Die  Conclusionen  des  Verf.  bezüglich  der  Tariffrage  sind 
eine  Wiederholung  der  oft  gehörten,  aber  schwer  ausführbaren 
Wünsche.  „Die  Beiziehung  der  Bahninteressenten  zu  den  perio- 
dischen Tarif-Revisionen“  ist  ein  Eingriff  in  das  Verfügungsrecht 
der  Bahngesellschaften,  insofern  unter  Interessenten  „die  industri- 
ellen, Handels-  und  landwirthschaftlichen  Kreise  des  betreffenden 
Verkehrsrayons,  also  das  ganze  Publicum  verstanden  werden,  wel- 
ches doch  in  der  Legislative  und  Regierung  vertreten  ist. 

Die  Grundzüge  derEisenbahnfinanzirung  ergehen 
sich  in  wohlfeilen  Anklagen , übertreiben  die  bei  den  Eisen- 
bahngründungen allerdings  begangenen  Sünden  und  verurtheilen 
das  übrigens  nicht  erst  durch  Stroussberg  eingeführte  System  der 
General-Entreprise.  Die  bezüglich  einzelner  Bahnen  in  der  Bro- 
chüre  nacbgewiesenen  Finanzirungskosten  sind  ebenso  wie  die 
Vergleiche  mit  andern  Ländern  sehr  lehrreich;  dasselbe  gilt  von 
den  in  mehreren  Punkten  zusammengefassten  Hauptmängeln  der 
bisherigen  Finanzirungsweise;  auch  ist  es  eine  zwar  nicht  neue, 
aber  doch  wenig  gewürdigte  Anregung,  dass  in  erster  Reihe  den 
Adjacenten  die  Herstellung  der  vonihnenverlangtenBahnen  obliegt. 

Alle  Beachtung  verdient  auch  die  von  ungewöhnlichen  Stu- 
dien zeugende  Auseinandersetzung  der  rechtlichen  Natur  der  Bahn- 


* Dieser  Wagner 'sehe  Vorschlag  wird  vom  Verfasser  nicht  empfohlen, 
sondern  nur  (S.  15)  erwähnt.  Die  Red. 


prioritäts-Obligationen;  doch  können  wir  uns  der  gewünschten 
Erweiterung  der  Befugnisse  des  (für  jede  Prioritäten-Emission  von 
vornherein  zu  wählenden)  Curators  nicht  anschliessen.  Die  Er- 
fahrung hat  den  durch  gar  keine  Vortheile  ausgeglichenen  Scha- 
den dieser  Institution  zur  Genüge  dargethan,  welche  daher  auch 
wegen  ihrer  Rechtswidrigkeit  gegenüber  den  früheren  Concessionen 
nicht  schnell  genug  wieder  abgeschafft  werden  kann.  Andere 
positive  Vorschläge  über  die  zweckmässigste  Finanzirung  der 
Bahnen  vermissen  wir  in  der  Brochüre  ganz. 

Die  „Schlussbemerkungen“  verlangen  ein  systematisches 
Vorgehen  des  Staates  , verdammen  die  „fiskalischen  Praktiken“ 
wie  die  mit  der  Zerstörung  des  Eisenbahn  - Credites  beginnende 
rabulistische  Auslegung  der  Nichtvergütung  der  Betriebsdeficite 
und  betonen  (leider  nicht  eindringlich  genug  für  unsere  Machthaber), 
dass  die  schon  verrufene  „Sanirung“  des  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnwesens nicht  in  dem  Baue  der  einen  oder  andern  Strecke, 
oder  in  den  fast  möchte  man  sagen  ausschliesslich  von  fiskalischen 
Motiven  geleiteten  Fusionirungen , sondern  in  der  Regelung  der 
Gesetzgebung,  der  Regierung  nach  festen  Grundsätzen  und  in  der 
Gewährung  einer  wohlwollenden  Hilfe  an  die  Bahnen  besteht. 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  19.  December  1875.  (Absolutes  Staatsbahn-System; 
Invalide  nfonds;  Stadtbahn;  Halle - Cassel;  Thüringische 
Eisenbahn;  Hannover  - Altenbeken;  Münster  - Enschede; 
Hessische  Ludwigsbahn;  Jünkerath-Landesgrenze;  Cre- 
feld  Kreis-Kempener  Industriebahn.) 

Die  Agitation  für  die  Verstaatlichung  des  Eisenbahn- 
wes ens_  dürfte  nachgerade  ihren  Höhepunct  überschritten  haben  und 
hat  bereits  jetzt  einem  nüchternen  Skepticismus  Platz  gemacht.  Am 
ehesten  ist  der  Wendepunct]  in  den  politischen  Blättern  sichtbar 
geworden,  wo  man  in  der  Lage  ist,  die  Quellen  zu  ahnen,  aus  denen  die 
offieiöse  Berichterstattung  diese  urplötzlich  in  Fluss  gekommene  „Frage“ 
auf  der  Tagesordnung  erhielt.  Es  lässt  sich  mit  positivster  Bestimmt- 
heit feststellen,  dass  ein  Interesse  an  der  Ventilirung  der  Eisenbahn- 
frage nur  auf  das  Reichs-Eisenbahnamt  zurückzuführen  ist,  wenngleich 
dasselbe  nicht  im  Mindesten  für  die  in  Folge  dessen  zu  Tage  geförder- 
ten Leistungen  offieiöser  Federn  verantwortlich  gemacht  werden  darf. 
Das  theoretische  Interesse,  welches  noch  von  anderen  Seiten,  so  nament- 
lich vom  Fürsten  Bismark  für  ein  Reichsbahnsystem  der  Zukunft  zu 
Tage  getreten  ist,  hätte  ohne  die  schon  vorher  propagandistisch  ge- 
stimmte offieiöse  Journalistik  nie  so  übermässig  aufgebauscht  werden 
können.  Es  ist  leider  zu  constatiren,  dass  nicht  nur  die  Börsenpresse, 
welche  lediglich  der  Krach  zu  Staatsbahnschwärmern  gemacht  hat,  es 
in  der  journalistischen  Agitation  mit  der  Wahrheit  nicht  genau  genom- 
men hat,  sondern  auch  offieiöse  Federn  — so  namentlich  die  in  hiesigen 
Blättern  mit  „a“od.  „p/S“  figurirende  — dieselbensind  wegen  diesesUeber- 
eifers  bereits  zum  Schweigen  verwiesen  worden.  Hat  doch  dieser  Ueber- 
eifer  schon  die  Wirkung  gehabt,  wichtige  Eisenbahn-Reformen  zu  ver- 
zögern. _ Die  Berathungen  der  Eisenbahn-Tarif-Commission, 
welche  im  Beginn  dieser  Woche  geschlossen  wurden,  sind  nämlich 
völlig  resultatlos  verlaufen  und  ist  dieses  negative  Ergebniss  einzig 
dem  forcirten  Hereinziehen  des  Projectes  eines  Ueberganges  der  Bahn- 
linien auf  das  Reich  zu  danken.  Die  Tarif-Commission  bestand  aus 
hervorragenden  Vertretern  der  Landwirthschaft , des  Handels,  der 
Industrie  und  der  Eisenbahnen.  Man  durfte  also  bei  solcher  Zusam- 
mensetzung hoffen,  dass  irgend  etwas  zu  Stande  gebracht,  die  Tarif- 
Reform  ein  Weniges  gefördert  werde.  Was  man  aber  zumeist  erwartete, 
bestimmt  formulirte  Vorschläge,  in  denen  sich  die  Commission,  welche 
Kraft  ihrer  Zusammensetzung  eine  ausnehmende  Autorität  sich  vindi- 
ciren  durfte,  — dazu  ist  die  Enquete  nicht  gelangt,  wenn  man  nicht 
eben  die  Resolution  dafür  erachten  soll,  dass  zur  Lösung  der  Aufgabe 
eip  einheitliches,  über  ganz  Deutschland  sich  erstreckendes  Reichs- 
Eisenbahnnetz  die  unbedingt  noth wendige  Voraussetzung  sei.  That- 
sächlich  ist  an  competenter  Stelle  von  einem  solchen  finanziell  ganz 
ungeheuerlichen  Unternehmen  niemals  die  Rede  gewesen.  Niemals 
und  von  keiner  Seite  ist  ein  diesbezüglicher  Vorschlag  gemacht  oder 
auch  nur  die  Absicht  zu  einem  solchen  ausgesprochen  worden.  Sämmt- 
liche  in  dieser  Richtung  cursirenden  Gerüchte  müssen  darauf  zurück- 
geführt werden,  dass  von  verschiedenen  Seiten,  so  namentlich  in  mili- 
tärischen Kreisen,  ein  solcher  Schritt  als  wünschenswerth  bezeichnet 
worden  ist.  Wenn  die  Tarif -Enquete -Commission  den  Ankauf  der 
Eisenbahnen  im  Interesse  der  einheitlichen  Regelung  der  Tarife  für 
nothwendig  erklärt,  so  ist  dieser  Hinweis  doch  noch  zu  weit  von  der 
Verwirklichung  dieses  Projects  entfernt,  als  dass  von  demselben  wie 
von  einem  bevorstehenden  Ereignisse  die  Rede  sein  könnte.  Offieiöse 
Federn  haben  hingegen  sofort  ;zur  Abschwächung  der  Opposition  der 
Mittelstaaten  an  die  Resolution  der  Tarif-Commission  die  Nachricht 

geknüpft,  dass  die  Preussische  Regierung  der  Verstaatlichung  des 
isenbahnwesens  in  unmittelbarer  Weise  näher  treten  würde.  Den 
Verfassern  solcher  und  ähnlicher  Notizen  hat  die  „Nordd.  AUg  Ztg.“ 
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bereits  auf  die  Finger  geklopft,  indem  sie  schreibt;  ,,.  ......  Otficielle 

Verhandlungen  haben  jedoch,  wie  uns  versichert  wird,  im  Staatsminis- 
terium  noch  nicht  stattgefunden,  Ueber  die  Art  der  Ausführung  der 
gekennzeichneten  Idee  besteht  noch  nicht  einmal  ein  Vorschlag.  Wenn 
man  also  hier  und  da  schon  wissen  will,  in  welcher  Weise  insbesondere 
die  Preisberechnung  und  Gewährung  geschehen  soll,  so  sind  dies  eben 
Combinationen,  denen  irgendwelche  Bedeutung  nicht  beizumessen  ist.“ 
Diese  Zurückweisung  hat  denn  auch  bereits  zur  Folge  gehabt,  dass  natio- 
nalliberale, regierungsfreundliche  undofiieiöse  Auslassungen nichtunzu- 
gängliche  Blätter  jetzt  scharf  accentuiren,  dass  bei  der  Wiedergabe  der 
Aeusserungen  des  Fürsten  Bismark  über  die  Frage!  des  Ankaufes  der 
Eisenbahnen  durch  das  Reich  doch  wohl  einige  vielleicht  auf  missver- 
ständlichen Mittheilungen  aus  dritter  Hand  beruhende U ebertreib- 
ungen  untergelaufen  sein  müssten.  ,,Es  wird  bezweifelt — heisst  es 
in  einer  Correspondenz  solcher  auswärtiger  Blätter  — dass  die  Frage, 
wie  es  nach  den  ersten  Andeutungen  den  Anschein  hatte,  im  bejahen- 
den Sinne  entschieden  sei.  Sollte  Preussen  sich  bereit.  erklärt  haben, 
seine  Staatsbahnen  an  das  Reich  abzutreten,  so  hatte  diese  Erklärung 
sicherlich  nur  eine  eventuelle  Bedeutung. 

Die  Budget-Commission  des  Reichstages  hat  die  Novelle  zum  In- 
validenfondsgesetz erledigt.  Statt  der  §§  1 und  2 wurde  folgender 
Antrag  angenommen:  ,,Die  in  § 3 des  Gesetzes,  betreffend  die  Gründung 
und  V erwaltung  des  Reichsinvalidenfonds,  bestimmte  Frist  wird  für  die 
vor  dem  1. November  1875  erworbenenPrioritäts-ObligationenDeutscher 
Eisenbahngesellschaften  bis  zum  1.  Juli  1880  erstreckt.“  Die  entgegen- 
stehenden Anträge , die  nun  einmal  bereits  erworbenen  Prioritäten  als 
definitive  Anlage  des  Fonds  zu  betrachten , wurden  abgelehnt.  Durch 
den  angenommenen  Antrag  ist  der  Hauptzweck  der  Regierungsvorlage, 
die  Verlängerung  der  Frist,  für  die  Prioritäten  erfüllt. 

In  der  ausserordentlichen  General-Versammlung  der  Berliner- 
Stadtbahn  wurde  der  Antrag  des  Aufsichtsrathes : „ihm  die  Ermäch- 
tigung zu  Verhandlungen  mit  der  Staatsregierung  zu  ertheilen  , um  mit 
dieser  über  die  Aufbringung  des  Mehrbedarfs  von  11  000  000  Jk. , welcher 
zur  Herstellung  der  Bahn  nothwendig  erachtet  wird,  Vereinbarungen 
zu  treffen,“  abgelehnt,  weil  die  Versammlung  den  Beweis  über  die 
Nothwendigkeit  dieses  Mehrbedarfs  nicht  als  geführt  erachtete.  Durch 
die  Beschlüsse  dieser  Generalversammlung  sind  die  zwischen  dem  Auf- 
sichtsrath und  der  Direction  bestehenden  Differenzen  zwar  für  den 
Moment  beglichen,  keineswegs  aber  ganz  beseitigt,  denn  im  Aufsichts- 
rath besteht  nach  wie  vor  die  Meinung , dass  der  Bau  der  Stadtbahn 
mit  den  präliminirten  Mitteln  nicht  durchzuführen  sein  wird.  Man  darf 
nicht  vergessen,  dass  das  Unternehmen  in  einer  Zeit  gegründet  wurde, 
welche  die  mannigfachsten  Extravaganzen  gereift  hat,  gegenwärtig 
denkt  man  über  die  Stadtbahn  und  ihre  zu  erwartenden  Vortheile  viel 
ruhiger  als  früher  und  wenn  schon  im  Publicum  vielfach  die  Ansicht 
laut  wird,  dass  ein  wirkliches  Bedürfnis  für  den  grossen  Bau  eigentlich 
nicht  zu  erkennen  sei,  so  ist  es  erklärlich  , dass  die  Actionäre  sich  ähn- 
lichen Betrachtungen  hingeben. 

Bezüglich  der  Halle  - Cas  seler  Bahn  schweben,  wie  hiesige 
Blätter  melden,  Verkaufs- Verhandlungen  zwischen  der  Magdeburg- 
Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft  und  dem  Staat. 

Wie  erinnerlich,  hat  der  Bundesrath  auf  den  Antrag  der  gross- 
herzoglich Sächsischen  Regierung  beschlossen , die  Differenz  derselben 
mit  der  Preussischen  Regierung  wegen  der  Besteuerung  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn-Gesellschaft  seitens  Preussiseher  Stadt- 
gemeinden den  Ausschüssen  für  Justizwesen  und  für  Verfassung  behufs 
Berichterstattung  zu  überweisen.  Die  Ausschüsse  haben  zunächst  an- 
erkannt, dass  auf  diese  Angelegenheit  die  Bestimmung  in  Art.  76  ad  1 
der  Reichsverfassung  (Streitigkeiten  zwischen  verschiedenen  Bundes- 
staaten , so  weit  dieselben  nicht  privatrechtlicher  Natur  und  daher  von 
den  competenten  Gerichtsbehörden  zu  entscheiden  sind,  werden  auf  An- 
rufen des  einen  Theiles  von  dem  Bundesrathe  erledigt)  Anwendung 
finde.  Die  Ausschüsse  sind  indessen  der  Ansicht,  dass  der  Bundesrath 
zur  Zeit  noch  nicht  in  der  Lage  sei,  eine  Entscheidung  zu  fällen  und 
beantragen,  derBundesrath  möge  die Preussische Regierung  auffordern, 
sich  über  die  materielle  Seite  der  Angelegenheit  zu  erklären. 

Der  Rechnungsabschluss  der  Hannover  - A 1 1 e n b e k e n e r Eisen- 
bahn pro  1874  ergab  bekanntlich  einen  Ueberschuss  von  79  093  Thlr., 
über  dessen  Verwendung  dem  Handels-Minister  die  Entscheidung  Vor- 
behalten wurde.  Diese  Entscheidung  ist  nunmehr,  wie  seitens  des 
Directoriums  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft  zur 
Kenntniss  der  Actionäre  der  Hannover- Altenbekener  Bahn  gebracht 
wird,  dahin  ergangen,  dass  17  821  Thlr.  als  weitere  Rücklage  zum  Er- 
neuerungs-Fond und  61272  Thlr.  zur  theilweisen  Deckung  des  Betriebs- 
Deficits  von  1873  im  Betrage  von  80  802  Thlr.  Verwendung  finden 
sollen. 

Von  den  laut  Privilegium;  vom  30.  Juli  d.  J.  emittirten  2 100  000  JL 
vom  Preussischen  Staat  garantirten  41/2  Proc.  Prioritäts-Obligationen 
der  Münster  - Enschede r Eisenbahn - Gesellschaft  ist  ein 
Theilbetrag  von  der  hiesigen  Disconto-Gesellschaft  und  der  Darmstädter 
Bank  übernommen  worden  und  sollen  diese  Prioritäten  morgen  an  der 
hiesigen  Börse  eingeführt  werden. 

Nachdem  kürzlich  die  Verhandlungen  zwischen  der  Hessischen 
Regierung  und  der  Verwaltung  der  Hessischen  Ludwigs  bahn 
wegen  den  näheren  Bedingungen  der  Concessionen  zum  Bau  und  Be- 
trieb der  Bahnstrecken  Hanau -Babenhausen,  Erbach-Eberbach  und 
Mannheim- Worms-Frankfurt  beendigt  werden  konnten ,. und  nach  ein- 
gehenden Vorarbeiten  nunmehr  auch  die  specielle  Richtung  dieser 


Bahnstrecken  festgestellt  ist , erfolgt  in  diesen  Tagen  die  Unterzeich- 
nung der  Concessions-Urkunde  durch  den  Grossherzog  von  Hessen  und 
die  Genehmigung  zum  Aufbringen  der  Baumittel  für  jene  Bahnen 
mittelst  Prioritäts-Anleihe.  Das  derzeitige  Geldbedürfniss  der  Bahn 
beschränkt  sich  auf  10  Millionen  JL  und  ist  am  9.  December  das  Privi- 
legium zur  Ausgabe  einer  5 Proc.  Prioritäts-Anleihe  von  gleicher  Höhe 
ertheilt  worden,  während  das  Erforderniss  für  die  gesammten  vor- 
genannten Linien  sich  auf  20  Millionen  Jk  beziffert.  Aut  den  Betrag 
von  10  Millionen  Jk  nom.  beschränkt  sich  auch  der  Vertrag,  welchen 
die  Hessische  Ludwigsbahn  mit  der  Darmstädter  Bank  betreffs  Ueber- 
nahme  der  Prioritäts-Anleihe  abgeschlossen  hat.  Die  Darmstädter 
Bank  wird  schon  in  den  allernächsten  Tagen  mit  dem  Verkauf  dieser 
Prioritäten  beginnen,  und  dürfte  der  Preis  lOO8/*  sein.  — Zur  Betreibung 
der  noch  rückständigen , wegen  der  Einmündung  der  neuen  Bahnen  in 
Frankfurt  und  Hanau  erforderlichen  Zustimmung  der  Preussischen 
Regierung  hat  sich  der  Präsident  des  Verwaltungsraths  , Commerzien- 
rath  Kempf,  dieser  Tage  nach  Berlin  begeben.  Gleichzeitig  mit  diesen 
Angelegenheiten  solle  auch  jene  der  stehenden  Rheinbrücke  zum  Aus- 
bau der  Strecke  Mains-Wiesbaden  gefördert  werden,  indem  die  Preus- 
sische Regierung  mit  dem  Aufschub  dieses  Baues  nicht  einverstanden 
zu  sein  scheint.  Die  hiermit  in  engem  Anschluss  stehende  Umführung 
der  Geleise  durch  die  Mainzer  Festungswerke  zur  Verbindung  der  nörd- 
lich und  südlich  der  Stadt  einmündenden  Strecken  ist  ebenfalls  wieder 
aufgenommen  und  in  mehreren  Besprechungen  zwischen  den  Delegirten 
der  Stadt  Mainz  und  der  Ludwigsbahn  nun  der  Ausführung  näher  ge- 
bracht worden. 

Der  „Staatsanzeiger“  meldet:  „Dem  Eigenthümer  Joseph  Salner 
zu  Brüssel  ist  für  das  Preussische  Staatsgebiet  die  Erlaubniss  zur  An- 
fertigung der  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Jünkerath- 
Stadtkyll  über  Prüm,  Waxweiler  und  Neuerburg  bis  zur 
Preussischen  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  Di  ekirch  für 
die  Zeit  bis  zum  31.  December  1876  ertheilt  worden.“ 

Das  Schicksal  der  in  Concurs  gerathenen  Crefeld  Kreis  Kem- 

Sener  Industrie-Bahn-Gesellschaft  wird  nach  den  neuesten 
nldungen  noch  lange  nicht  zur  Entscheidung  kommen  können,  und 
zwar  hauptsächlich,  weil  die  Höhe  und  der  Rang  der  Passiva  sich 
noch  nicht  festsellen  lässt.  Wie  bekannt,  werden  nämlich  Wechsel- 
schulden von  4—450  000  Thlr.  von  Bankhäusern  geltend  gemacht,  je- 
doch vom  Syndik  des  Falliments  bestritten , weil  die  Summen  nicht  in 
die  Bahnkasse  geflossen , auch  nicht  zu  Gunsten  der  Gesellschaft  ver- 
wendet , und  weil  die  Unterschriften  nicht  verbindlich  seien.  Es  wird 
die  Sache  vor  dem  Reichs-Oberhandels-Gerichte  zum  Austrage  kommen. 
Dann  aber  machen  die  Inhaber  der  Prioritäts-Obligationen  mit  Zinsen 
1600000  Thlr.,  wovon  die  Diconto-Gesellschaft  1359592  Thlr.  in  Händen 
hat,  ein  Vorzugsrecht  geltend,  dass  vor  Befriedigung  anderer  Gläubiger 
zunächst  die  Obligationen  aus  dem  Verkaufs-Erlöse  der  Bahn  nebst  Zu- 
behör getilgt  werden.  So  weit  bisher  bekannt,  stellen  sich  die  Passiva 
wie  folgt:  Angemeldet  sind  oder  können  doch  noch  werden:  a).an  ge- 
nerell-privilegirten  und  Grunderwerbs -Forderungen  incl.  Falliments- 
kosten  14500oThlr.,  b) Prioritäts-Obligationen  mitZinsen  1600000Thlr., 
c)  Chyrographar-Forderungen  155  000  Thlr.,  zusammen  1 900  000  Thlr. 
Ob  nun  zu  dieser  Summe  noch  etwa  450  000  Thlr.  Wechselschulden 
hinzu  treten  oder  nicht  und  ob  die  Obligationen-Inhaber  (mit  1 600  000 
Thlr.)  das  behauptete  Vorzugsrecht  haben  oder  nicht,  macht  einen  ganz 
gewaltigen  Unterschied. 

* Posen-Kreuzburg.  Am  10.  d.  M.  ist  die  200, , Km  lange  Posen- 
Kreuzburger  Eisenbahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  mit  den  nach- 
folgenden Stationen  und  Haltestellen:  Posen,  Louisenhain,  Gondek, 
Schroda,  Sulencin,  Falkstätt,  Jarocin,  Kotlin,  Pieschen,  Biniew,  Ostrowo, 
Przygodzice,  Antonin,  Schildberg,  Domanin,  Kempen,  Lenka,  Pitschen 
und  Kreuzburg  dem  Betriebe  übergeben. 

Die  Bahn  hat  Anschluss  in  Posen  an  die  Oberschlesische  und  Mär- 
kisch-Posener,  in  Jarocin  an  die  Oels-Gnesener,  in  Kempen  an  die 
Breslau-Warschauer  und  in  Kreuzburg  an  die  Rechte  Oder-Ufer  Eisen- 
bahn. 

© Aus  Bayern.  Am  20.  December  wurde  die  Vicinalbahn  von 
Sin  zing  (Station  an  der  Donauthalbahn)  nach  Alling,  4;1  lang,  mit 
der  Haltestelle  Bruckdorf  und  der  Post-  und  Bahnexpedition  II.  CI. 
Alling  eröffnet. 

© Bayerische  Staatsbahnen.  Anlässlich  der  Vereinigung  der 
Staats-  und  Ostbahnen  und  den  vom  1.  Januar  k.  J.  in  Wirksamkeit 
tretenden  neuen  Oberbahnämtern  haben  sich  folgende  Personverän- 
derungen ergeben : 

1 Die  bisherigen  Oberpost-  und  Bahnamtsvorstände : Max  Graten 
von  Reigersberg  in  München,  Carl  Euler- Chelpin  in  Nürn- 
berg, Oscar  Frh.  von  Schell erer  inWürzburg,  Moritz  von  Axt- 
helm in  Augsburg  und  Ernst  Baumann  in  Bamberg  sind  zu 
Oberpostmeistern  und  Vorständen  der  an  genannten  Orten  zu 
errichtenden  Oberpostämter  zu  berufen ; 

II.  Die  bisherige n Oberinspecto ren:  August  S.chatzler in 
Nürnberg,  Johann  L aubmann  in  München,  Ludwig  Wimmer 
in  Augsburg,  Cristoph  Baehr  in  Bamberg  und  Max  V^olf  in 
Würzburg  zu  Oberbahninsp  ectoren  und  Vorständen  der  an 
ihren  dermaligen  Oberamtssitzen  zu  errichtenden  Oberbahnämter  be- 
I fördert; 
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III.  genehmigt,  dass  dem  bisherigen  Os tbahn-Bezirks-Ober- 
s * TltAv.  Spitz  in  München  die  Function  eines  UberDann 
■USl pptnr  s und  Y orstan de s des  Oberbabnamtes  Kempten  und 

mmmmirnm 

amtes  Eosenheim  Inspectoi  ranz  E obe rbahaamtes  Weiden 

i.  Würzburg,  auf  Ansueben 

befördert.  1CWiin. 

ba£mteaw\ind7n  dtm  OsXL  - Bezirks  gOberinspector  Friedrich 
Dannamie  " cinn  •„„„  Obpr-Ineemeurs  bei  aem 

£Ä"’K  «Ä'b.Äs  - Oberinspector 

K^FÄer“irrb“Seur^ ’ÄS.l-tereetiond«^ 

Verkehrs-Anstalten,  Betriebsabtheilung , Sigmund  E n Sfi  ai 

fe"naÄÄ“S  « “ (e  B mbeIg 

Ke"iv  z^Bezi'rkf ! '„«^“tertrObeinamte  Eosen- 

rlpr  Rp7irks-Ingenieur  Wilh.  Rose  in  Hof  berufen.  . 

der  Bezirks  ^gemeUfun  yQn  oberbabnamts-Secretaren  mit 
dem  Range  und  Gehaltl  der  Beamten  der  Categone  A III  des  Be- 
soldung^^tus^genehmigt^k^erTOa,ter  Aquiüa  Schmitt  in  Ingol- 
stadt ist  anf  die  Stelle  des  Oberbabnamts-Secretars  in  Regensburg  a 

A“kt  Zn  Obtr°Lbnam«s.Seeret?ren  .ind:  1.  bei  demObmmte 

0Effie.“ale  Ebr^rÄ^i  |.'b.  d. 

Obb-ABambefg  der  Offic.  Lndw.  Heldr.eb  do.tselbst;  4 1 

Obb.-A.  Ingolstadt  der  Offic.J.  Maier  mEosenbeim;  5.  Ed^Obb  A. 

Nürnbe  rg  der  Offic.  P.  W inner  dortselb st;  6.  b.  d.  0^\A-nWoe.1b  e/ 
der  Offic.  Martin  Dietz  auf  der  Further  Kreuzung;  7.  b.  d.  Obb.  . 
Kpmrrten  der  Offic.  Fr.  Neumüller  m München;  8.  b.  d.  Obb.-A. 
Augsburg  der  Offic.  Math.  Schmitt  dortselbst  und  9 b.  d Obb.-A. 
M ünchenSder  Offic.  A.  Frhr.  v.  Notthaft  dortselbst  befördert. 

1 Der  bisherige  Bezirks-Maschinenmeister  m Nurnbeig  L VV  u c h e 
rer  ist  zum  Obermaschinenmstr.  dortselbst  befördert;  2 Die  Bezuksma- 
schinenmstr.  Ulr.  Imhof  sind  dem  Oberamte ^München  ,M.  Zo  n 
in  Ans-sbura-  dem  Oberamte  Augsburg  und  Bernh.  Z-aecU  in  vvurz 
bürg  dem  (fberamte  dortselbst  zugetheilt;  3.  zu  Bezirk^Masdhinen- 
meifterTsind  a)  bei  dem  Oberbahnamte  Kempten  der  Betriebs-Ma- 
schinenmeister J.Engelhardt  dorts^  b)bei dem .^“ei 
berff  der  Betriebs-Maschinenmeister  Christ.  Stark  m Nurnbeig  ■ ) 

demS Obeffialmamte  Ingolstadt  ^ M. 

«IphpTtpl  in  Augsburg;  d)  bei  dem  Oberbahnamte  N ui n b ei g ae. 
Bertiebs-MascMnenmeister  Gottff.  Niedermey  er  in  Bamberg  e)  bei 
dem  Oberbahnamte  Rosenheim  der  Betriebs-Maschinenmeister  Joh. 
Roth  dortselbst-  f)  bei  dem  Oberbahnamte  Regensbuig  der  Be 
triebe -Maschinenmeister  Kail  Sörgel  zu  beforie»  eo«e  4)  ge- 
nehmigt  dass  die  Function  des  Bezirks-Masc  hinennieistei  s 
bei  dem  Oberbahnamte  W e i d e n dem  Ober-Maschinenmeister  Petei 
S c h a r n b e r g e r in  Nürnberg  übertragen  werde.  — 

* Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn.  Im  Monat  October  1875  wurden 

befördert:  16  829  Personen  und  u“d  ^^^1875 

nahmt:  662 292, 08  Ji  gegen  voriges  Jahr:  80017,«  M,  mithin  lörfo 

weniger:  13  725, 32  Jk 

* Muldenthalbahn.  Pro  Monat  November  er.  wurden  auf  der 
18  , Km  langen  Strecke  Glauchau-Pemg  16  784Personen  u.4245  360 
Güter  befördert  und  dadurch  11 909, oo  Jh  vereinnahmt. 


werden  kann  Die  Theilnahme  für  einen  Ausweg  auf  dem  Modus  eines 
Verkaufes  der  Bahnen  an  den  Rumänischen  Staat  fand  immer  giosseie 
Verbreitung.  Der  Aufsichtsrath  -will  diesen  Weg  betreten,  dazu  1 
Amortisation  seitens  der  Generalversammlung  fordern,  um  dann,  sofort 
mit  den  hier  accreditirten  Bevollmächtigten  der  Rumänischen  Regierung 
die  Verbandlungen  zu  eröffnen.  Den  Verhandlungen  konnten  für  den 
Fall  des  Rückkaufes  als  Grundlage  die  Bestimmungen  dw 
vom  2/14  Februar  1872  dienen,  wonach  das  Bankcapital  248  13U  uuu  r i. 
abzüglich  der  bis  zur  Cession  der  Bahnen  hierauf  entfallenden  Amoiti- 
sation  ferner  des  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  und  einzelner  anderen 
Ansprüche  mit  einem  Zinsfuss  von  7 >/.  Proc.  a>  Leistung  der  Rumäni- 
schen Regierung  von  derselben  festgehalten  wird  Da  die  Abwickelung 
der  inneren  Verhältnisse  der  Gesellschaft  in  nahem  Zusammenhänge 
mit  dem  Verkaufe  steht,  so  wird  auch  hiefür  eine  Emiachtigung  bean- 
trasrt  Zu  dieser  Abwicklung  wird  gerechnet,  wie  die  Gesellschaft  aus 
den  ihr  zu  Gebote  kommenden  Mitteln  den  rückständigen  Dividenden- 
pminon  der  Actien  einlöst,  die  schwebende  Schuld  tilgt  und  andererseit 
die  aus  dem  Uebereinkommen  mit  den  ursprünglichen  Concessionaren 
stammenden  Activen  realisirt.  Die  Liquidation  der  Gesellschaft  wird 
eine  Folge  des  Verkaufs  sein.  Dann  wird  die  Frage  zur  Erörterung 
kommen8  in  welcher  Weise  den  Inhabern  von  Stammpnoritatsactien 
SSmäeüen  die  Wahl  de.  Abfindung  durch  7'/, 

StaatBschuldeuzcheiuej zu Jf“ 


* Rumänische  Eisenbahnen.  Aus  dem  Bericht  des  Aufsichts- 

rathes  der  R u m ä ni  s eh  e n E i s e n b a h n - G e s e 1 1 s c h a f t an  die  ausser 

ordentliche  Generalversammlung,  welche  am  16.  in  Berlin  abgehalte 
wurde,  nehmen  wir  mit  Uebergehung  der  bekannten  Verhältnisse  enthal- 
tenden Einleitung  folgende  die  Vorschläge  selbst  bezeichnende  Stellen 
heraus.  Der  Aufsichtsrath  war  bestrebt,  eine  Basis  zu  suchen , auf  - 
eher  eine  für  die  Gesellschaft  annehmbare  Losung  der  Frage  gefunden 


* Schweiz.  Bezüglich desGotthar dbahnb auesgabamlJ.Dec 
bei  Berathung  des  Haushaltsetats  die  Reichsregierung  Auskunft  über 
dpn  Stand  des  Baues  dahin,  dass  die  Fertigstellung  des  Tunnels  in  der 
,•  au  7 oif  ^Pifp-nq  des  Unternehmers  und  mit  den  bestimmten 
Mitteln  nach  der  im  October  d.  J.  stattgehabten  Revision  der  Arbeiten 
durch  Deutsche  Italienische  und  Schweizer  Commissare  nicht  zu  b 
zweifeln  sei  Auch  über  den  Anschluss  der  Gotthardbahn  nach  Süden, 
sowie  nach  Norden  wurde  nähere  Auskunft  gegeben  und  constatirt,  dass 
Sr  Intervention  bei  der  Schweiz  in  letzterer  Beziehung  kein  Grund 
vorhanden  sei.  Der  neugewählte  Ober-Ingenieur,  Herr  H.  Hel  w g, 
übrigens  dem  Verwaltungsratb  einen  Bericht  eingereicht,  derbezuglic 
des 1 weiteren1  Fortgangs  der  Bahnbauten  ein  ausführliches  Programm 
aufstellt 61  In  diesem^Actenstück  erklärt  Herr  Hellwag,  dass  er  alle 

speciellen  Studien  für  die  Zufahrtslinien  ^^/^^ghrSng^ne 
und  demnächst  in  der  Lage  sein  werde,  fui  die  Bau- Austum ung  ei 
geeignete  Bahn-Trace  in  Vorschlag  zu  bringen,  welche  in  Bezug  auf 
Kiehtiins-  und  Steigung  nicht  nur  die  Vorschriften  des  internationalen 
Vertragfs  betreffend  den  Bau  der  Gottbardbahn , erfülle,  sondern  auch 
alle£ ^ sonstigen  Anforderungen  eines  gesicherten,  regelmassigen  und 
öconomischfn  Betriebes  entspreche  und  dabei“CJ^ 
möglichen  Oeconomie  der  Bau-Ausfuhrung  als  dei  Sicherheit  gegen 
äussere  Gefahren  Rechnung  trage.  Diesen  Vorschlag 
ln  pinio-pn  Wochen  der  Administration  zur  Piufung  und  txenenmigu  g 
vorzulegen.  Das  gesammte  Bauproject  will  er  bis  zumFruhjahrsoweit 
hersteilen,  dass  im  Laufe  des  nächsten Rommers  die 

nllpn  Bahnlinien  des  Netzes  beginnen  könne.  Den  für  die  V onenaung 

f in  festgesetzten  Termin  (1.  October  1880t  einzuhalten , wird 
nach  Herrn  Hellwag’s  Gutachten  nur  in  Bezug  auf  die  sechs  grosseren 
Tunnels  schwierig  sein. 

Literatur. 

— st  — Die  Berechnung  des  Tragebalkens  mrt  concentrirter 
Werk  ehrslast  von  G.  Asimont,  Professor  an  der  Konigl.  polytech- 
Schen  Schule  zu  München.  Mit  22  Holzschnitten,  2 Tafeln  und  2 lith. 
Tafeln  München  1876.  Theodor  Ackermann.  _ . 

Die  Berechnung  des  Tragebalkens  geschieht  gewöhnlich  m dei 
Weise  dass  man  die  Verkehrslast  in  eine 

lastung  umsezt.  Dies  gibt  aber  keine  ganz  richtigen  Resultate.  Der 
Verfasser  schlägt  nun  eine  andere  Methode  ein,  indem  er  die  statische 
Maximal-Effectl  unter  wechselnder  Stellung  einer  gcgebenen  Last  - 
effieberechnet.  Für  die  einfachen  Fachwerke  ergeben  sich  dabei  ein- 
fache Gleichungen , die  mehrfachen  Fachwerke  die  jedoch  hier  noch 

nicht  behandelt  werden,  erfordern  complicirteri e di 

Die  Literatur  über  Berechnung  von  Tragein  hat  duicn  die  vo 
liegende  verdienstvolle  Arbeit  eine  wesentliche  Bereicherung  erfahien. 

— st  — Einfache  und  combinirte  Reductionstabellen  der 

Oesterreichischen , Ungarischen,  Deutschen,  Englischen  und 
MetSen  Maasse  und  Gewichte  für  Ingenieure,  Landwirthe 
Fabrikanten,  Aerzte,  Apotheker  Kaufleute,  Gewmbtreibende,  sow 
für  die  Zwecke  des  bürgerhehen  Lebens  von  L.  v.  W agnei , Brotes  so  1 
Tn  der  K technischen  Hochschule  zu  Buda-Pest.  Leipzig  und  Buda- 

PeS  DlsewS-reffihäRa41Tabellen  zur  Reduction  aller  in  den  genannten 
Ländern  vorkommenden  Längen-,  Quadrat-,  Cubik-  und  Hohlmaasse, 
Gewichte,  Thermometerscalen  etc.  auf  die  Metrischen 
gekehrt  dann  11  combinirte  Reductionstabellen,  so  für  das  befalle  aut 
Längeneinheiten , Hohlmaasse  auf  Feldmaassemheiten  etc.,  deren  An- 
wendung durch  Beispiele  erläutert  werden. 
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bammtliche  Libellen  sind  mit  grosser  Sorgfalt  bearbeitet  und  so 
macht  der  reiche  Inhalt,  verbanden  mit  zweckmässiger  Einrichtung 
gutem  Druck  und  schöner  Ausstattung  das  Werk  sehr  empfehlenswerth! 

•'i1-  ~ Karmarach  und  Heerens  technisches  Wörterbuch 
Dritte  Auflage.  Ergänzt  und  bearbeitet  von  Kick  und  Gintl  Profes- 
soren an  der  K.  k Deutschen  technischen  Hochschule  zu  Prag’  Verlas? 
der  Bohemia  in  Prag.  6'  b 

\*°n  diesem  bereits  im  vorigen  Jahrgange  No.  62,  Seite  736  be- 
sprochenen Werke  sind  nunmehr  lOLieferungen  erschienen  Wie  daraus 
zu  ersehen,  haben  die  Herausgeber  ihre  in  der  Vorrede  gemachte  Zu- 
erfull  6n  teclimscaen  Disciplinen  Rechnung  zu  tragen,  nun  endlich 

Mit  der  10.  Lieferung  schliesst  der  1.  Band;  da  derselbe  erst  bis 
zum  Worte'  „Bremerblau“  gelangt,  so  dürfte  es  fraglich  sein,  ob  das 
ganze  YY  erk  in  40  Lieferungen  vollendet  sein  kann. 


Die  No.  23  der  im  Verlage  von  Orell  Füssli  & Co.  in  Zürich 

7 n^K ? U Z ^ tch 11  ft  ’-’Die  Eisenbahn“  hat  folgenden  Inhalt: 
Zugbamöre  der  Schweizerischen  Nordostbahn.  — Das  Bundesgerichts- 
gebaude  in  Lausanne.  — Nouvelles  mesures  prises  pour  l<f  service 
d exploitation  de  la  Compagnie  d’Orldans.  - Ventilatoren  für  Eisen- 

handlunfen  " (^,Llus.s'>  - Literatur.  _ Bundesrathsver- 

tS  T r ßecettes  des  Chemins  de  fer  Suisses.  Beilage:  Eine 

Bussin^  gbam6ie  dei  Schweizerlschea  Nordostbahn  nach  System 


der  Königl.  Sächsischen  Staats- 


Namen  der  Bahnen. 


Staats-Eisenbahnen  . 

Privat-Eisenbahnen 
Zittau-Reichenberg 
Greiz-Brunn  . . . 
Gössnitz-Gera  . . 
Altenburg-Zeitz 
Hainichen-Ross  wein 
Gaschwitz-Meuselwitz 


. Persoiialnadirichten. 

Der  bei  der  Ostbahn  angestellte  Königliche  Eisenbahn-Baumeister 
sehst  worden.  W iSt  in  Sleicher  nach  Inster“er- 

Dem  bei  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  angestellten  Oberinge- 
nieur Bruno  Schulze  ist  das  Prädicat  „Baurath“  Verliehen  worden 

Betriebs  - Uebersickt 

und  der  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat-Eisenbahnen  vom  Monat  October  1875. 


Betriebslänge 
in  Kilometern 


1875  1874 


TÖStF 

2 1 
12 
36 
26 
20 
28 


Befördert  wurden 


Personen 


1875 


1874 


Güter-Kilogramm 


1875 


1874 


27 
12 
36 
26 
20 

28 


115966511332232  691168225  73877801Ü 


28097 

9511 

27609 

16833 

8133 

16411 


25986 

10023 

28017 

14766 

5111 


18059935 

5935985 

24011285 

33316590 

2922955 


22948!  16042620 


19832300 

6402420 

24185345 

40712355 

903210 

11885070 


Die  Einnahmen  betrugen  in  Mark 


aus  dem 
Perso- 
nen- 
verkehr 


aus  dem 
Fahr- 
zeugs- 
u. Thier- 
Trans- 
port 


1314800  51900" 


aus  dem 
Güter- 
verkehr 


16754 

3577 

15465 

7253 

3580 

7354 


324 

156 

554 

238 

156 

104 


2990393 

30430 

9613 

54429 

52575 

5494 

21343 


Zusammen 


4357093 

47508 

13346 

70448 

60066 

9230 

28801 


, „ o*  * 21  K?  Zuwachs  für  die  am  15-  October  c.  eröffnete  Linie  Arnsdorf-Pirna  und  1 Km  Zuwachs 

beiger  btaatseisenbahn  an  Station  Arnsdorf  statt  Kleinwolmsdorf.  zmwacns 


Differenz 
gegen 
denselben 
Monat  im 
Vorjahre 

Mark 

+110577 

—7456 
—2104 
+36 
-11235 
+ 4819, 
+47631 


Einnahme 
bis  ultimo 
October 

Mark 

38852185 

520912 

130780 

649830 

608675 

65524 

257980 


Differenz 
gegen  das 
Vorjahr 

Mark 

+3405162 

-51261 

+2277 

+29336 

-9597 


in  Folge  veränderten  Anschlusses  der  K imenz-Rade- 


Januar  .... 

564  49 

564,49 

A. 

j 454884 

Februar  .... 

564 ,49 

564,49 

388489 

März 

564,49 

564,49 

523538 

April 

564,49 

564,49 

529264 

Mai 

612,96 

564,49 

800717 

Juni 

654,78 

564,49 

723693 

Januar  .... 

25,42 

25,42 

13603 

Februar  .... 

25,42 

25,42 

11464, 

März 

25,42 

25,42 

15911 

April 

25,42 

25,42 

18175 

Mai 

25,42 

25,42 

28769 

Juni j 

25,42 

25,42 

24766 

Eisenbahn. 


2204873 

2162412 

2371011 

2507232 

2444793 

2450182 


216498 

21)8414 

232333 

209271 

215871 

260329 


2876256 

2759316 

3126884 

3245768 

3461382 

3434205 


—253430 

—32565 

-10489 

+315792 

+284257 

+143913 


2876256 

5635573 

8762457 

12008226 

15469608 

18903814 


B.  Berliner  Verbindungsbahn. 


128947 

128026 

116569 

125902 


—253430 
—285996 
—296485 
+ 19307 
+303564 
+447478 


692 

135097 

-14509 

135097 

—14509 

1494 

126738 

—18069 

261836 

—32579 

1263 

146122 

—13043 

407959 

—45622 

620 

146821 

—1186 

554780 

-46809 

930 

146269 

—13124 

701050 

— 59934 

1479 

152148 

-27463 

853198 

—87397 

Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


K.  k.  priv.  Dmester-Bahn. 
Kundmachung'. 

Die  auf  den  23.  December  a.  c.  einberufene  Erste  ausser- 
ordentliche General- Versammlung  kann  au  diesem  Tage  nicht 
abgehalten  werden  und  wird  die 

Erste  ausserordentliche  General- Versammlung 

der  Actionäre  der  K.  k.  priv.  Dniester-Bahn  zur  Verhandlung  und 
Beschlussfassung  über  die  in  der  ersten  Einberufung  auf  die 
Tagesordnung  gesetzten  Gegenstände  auf  den  31.  December  1875, 
Vormittags  10  Uhr,  in  das  Bureau-Local  der  Gesellschaft  in  Wien 
Stadt  Nibelungengasse  No.  3 neuerlich  einberufen. 

Diese  neuerlich  einberufene  General- Versammlung  ist  nach 
§21  dei  Statuten  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  anwesenden 


Actionäre  und  des  durch  dieselben  vertretenen  Actiencapitales 
beschlussfähig. 

Tagesordnung: 

1.  Mittheilung  der  Anträge  des  Curators  für  die  Besitzer 
von  Prioritäts-Obligationen  wegen  Abtretung  der,  der  K.  k.  priv. 
Dniesterbahn  gehörigen  Eisenbahnlinien  sammt  allem  beweglichen 
und  unbeweglichen  Zugehör  an  die  Staatsverwaltung  oder  an 
eine  von  dieser  zu  bezeichnende  Unternehmung  um  deu  Betrag 
von  2 100  000  El.  Oe.-W.,  und  Beschlussfassung  über  diese  An- 
träge, event. 

2.  Beschlussfassung  über  die  Liquidation  der  Gesellschaft, 
und  über  die  Durchführung  derselben. 

3.  Wahl  von  Liquidatoren. 
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Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  ausserordentlichen 
General- Versammlung  beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maass- 
gabe des  § 14  der  Statuten  ausüben  wollen,  haben  ihre  Actien 
längstens  bis  28.  December  1875  bei  der  Hauptcassa  der  Gesell- 
schaft, I.  Nibelungengasse  No.  3,  sammt  den  dazu  gehörigen, 
noch  nicht  verfallenen  Coupons  und  Talons  mittelst  doppelt  aus- 
zufertigender Consignationen,  zu  denen  die  Blanquette  an  der  be- 
zeichneten  Cassa  unentgeldlich  verabfolgt  werden,  zu  erlegen  und 
erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  die  Legitimationskarten 
zur  Generalversammlung. 

Die  Actionäre  können  nur  durch  solche  Personen  vertreten 
werden,  welche  selbst  Mitglieder  der  General- Versammlung  sind, 
und  haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf  der  Rückseite  der  Le- 
gitimationskarte beigesetzte  Vollmacht  auszufüllen  und  eigen- 
händig zu  zeichnen. 

Je  15  Actien  geben  das  Recht  auf  Eine  Stimme  und  kann 
jeder  stimmfähige  Actionär  eine  beliebige  Anzahl  eigener  oder 
übertragener  Stimmen  in  sich  vereinigen. 

Nach  Schluss  der  General -Versammlung  können  die  deponir- 
ten  Actien  gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  wieder  be- 
hoben werden. 

Wien,  18.  December  1875. 

Der  Verwaltungsrath  der  K k.  priv.  Dniester-Babn. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

3.  Bekanntmachung. 

In  der  neunten  Ausloosung  der  4proc.  Prioritäts- Obligationen 
I.  Emission  und  der  fünften  Ausloosung  der  5proe.  Prioritäts- 
Obligationen  H.  Emission  sind  folgen  de  N ummern  gezogen  worden : 

1.  Vierprocentige  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen 

I.  Emission. 

50  Stück  ä 150  Thlr.,  jetzt  450  Mark: 

26.  109.  158.  236.  270.  275.  367.  593.  741.  797.  810.  891.  981. 

1022.  1096.  1177.  1238.  1307.  1465.  1613.  1637.  1640.  1643. 

1717.  1719.  1983.  1996.  2087.  2101.  2331.  2513.  2556.  2734. 

3021.  3045.  3290.  3347.  3487.  3491.  3593.  3728.  3965.  4002. 

4006.  4045.  4046.  4124.  4324.  4475.  4902. 

25  Stück  ä 300  Thlr.,  jetzt  900  Mark : 

5045.  5314.  5693.  5700.  5734.  5753.  5819.  5956.  5995.  6201. 

6393.  6615.  6635.  6740.  6766.  6819.  6890.  6901.  6948.  7009. 

7169.  7221.  7260.  7369.  7494. 

10  Stück  ä 750  Thlr.,  jetzt  2250  Mark: 

7507.  7670.  7788.  7792.  7951.  8070.  8100.  8124.  8227.  8482. 

5 Stück  ä 1500  Thlr.,  jetzt  4500  Mark: 

8559.  8766.  8815.  8931.  8990. 

Restanten  von  früheren  Ausloosungen: 

1023.  1879.  2041.  2090.  3033.  7104.  8634. 

2.  Pünfprocentige  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen 

II.  Emission. 

I.  T heil. 

80  Stück  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  Mark: 

17.  36.  58.  83.  96.  153.  204.  207.  598.  611.  621.  783.  930.  1056. 
1285.  1356.  1404.  1559.  1571.  1683.  2046.  2523.  2716.  3308. 

3638.  3656.  3670.  3814.  4039.  4207.  4996.  5069.  5100.  5352. 

5500.  5514.  6506.  6555.  6618.  6857.  7247.  7334.  7350.  7948. 

8289.  8460.  8605.  8618.  8701.  8733.  8944.  9415.  9510.  9857. 

9976.  10119.  10159.  10222.  10280.  10335.  10366.  10468. 
10478.  10973.  10997.  11050.  11114.  11212.  11319.  11446. 

11583.  11751.  11794.  11923.  11970.  12098.  12102.  12335. 

12430.  12445. 

16  Stück  a 500  Thlr.,  jetzt  1500  Mark: 

12670.  12675.  12687.  13175.  13251.  13260.  13433.  13592. 

13668.  13686.  14052.  14106.  14137.  14249.  14282.  14549. 

II.  Theil. 

34  Stück  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  Mark : 

16852.  16866.  16952.  16969.  17070.  17091.  17100.  17158. 

17188.  17255.  17311.  17317.  17603.  17824.  17846.  18202. 

18350.  18404.  18470.  18600.  18807.  18902.  18930.  18943. 

19002.  19098.  19219.  19395.  19492.  19530.  19601.  19638. 

19701.  19818. 


6 Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Mark: 

20226.  20331.  20370.  20405.  20590.  20925. 

Restanten  von  früheren  Ausloosungen: 

38.  78  82.  168.  915.  1720.  1800.  1947.  2195.  2479.  3510.  3705. 
3892.  4193.  4866.  5666.  5692.  6225.  6288.  6686.  7172.  7178. 
7205.  8475.  8703.  8760.  9004.  9185.  9744.  9797.  9991.  10122. 
10470.  10881.  11382.  11437.  11864.  12105.  12195.  12365. 

12836.  13448.  13856.  14945.  15349.  16608.  16938.  16944. 

17330.  17510.  17719.  17827. 

Die  Zahlung  der  Capitalbeträge  der  in  der  letzten  Ausloosung 
gezogenen  Obligationen  mit  Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. 
erfolgt  gegen  Einlieferung  der  Obligationen  und  der  dazu  ge- 
hörenden Zinscoupons  und  Talons  vom  3.  Januar  k.  J.  an,  jeden 
Montag,  Dienstag,  Donnerstag  und  Freitag,  von  9 Uhr  Vormittags 
bis  1 Uhr  Nachmittags  bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahn- 
hofsgebäude. 

Altona,  den  19.  December  1875. 

Die  Direction. 

B.  Geske.  H.  Teilkampf. 


Berlm-Aiihaltische  Eisenbahn. 

Vom  15.  December  er.  ab  und  während  des  ganzen  Monats 
Januar  1876  werden  in  unserer  Hauptkasse  am  Askanischen 
Platz  Nro.  5 hierselbst  in  den  Vormittagsstunden  von  9 bis  12  jeden 
Wochentags  eingelöst  werden: 

1.  die  zum  2.  Januar  1876  fällig  werdenden  Zins-Coupons  und  zwar 

a)  No.  6 der  4 °/0  Prioritäts-Actien  unserer  Gesellschaft, 

b)  No.  40der  41/2°/o  Prioritäts-Obligationenl.u.II.Emission, 

c)  No.  10  der  41/2°/o  Prioritäts-Obligationen  Lit.  B., 
ferner  die  an  früheren  Fälligkeits-Terminen  nicht 

eingelösten  Coupons  und  Dividenden-Scheine,  soweit  die- 
selben nicht  etwa  verjährt  sind. 

2.  die  am  15.  März  er.  verloosten Prioritäts- Actien  und  Obliga- 
tionen, sowie 

die  in  früheren  Ziehungen  verloosten,  aber  noch  nicht  einge- 
lösten Prioritäts-Actien  und  Obligationen  (cfr.  unsere  öffent- 
liche Bekanntmachung  vom  16.  ejd). 

Es  wird  ersucht,  die  Coupons  und  Dividenden-Scheine  mit- 
telst g etrennter  Nachweisungen  über  die  Stückzahl  und  den 
Werth  derselben  und  nach  den  verschiedenen  Kategorien  geordnet 
beizufügen,  wogegen  die  verloosten  Prioritäten  mit  Nummerver- 
zeichnissen einzureichen  sind. 

In  Leipzig  erfolgt  die  beregte  Einlösung  (jedoch  nur  der 
Coupons  und  Dividendenscheine  ad  1)  in  den  Tagen  vom  3. 
bis  14.  Januar  1876  in  den  Vormittagsstunden  von  9 — 12  Uhr 
jeden  Wochentags  bei  unserer  Güterkasse  auf  dem  dortigen 
Bahnhofe. 

Berlin,  den  1.  December  1875. 

Die  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


K.  k.  priv.  Kaschau- Oderberger  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Der  am  1.  Jänner  1876  fällige  Coupon  der  Actien  und 
der  Prioritäts  - Obligationen  wird  : 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  1 mit  5 fl.  Oe.W. 
in  Pest  bei  der  gesellschaftlichen  Haupt-Cassa  . J in  Silber, 
eingelöst. 

Die  Rückzahlung  der  am  1.  Juli  1875  verloosten  Prioritäts- 
Partialobligationen  erfolgt  vom  1.  Jänner  1876  ab  bei  den  für  die 
Einlösung  der  Coupons  angegebenen  Zahlstellen. 

Vom  1.  Jänner  1876  an  hört  jede  weitere  Verzinsung  der 
ausgeloosten  Prioritäts- Partialobligationen  auf,  und  es  sind  dem- 
nach bei  ihrer  Eincassirung  ausser  dem  Originale  der  Prioritäts- 
Partialobligationen  auch  alle  zugehörigen  bis  zu  jenem  Tage  nicht 
verfallenen  Coupons  und  Talons  mit  zurückzustellen , widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von  dem  Capitale  in  Abzug 
gebracht  wird. 

Budapest,  im  December  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt. ) 
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Königl.  Sächsische  Staatscisciibahiien. 

Am  25.  December  d.  J.  tritt  der  VIII.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den 
directen  Güterverkehr  des  West- Ostdeutsch-Ungarischen  Ver- 
bandes in  Kraft. 

Dresden,  am  13.  December  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatsbahnen, 
von  Tschirschky. 


Königlich  Sächsische  Staatsbahnen. 

Zum  Tarife  für  den  directen  Verkehr  des  West-Oestlichen  Verban- 
des vom  1.  September  1874  tritt  am  1.  Januar  1876  der  XI.  Nachtrag  in 
Kraft,  welcher  u.  a.  Tarifsätze  für  die  Stationen  Arnsberg,  Bestwig- 
Nuttlar,  Brilon,  Carlshafen,  Cassel,  Eversberg,  Marsberg,  Menden, 
Meschede,  Neheim-Hüsten,  Olsberg,  Schwerte  und  Warburg  enthält. 
Dresden,  am  16.  December  1875. 

Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenhahnen, 
von  Tchirschky. 


Niederländische  Rhein-Eisenhahn. 

Die  Lieferung  von  20  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  in 
fünf  Partien,  und  von  1520  Stück  eichenen  Weichenschwellen  in 
fünf  Partien,  soll  submissionsweise  vergeben  werden. 

Bedingungen  sind  beim  Herrn  Ingenieur  Wright  in  Utrecht 
gegen  Uebermachung  von  1 Jh  zu  erhalten. 

Offerten  sind  portofrei  an  die  Direction  in  Utrecht  einzu- 
reichen, bis  spätestens  11.  Januar  1876  und  sollen  eröffnet  wer- 
den am  folgenden  Tage,  Nachmittags  1 Uhr. 

Utrecht,  December  1875.  (B9578) 

Die  Direction. 


Deutsche  Allgemeine  Zeitung. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Prof.  Dr.  K arl  Biedermann. 
Verlag  von  P.  A.  Brockhaus  in  Leipzig. 

Mit  dem  1.  Januar  1876  beginnt  ein  neues  Abonnement  auf  die 
Deutsche  Allgemeine  Zeitung.  Alle  auswärtigen  Abonnenten  (die  bis- 
herigen wie  neu  eintretende)  werden  ersucht,  ihre  Bestellungen  [auf 
das  nächste  Vierteljahr  baldigst  bei  den  betreffenden  Postämtern  auf- 
zugeben, damit  keine  Verzögerung  in  der  Versendung  stattfindet.  Der 
Abonnementspreis  beträgt  vierteljährlich  7 M.  50  Pf. 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  sucht  ein  treues  Bild  der  Zeit- 

feschichte  zu  liefern  und  den  täglich  in  reicher  Fülle  zuströmenden 
toff  ihren  Lesern  in  möglichster  Ausführlichkeit , aber  doch  in  ge- 
sichteter Auswahl  darzubieten.  Sie  nimmt  in  dieser  Beziehung  eine 
Mittelstellung  zwischen  den  noch  umfangreicheren  Zeitungen  und  den 
Provinzial-  oder  Localblättern  ein,  und  glaubt  damit  den  Wünschen 
eines  grossen  Theils  der  Zeitungsleser  nachzukommen. 

Die  politische  Richtung  der  Deutschen  Allgemeinen  Zeitung  wird 
nach  wie  vor  dieselbe  sein : sie  ist  ein  entschieden  freisinniges , nach 
allen  Seiten  unabhängiges  Blatt,  das  seine  Ueberzeugung  offen  und 
rückhaltlos  vertheidigt,  aber  auch  den  Gegnern  Gerechtigkeit  wider- 
fahren lässt. 

Ausser  dem  Deutschen  Reichstage  werden  im  neuen  Jahre  die  bald 
wieder  zusammentretenden  Landtage  von  Preussen,  Sachsen,  Bayern 
u.  a.  mancherlei  interessanten  Stoff  der  Berichterstattung  und  Be- 
sprechung bieten. 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  erscheint  Nachmittags  4 Uhr, 
resp.  (mit  telegraphischen  Börsenberichten)  5l/-2  Uhr.  Nach  auswärts 
wird  sie  mit  den  nächsten  nach  Erscheinen  jeder  Nummer  abgehenden 
Posten  versandt. 

Inserate  finden  durch  die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung,  welche  zu 
diesem  Zwecke  von  den  weitesten  Kreisen  und  namentlich  yon  den 
grösseren  industriellen  Instituten  regelmässig  benutzt  wird , die  allge- 
meinste und  zweckmässigste  Verbreitung;  die  Insertionsgebühr  beträgt 
für  den  Raum  einer  viermal  gespaltenen  Zeile  unter  „Ankündigungen“ 
20  Pf.,  einer  dreimal  gespaltenen  unter  „Eingesandt“  30  Pf. 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 

Knallsignale  zum  Ersatz  der  optischen  Signale  bei  nebliger  Witterung. 

Nach  Verfügung  des  Reichs-Eisenbahnamtes  sollen  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen 
diese  Knallsignale  nunmehr  zur  Einführung  gelangen. 

Wir  offeriren  dieselben  in  erprobt  bester  Qualität  zu  billigsten  Preisen  und  sind  auf 
Anfragen  mit  specieller  Auskunft  gerne  zu  Diensten. 

M.  Selig  jlUl.  & Co.,  Berlin  NW.,  Karlstrasse  20. 

„Indigo  -Papier 44 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Theyer  & Hardtmnth,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei,  die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 
4H  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 
schädigung in|das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64.  (TffVPTTI fl.Tl 1 fl,{< 

_ Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt. 


feg 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
~ stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Im  J.  C.  Hinrichs’schen  Verlag  in  Leipzig 
ist  erschienen : 

Die  Erscheinungen  der  Deutschen  Literatur 
1870-1874 
auf  dem  Gebiete 
der 

Ban-,  Maschinen-  und  Eisenbalmkunde 

und  des 

Telegraphenwesens. 

Mit  Anhang : 

Bergbau-  und  Hüttenkunde. 
Bearbeitet 
von 

Eduard  Baldamus. 

gr.  8.  86  S.  Preis  1 Jh.  50  d). 

Telegraphenpapierrollen 

liefert  als  Specialitätinvorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milehsack 
in  H e dwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 

Anrtoncen-Expedition 

der 

Hermann’schen  Buchhandluiig 

Frankfurt  a.  KL,  Zeil  23. 

Inseraten- Annahme  für  alle  Zeitungen 
des  In-  und  Auslandes.  Keinerlei  Pro- 
vision wird  berechnet.  Grössere  Aufträge 

mit  Rabatt.  

Soeben  erschien  bei  Adolph  Refelä- 
liöfer  inLeipzig  und  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  beziehen: 

Reformen 

im 

®tfcitlial)n-©iitef-t)erkel)r 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenb.-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Verlegt  und  hcrausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedaetenr : Dr.  jnr.  Wilh.  Kooh  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  RefeishBfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  öiesecke  & Devrient  In  Leipzig. 


1875. 


N- 102. 


Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Kefelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

au  welchen  Inserate  und  Beilagen  franco 
einzusenden  sind. 

O f fi  ci  eil  e Bekanntmachungen  und  Beitrage 
Bind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  VI.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20, 


Inserate 
werden  ä 15  Pfg. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2300  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  aen 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fänfzehnter  Jahrgang. 


Inhalt:  Noch  einen  Schritt  weiter.  Vereinsgebiet:  Württembjirgische^  Entscheidungen,  Directoren- 


Noch  einen  Schritt  weiter. 

In  No.  100  dieser  Zeitung  haben  wir,  anknüpfend  an  die  am 
11.  d.  M.  in  Bremerbafen  stattgefundene  Explosion  die  Frage 
wegen  der  Beförderung  explosiver  Stoffe  auf  den  Eisenbahnen 
besprochen  und  dabei  auch  eines  Eescripts  des  Reichseisenbahu- 
amtes  vom  9.  Octoher  d.  J.  gedacht,  Inhalts  dessen  der  Verein  der 
Privateisenbahnen  im  Deutschen  Reiche  aufgefordert  wird  einen 
die  Abänderung  des  § 48  I 3 des  Betriebs-Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  betreffenden  Entwurf  der  Transport- 
vorschriften für  Schiesspulver,  Schiessbaumwolle  und  Dynamit 
der  Erörterung  zu  unterziehen  und  das  Ergebniss  dem  Reichs- 
eisenhahnamte mitzutheilen.  . . 

Der  Verein  der  Privateisenbahnen  wird  es  dem  Reichseisen- 
hahnamte Dank  wissen , dass  ihm  von  demselben  diese  Aufforde- 
rung zugegangen  ist,  wenn  auch  die  Grenzen,  innerhalb  deren  er 
sich  bei  der  Abgabe  seines  Gutachtens  bewegen  soll,  enger  ge- 
zogen sind,  als  dies  erforderlich  und  ihm  erwünscht  sein  durfte. 
Denn  die  Frage,  ob  die  gedachten  explosiven  Stoffe  überhaupt 
zur  Beförderung  zugelassen  werden  dürfen , ist  ihm  nicht  zur  Be- 
antwortung unterbreitet,  vielmehr  bereits  vorweg  bejahend  ent- 
schieden und  sonach  handelt  es  sich  für  sein  Gutachten  nur  noch 
um  die  Modaliäten,  unter  denen  dies  etwa  zu  geschehen  hat ! Im- 
merhin ist  in  der  an  ihn  ergangenen  Aufforderung  ein  erfreulicher 
Schritt  des  Entgegenkommens  zu  finden,  welcher  nicht  verfehlen 
wird , eine  Annäherung  zu  bewirken  und  sicherlich  für  die  e- 
ziehungen  beider  Theile  zu  einander  gute  Folgen  haben  muss! 

Wir  würden  es  für  die  Entwickelung  des  Deutschen  Eisen- 
bahnwesens für  ausserordentlich  segensvoll  halten , wenn  sich  das 
Reichseisenhahnamt  entschliessen  könnte,  noch  einen  Schritt 

weiter  zu  gehen  ; nämlich  : . . 

„grundsätzlich  in  allen  Fragen,  welche  die  der 
Reichsaufsicht  unterliegenden  Angelegenheiten  be- 
treffen, Delegir te  der  Eisenbahn- Verwaltungen  mit 
ihrem  Gutachten  zu  hören  und  zu  diesem  Be hufe  die 
Verwaltungen  zur  gemeinschaftlichen  Berathung  zu- 
sammenzuberufen“. , „ . , 

Wir  glauben  uns  in  voller  Uehereinstimmung  mit  der  Reicfis- 
aufsichtsbehörde  zu  befinden,  wenn  wir  die  Behauptung  aufstellen, 


dass  eine  rein  bureaukratische  Behandlung  nirgends  weniger  am 
Platze  ist,  als  in  Eisenbahnangelegenheiten.  Wenn  über  jede  der 
vielen  Fragen  allgemeinen  Interesses  berichtet  und  wieder  be- 
richtet werden  muss , und  wenn  die  Ansichten  alsdann  m ihrem 
Schlussresultate  wesentlich  von  einander  abweichen,  so  ist  die 
Sache  nicht  weiter  gefördert,  als  sie  vor  der  Einforderung  der  Be- 
richte war.  Es  ist  eigentlich  nichts  geschehen,  als  dass  hüben  und 
drüben  Arbeit  und  Schreiberei  verursacht  und  geleistet  ist  j Die 
Aufsichtsbehörde  kann  auch  nichts  weiter  thun,  als  die  Ansichten 
zusammenstellen  und  sichten,  sich  aus  den  Motiven  die  ihm 
am  besten  scheinenden  heraussuchen  und  danach  entweder  ein 
Rescript  oder  eine  Vorlage  an  den  Bundesrath  anfertigen.  Der 
Eindruck,  den  die  auf  diese  Weise  entstandenen  Erlasse  aut  die 
Eisenbahn-Verwaltungen  machen,  wird  stets  ein  sehr  unbefrie- 
digender sein  müssen.  Ohne  Kenntniss  der  Ansichten  und  Grunde, 
welche  die  übrigen  Verwaltungen  vorgebracht  haben,  müssen  sie 
sich  meistens  durch  den  Inhalt  oder  durch  die  Motive  befremdlich 
berührt  fühlen.  Bei  solcher  Sachbehandlung  hat  keine  Verwaltung 
die  Möglichkeit,  die  eigenen  Anschauungen  zur  Geltung  zu 
bringen  und  die  abweichenden  zu  bekämpfen;  es  kann  keine 
Klärung  und  kein  Ausgleich  derselben  stattfinden  *,  es  fehlt  end- 
lieh  den  Verwaltungen  das  Bewusstsein,  bei  der  Entscheidung  der 
Frage  wirklich  mitzuwirken  und  die  nothwendige  Folge  dieses 
Verfahrens  wird  die  sein,  dass  auf  Berichterstattungen,  deren 
Effect  nicht  wahrnehmbar  ist,  weniger  Sorgfalt  verwendet  wird, 
als  der  Gegenstand  erfordert,  und  dass  die  Berichte  in  ihrem 
Werthe  mehr  und  mehr  herabgehen.  Wenn  Jemand  schiessen 
muss,  ohne  beobachten  zu  können,  ob  und  wohin  er  trifft,  so  wird 
er  bald  ruhig  ins  Blaue  schiessen! 

Die  mündliche  Behandlung  gestattet  dagegen  eine  eingehende 
Erörterung  aller  in  Betracht  kommenden  Haupt-  und  Neben- 
fragen, klärt  die  Meinungen  und  interessirt  für  den  Gegenstand. 
In  dem  gleichen  Grade,  wie  die  schriftliche  Bearbeitung  ent- 
fremdet und  geneigt  macht,  bei  den  einmal  angenommenen  und 
dargelegten  Ansichten  zu  beharren , bringt  die  mündliche  Erörte- 
rung die  Auffassungen  näher  und  macht  willig , nachzugehen  und 
eine  Verständigung  herbeizuführen.  Dazu  kommt,  dass  jede  Ver- 
waltung, wie  sich  das  Resultat  der  Berathungen  auch  stellen 
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möge,  das  Bewusstsein  der  eigenen  Mitwirkung  an  den  gefassten 
Beschlüssen  hat  und  die  Verantwortlichkeit  für  dieselben  mitträgt- 
wenigstens  hat  sie  die  abweichenden  Ansichten  kennen  und  viel- 
leicht. würdigen  gelernt. 

Eine  solche  gemoinschaftliclio  Berathung  kann  selbstverständ- 
lich nur  dann  von  Werth  sein,  wenn  sieineinerVersammlung  erfolgt 
zu  welcher  alle  Eisenbahn-Verwaltungon  im  DeutschenReiche  be- 
rufen sind  und  in  welcher  das  Eeichs-Eisenbahnamt  selbst  ver- 
treten ist.  Für  eine  Trennung  der  Eisenbahn-Verwaltungen  nach 
Gruppen  liegt  kein  Grund  vor,  vorausgesetzt,  dass  die  Landes- 
legieiungen  die  Delegirteu  der  Staatsbahn-Verwaltungen  nicht 
durch  Instructionen  im  Voraus  binden.  Weder  die  Staatsbahnen 
noch  die  Privatbahnen,  weder  die  Preussischen  noch  die  nicht- 
preussischen  Eisenbahnen  haben,  was  das  Aufsichtsrecht  des 
Reiches  und  dessen  Ausübung  betrifft,  besondre  oder  gar  wider- 
streitende  Interessen  und  deshalb  stehen  sie  auch  keineswegs  als 
Parteien  einander  gegenüber.  Die  Frage,  ob  und  unter  welchen 
Bedingungen  Schiesspulver  und  Dynamit  zum  Eisenbahn-Trans- 
porte zugelassen  werden  können,  enthält  nichts,  was  voraussetzen 
liesse,  dass  die  Reichs-,  Staats-  und  Privatbahnen  in  der  prin- 
zipiellen Beurtheilung  auseinander  gehen  könnten.  Die  in  der 
Schadensersatzfrage_  liegende  Rücksicht  auf  die  pecuniären  In- 
teressen würde  sie  jedenfalls  nicht  trennen  können,  da  die  Ver- 
tieter  der  Staatsbahnen  die  fiscalischen  Gesichtspuncte  eben  so 
wenig  ausser  Betracht  lassen  werden,  wie  die  Vertreter  der  Pri- 
vatbahnen die  pecuniären  ihrer  Unternehmungen.  Wir  heben  hier 
ausdrücklich  hervor,  dass  eine  vollständige  Gleichheit  der  In- 
teressen bei  Staats-  und  Privatbahnen  besteht,  um  der  neuerdings 
in  der  Presse  ausgesprochenen,  ganz  unrichtigen  Meinung  zu  be- 
gegnen, als  ob  von  Parteibestrebungen  der  Privatbahn- Verwalt- 
ungen irgendwie  die  Rede  sein  könnte.  Dieselben  fühlen  sich  als 
Glieder  des  grossen  Deutschen  Eisenbahnkörpers  und  verwerfen 
es  grundsätzlich,  sowohl  ausschliesslich  mit  einander,  als  auch  be- 
sonders gegen  die  Staatsbahnen  zu  opponiren.  Sie  wünschen 
dringend  und  lebhaft,  Fragen  von  allgemeinem  Eisenbahn- 
Interesse  von  der  Gesammtheit  der  Eisenbahnen  be- 
handelt zu  sehen  und  machen  überhaupt  keinen  andern  Vorbehalt 
als  den,  in  solchen  für  sie  wichtigen  Angelegenheiten,  denen  die 
Staatsbahn-Verwaltungen  indifferent  gegenüberstehen  oder  in 
denen  diese  sich  aus  Rücksichten,  die  in  ihrer  beamtliehen  Stell- 
ung  hegen,  eine  Aeusserung  versagen  müssen,  ihre  Ansichten 
selbstständig  geltend  zu  machen. 

Ebenso  unerlässlich  ist  es  aber  auch,  dass  sich  das  Reichs- 
Eisenbahnamt  bei  diesen  Berathungen  vertreten  lässt  und  zwar 
der  Art,  dass  die  Entscheidung  unm  ittelbar  aus  den  Ver- 
handlungen selbst  geschöpft  und  nicht  etwa  hinter- 
her unabhängig  davon  aufGrund  eines  Pr ot o colle s 
Berichtes  oder  Vor trags  getroffen  wird.  Die  Verwalt- 
ungen müssen  bei  der  Berathung  vorgelegter  Fragen  Gelegenheit 
haben,  die  Gesichtspuncte,  von  welchen  die  Aufsichtsbehörde  aus- 
geht und  auf  welche  sie  Gewicht  legt,  und  die  Wünsche  kennen 
zu  lernen,  welche  das  Publicum  im  Allgemeinen,  oder  Industrie 
und  Handel  im  Speciellen  in  Bezug  auf  die  Erledigung  der  An- 
gelegenheit hegen.  Sie  müssen  sich  aber  auch  sicher  in  dem  Be- 
wusstsein fühlen,  dass  ihre  Ansichten  an  maassgebender  Stelle 
richtig  verstanden  und  gewürdigt  werden  und  dass  die  Arbeit 
ihrer  Berathungen  eine  fruchtbringende,  keine  unnütze  ist.  Wenn 
auch  selbstverständlich  die  Reichs-Aufsichtsbehörde  nach  keiner 
Richtung  hm  in  der  Freiheit  einer  selbstständigen  Entscheidung 
innerhalb  ihrer  gesetzlichen  Competenz  eingeschränkt  werden 
kann,  so  bietet  doch  die  mündliche  Erörterung  der  Fragen  in  der 
von.  uns  vorgeschlagenen  Form  eine  Garantie  dafür,  dass  die 
schliessliche  Entscheidung  sachgemäss  ausfallen  wird  und  dies 
durfte  nicht  weniger  im  Interesse  der  Reichs-Aufsichtsbehörde, 
als  m dem  der  Eisenbahnen  liegen. 

Wenn  sich  das  Reichs-Eisenbahnamt  auf  die  Eisenbahn- 
Verwaltungen  selbst  stützen  will,  so  wird  es  ihm  leicht  gelingen 
das  Programm  der  Reichsverfassung  durchzuführen.  Dieser  Weg 
ist  nach  Lage  der  Verhältnisse  der  gegebene  und  der  einzige,  der 


zum  Ziele  führen  kann,  wenn  rficht  in  radicaler  Weise  die  be- 
stehenden Rechte  der  Bundesstaaten  und  der  Privat-Unternehm- 
ungen  verletzt  werden  sollen.  Die  Eisenbahn- Verwaltungen  wer- 
den freudig  mitwirken,  wenn  es  sich  darum  handelt,  das  Deutsche 
Eisenbahnnetz  den  Anforderungen  der  Reichsverfassung  und  dea 
berechtigten  Anforderungen  unserer  Zeit  entsprechend  zu  einem 
einheitlichen  zu  gestalten  und  es  handelt  sich  lediglich  darum, 
dass  man  hinfort  ihre  Mitwirkung  dabei  in  Anspruch  nimmt.  Wir 
können  daher,  nachdem  die  bisher  eingeschlagenen  Wege  zu 
iigend  einem  befriedigenden  Erfolge  nicht  geführt  haben,  nicht 
dringend  genug  empfehlen,  nunmehr  einmal  den  Weg  einzu- 
schlagen, die  Eisenbahn-Verwaltungen  selbst  für  die  Aufgaben 
des  Reiches  zu  interessiren. 


Vereinsgebiet. 

T . ■ * V^iirttembergisehe  Staatsbahnen.  Am  5.  Januar  k.  J.  wird  die 
m"  , a,n£eP.au  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Equipagen-,  Vieh- 
Güterverkehr  eröffnet.  Diese  Strecke  ist  16, u Km  lang  und  beträgt 
die  Entfernung  zwischen  Station  Ulm  und  der  Haltstelle  Thalfingen 
°’5  j m’  a°n  .Haltestelle  Thalfingen  bis  Station  Unterelchingen  4,80  Km 
und  von  Station  Unterelchingen  bis  Station  Langenau  5,28  Km,  zusammen 
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Oesterreichisch-Uugarische  Correspondenz. 

Wien,  20.  December  1875.  (Budget-Debatten;  Inspectiöns- 
Veieinigung;  Viehtransporte;  Bahnfrevel  und  Unfälle; 
Zwei  Oberstgerichtliche  Entscheidungen;  Directoren- 
Gonferenz) 

Die  Macht  der  Schreier  bewährte  sich  in  den  weiter  unten  folgen - 
"v.n  j . J;6*' 'Debatte n des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses 
über  die  1 raeirungskosten  und  die  Subventionen  der  Bahnen,  insbeson- 
dere aber  in  der  Rede  des  gewesenen  Ministers  Herbst  für  das  Staats- 
bahnsystem. Wir  werden  auf  dieselbe,  sowie,  auf  den  brutalen  Angriff 
gegen  den  Leiter,  des  Oesterreichischen  Bahnwesens  demnächst  zurück- 
kommen. 

Hönigl.  Ungarischen  Communications -Ministerium  geht  man 
ernstlich  mit  dem  Plane  um,  die  Vereinigung  der  Verkehrs -Inspec- 
,?n. rP1f  .r  Bau-Inspection  durchzuführen.  Ueber  die  Zweck- 
massigkeit einer  solchen  Fusion  lässt  sich  insolange  kein  bestimmtes 
Uitheil  fallen,  bis  die  Art  und  Weise  der  Durchführung  genauer  be- 


tt . JJas  westerreichische  Handelsministerium  hatte  die  Eisenbahn- 
Unternehmungen  aufgefordert,  für  die  Dauer  jeder  Fahrplanperiode  be- 
stimmte, täglich  verkehrende  Züge  zu  fixiren,  welche  ausschliesslich 
der  Beförderung  von  Viehtransporten  dienen.  Mehrere  der 
diesigen  Bahnverwaltungen  erhoben  dagegen  eine  motivirte  Vorstellung, 
dahin  gehend,  dass  die  Durchführung  dieser  Anordnung  von  grossem 
Nachtheil  für  die  Gesellschaften  sich  gestalten  müsste.  Sie  beriefen 
sich  auf  den  bisherigen  Usus , nach  welchem  gleich  bei  ,der  Bestellung 
der  Wagen  seitens  des  Versenders  in  Uebereinstimmung  mit  demselben 
ein  einsprechender  Zug_  ausgemittelt  und  bestimmt  wurde;  bei  einigen 
a nen  verkehren  übrigens  regelmässige  Viehzüge,  jedoch,  den  spe- 
ie en  und.  örtlichen  Verhältnissen  Rechnung  tragend , nur  ein-  oder 
zweimal  jede  Woche.  Dieser  Vorgang  hat  die  Versender  bisher  regel- 
massig befriedigt,  und  die  Bahnverwaltungen  ersuchten  den  Handels- 
mmister  diesen  Vorgang  auch  weiters  beibehalten  zu  dürfen  und  von 
der  lorderung  regelmässig  täglich  verkehrender  Viehzüge  jabzustehen. 

as  Handelsministerium  hat  nun  dieser  Vorstellung  Rechnung  getragen 
und  in  mehreren  Fällen  dem  Ansuchen  stattgegeben. 

, , Ungarische  General-Inspection  hat  durch  Erlass  vom  11.  Decem- 

ber d.  J (J.  «288)  den  früheren  Erlass  in  Erinnerung  gebracht,  wonach 
wegen  der  wieder  verkommenden  Bahn  frevel  die  Streifung  von 
Pa t i oui Ile n empfohlen  wurde. 

Das  gemeinschaftliche  Kriegsministerium  hat  um  die  Anordnung 
ersucht,  dass  bei  vorkommenden,Bahnunfällen  seitens  der  betreffen- 
den Station . dieses  Ministerium  und  insbesondere  die  nächste  Militär- 
Bezirksbehorde  zu  demZwecke  verständigt  werde,  damit  dieEntsendung 
XeÄn eUn ^ Hulfsmitteln  'nach  dem  Unglücksorte  sogleich  ge- 


■ Oesterreichischen  obersten  Ge- 

i ichtshofs  vom|22.  April  1875(J.  4037) kann eineEisenbahngesellschaft 
zur  Herausgabe  der  anlässlich  des  Verkaufes  von  zum  Eisenbahnbau 
ei  forderlichen  Grundstücken  dem  Grundeigenthümer  seitens  des  Bahn- 
be vollmächtigen  zugesicherten  Permanenz-Freikarte  nicht  an- 
gehalten werden,  wenn  diese  Zusicherung  nicht  im  schriftlichen  Grund- 
emlosungsvertrage  bedungen  wurde. 

,T  Gemäss  Entscheidung  desselben  Gerichtshofes  vom  8.  Juni  1875 
(J.  3396)  ist  der  Empfänger  einer  mittelst  Eisenbahn  beförderten  Waare 
im  lalle  der  Ausstellung  einer  schriftlichen  Erklärung,  die 
Waare  vollzählig  erhalten  zu  haben  den  Abgang  eines  Theiles 

dass^^h" w 3nd  r m?ch<rn  berechtigt,  wenf  er  nachweist, 
dass  er  sich  bei  der  Uebernahme  m einem  unverschuldeten  Irrthum  be- 
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funden  hat;  denn  nach  Al.  9 § 14  B.-R.  war  er  nicht  schuldig,  die  Em- 
pfangsbestätigung  ohne  vollständige  Auslieferung  des  Gutes  aus- 
zustellen ; auch  Al.  2 Art.  408  H.-G.  schützt  ihn  nicht , weil  es  seine 
Sache  war,  sich  von  dieser  Vollständigkeit  zu  überzeugen. 

Bei  der  am  16.  d.  M.  in  Wien  abgehaltenen  gemeinsamen  Eisen- 
bahn-Directoren-Conferenz  kamen  nach  der  „N.  Fr.  P “ folgende 
G egenstände  zur  Verhandlung : 1.  Verwendung  der  Wagen  mit  Schalen- 
gussrädern für  Militärtransporte.  Die  Bahnen  werden  diesbezüglich  m 
der  bisherigen  Weise  vorgehen.  2.  Directe  Cartirung  über  die  Wiener 
Verbindungsbahn  nach  dem  Elisabeth-Bahnhofe.  [Diese  Frage  wird 
dem  Comite  der  Wiener  Verbindungsbahn  abgetreten.  3.  Zinsenberech- 
nung für  die  auf  Rechnung  fremder  Bahnen  ausgelegten  Refactien. 
Diese  Zinsenberechnung  ist  nur  mit  Zustimmung  der  betreffenden  Bahn- 
verwaltung gestattet.  4.  Beförderung  von  Kindern.  Wenn  in  Folge  des 
beanständeten  Alters  der  Kinder  eine  Nachzahlung  erforderlich  ist,  so 
darf  diese  sich  nur  auf  die  einfache  Differenzgebühr  beschränken.  Eine 
Strafgebühr  ist  nicht  zulässig.  5.  Erlass  des  Handelsministeriums  be- 
hufs Anwendung  des  Militärtarifes  für  Aspiranten  und  Zöglinge  der 
Militär-Ober-  und  Unter-Realschulen  und  Aspiranten  auf  Aerarialplätze 
im  Wiener  Waisenhause.  Wird  angenommen.  6.  Bezeichnung  des 
Taragewichtes  der  Wagen  auf  den  Frachtbriefen  bei  Wagenladungs- 
gütern wird  wegen  der  häufigen  V eränderlichkeit  des  Gewichtes  der 
Wagen  als  unthunlich  erachtet.  7.  Wahl  der  geschäftsführenden  Direc- 
tion  für  Reclamations-Conferenzen.  Die  Wahlfällt  wieder  auf  die  Elisa- 
bethbahn. 8.  Gemeinsame  Ausstellung  der  zur  Verhütung  von  Unglücks- 
fällen auf  den  Bahnen  bestehenden  Einrichtungen  in  Brüssel.  Wird  dem 
Unfalls- Comite  zur  Begutachtung  überlassen. 


Englische  Correspondenz. 

London,  December  1875.  (Die  projectirte  neue  Brighton- 
Linie.  Fusion.  China-Eisenbahn-Compagny.  Kanal  durch 
den  Isthmus  von  Panama.) 

Jetzt,  wo  die  ausgearbeiteten  Detailpläne  für  die  neue  Linie  nach 
Brighton  vorliegen , ist  es  möglich  geworden,  sich  ein  genaueres  Bild 
über  das  etwaige  Prosperiren  und  die  etwaige  Dividende  zu  verschaffen. 
Die  Linie  ist  projectirt  für  461/a  Meile  Engl.  Neubau  von  Beckenham 
nach  Brighton  und  kürzt  die  Entfernung  zwischen  London  und  Brighton 
auf  55  Meilen  gegen  50  der  heute  bestehenden  alten  Bahn. 

Die  Steigung  für  die  neue  Linie  ist  1 : 100  angenommen  und  wird 
wohl  mehr  oder  weniger  eine  ununterbrochene  Verwendung  finden,  die 
Bauten  selbst  sind  schwierigsten  Characters,  schliessen  5 Tunnel,  3 hohe 
Viaducts  und  tiefe,  lang  ausgedehnte  Einschnitte  in  sich,  ganz  abge- 
sehen von  dem  bedeutenden  Kostenpunet , der  in  Brighton  allein  durch 
die  Erwerbung  von  etlichen  hundert  Häusern  eine  unerfreuliche  Höhe 
erreicht. 

Solche  Linie  kann  niemals , einschliesslich  des  Grunderwerbs,  der 
Bauten,  Hochbauten,  Locomotiv-  und  Wagenmaterials  und  der  Ver- 
zinsung des  Baucapitals  während  der  Bauzeit  unter  3 Milk  £ herge- 
stellt werden,  und  die  schliessliche  Kostensumme  will  eher  bis  4 Mill.  £ 
heranreichen.  Auf  der  anderen  Seite  steht  man  den  Erfahrungen  der 
jährlichen  Einnahmen  der  bestehenden  Linie  gegenüber,  die  nur  300  000  £ 
pro  Jahr  aufweisen. 

Kann  die  neue  Compagnie  mit  ihrer  5 Meilen  längeren  Linie  in 
Concurrenz  mit  der  alten , mit  ihrer  für  den  Betrieb  sehr  viel  schwie- 
rigeren Trace  die  Hälfte  dieser  300  000  für  ihre  Betriebseinnahme  pro 
Jahr  erhoffen?!  Und  weiter,  kann  sie  die  Hälfte  des  jetzigen  Verkehrs 
zu  den  bestehenden  Taxen  übernehmen  bei  60  Proc.  Betriebsausgaben 
allein?!  Gewiss  nicht! 

Auch  angenommen,  ihre  Netto -Einnahmen  f pro  Jahr  möchten 
60  000  £ erreichen  und  sagen  wir,  dazu  weitere  20  000  £ Netto,  für  Lo- 
calverkehr , — und  das  ist  hoch  gerechnet  für  eine  Linie , die  keine 

f'össere  Stadt  berührt,  kaum  einige  Gruppen  von  Landhäusern  und 
illas  zwischen  Beckenham  und  Brighton  — so  haben  wir  80  000  £ als 
Jahres-Maximum  Netto-Revenue,  vertheilt  auf  46  Meilen  neuer  Linie. 

Selbst  bei  einer  Kostensumme  von  nur  2 Milk  £ Baucapital  würde 
die  Verzinsung  nicht  3 Proc.  betragen,  bei  einer  bevorstehenden  von 
31/2  bis  4 Mill.  £ wird  die  Jahreseinnahme  gerade  zur  Interessen- 
zahlung des  Prioritätenanlehens  hinreichen;  für  die  Zinsenzahlung  der 
Actien  dürfte  Nichts  übrig  bleiben. 

Die  Beschreibung  der  neuen  Bahn  in  der  Times  mag  als  eine 
Curiosität  des  Tages  gelten,  sie  sagt,  dass  die  Linie  eine  Verbindung 
mit  der  London-  und  South-Western-  und  der  London-,  Shatham-  und 
Dover-Bahn  in  Beckenham  bilden  solle.  Ein  mit  der  Eisenbahn-Geo- 
graphie Englands  nur  ganz  wenig  Bekannter  muss  wissen,  dass  die 
London-  und  South-Western  keinerlei  Verbindung  mit  Beckenham  hat, 
noch  eine  solche  möglich  ist,  ausgenommen  die  London-Chatham-Dover 
müsste  ihr  gestatten , über  sie  weg  zu  bauen. 

Zweitens  verspricht  die  Times  niedrigere  .Fahrsätze!  Viel  Glück 
dazu!  Ich  möchte  diese  Optimisten  auf  den  Tarif  der  London-Chatham- 
Dover-Bahn  aufmerksam  machen,  der  heute  25  Proc.  höher  steht  als  bei 
der  Betriebseröffnung , und  dies  Resultat  wird  sich  stets  da  einstellen 
und  in  unerfreulicher  Weise  in  den  Vordergrund  drängen,,  wo  Capital 
in  so  unnöthiger  und  unbegründeter  Weise  verschwendet  wird. 

Eisenbahn-Compagnien  sind  ebenso  wie  andere  Handelsgesell- 
schaften nicht  etablirt  aus  dem  Grunde,  nur  einzig  und  allein  dem 
Publicum  Bequemlichkeiten  zu  schaffen,  ohne  selbst  Vortheile  daraus 


zu  ziehen,  und  wenn  4 oder  5 Milk  £ Sterling  mehr  Capital  verausgabt 
werden , um  eine  schwierige  Concurrenzlinie  nach  Brighton  zu  bauen, 
auf  der  man,  wie  die  Times  sagt,  viel  bequemer  und  comfortabler  fahren 
wird,  so  wird  man  ja  wohl  auch  sein  Publicum  finden,  das  diese  luxu- 
riöse Aussicht  durch  Hergabe  der  Gelder  ermöglicht. 

Am  17.  d.  M.  wurde  ein  bedeutsames  Eisenbahn-Fusionsgeschäft 
zum  Abschluss  gebracht.  Die  Gesellschaft  der  Grossen  Westbahn 
(Great Western Railway)  ist  in  denBesitz  der  Bristol-  und  Exeter-Eisen- 
bahn  sowie  der  South-Devon  Eisenbahn  zu  einem  Preise  gelangt, 
welcher  den  Werth  des  in  dem  Suezcanal  angelegten Cajpitals  (4000000 
Pfund  Sterl.),  um  das  Zweifache  übersteigt.  Gleichzeitig  fanden  in. 
London,  Bristol  und  Plymouth  Verhandlungen  der  Actionäre  der  drei 
genannten  Eisenbahngesellschaften  statt,  und  bald  darauf  meldete  der 
Telegraph,  dass  die  grosse  Westbahn , deren  Hauptsitz  in  London  ist., 
die  Herrin  des  grössten  Eisenbahnmonopols  in  der  Welt  geworden  sei 
und  nunmehr  über  Bahnstrecken  gebiete , welche  eine  Länge  von  über 
2000  Englischen  Meilen  haben  und  den  gesammten  Westen  Englands 
und  Süd-Wales  bedecken.  . 

Hier  in  London  hat  sich  eine  Gesellschaft  gebildet  mit  dem  V or- 
haben,  Eisenbahnen  in  China  zu  bauen,  und  soll  ihre  erste  Linie 
zwischen  Shangai  und  Woosung,  eine  Entfernung  von  9V-2  Meilen  Engl, 
laufen.  Das  Material  dazu  ist  bereits  zum  Verschiffen  fertig,  und  die 
Eröffnung  dieser  ersten  Eisenbahnlinie  in  China  für  nächsten  Juli  zu 
erwarten , wo  die  Gelegenheit , in  wenigen  Minuten  eine  solche  Distanz 
ohne  Anstrengung  zurückzulegen,  den  Chinesen  als  practisch  werthvoll 
einleuchten  und  einen  bedeutenden  Aufschwung  für  weitere  Specula- 
tionen  hervorbringen  soll. 

Die  projectirte  erste  Linie  wird  im  System  von  2'  6"  Engl,  gebaut. 

Ist  es  möglich,  der  Bevölkerung  mit  ihrem  thätigen  und  fleissigen 
Character  Geschmack  an  der  Sache  beizubringen,  so  steht  hierseitig  den 
Unternehmern  für  weitere  vergrösserte  Anlagen  Capital  genug  zur  Dis- 
position , der  Import-  und  Exporthandel  mit  China  würde  dadurch  einen 
kräftigen  und  internationalen  Aufschwung  nehmen  und  auch  die  Be- 
ziehungen der  beiden  Länder  um  Vieles  verbessern. 

Die  Regierung  der  V ereinigten  Staaten  berathet  zur  Zeit  mit  be- 
sonderem Interesse  über  die  einzelnen  Vortheile  der  verschiedenen  Pro- 
jecte  für  einen  schiffbaren  Canal  durch  den  Isthmus  von  Panama  und 
scheint  den  Vorzug  der  Nicaragua-Route  geben  zu  wollen.  Die  für  die 
Ausführung  dieser  Linie  veranschlagte  Summe  lautet  66  Mill.  Dollars 
und  zeigt  ihren  Ausgangspunct  vom  Hafen  von  Brito,  am  Pacific,  nach 
Greytown  am  Atlantischen  Ocean.  Die  Gründe,  diesen  Weg  zu  wählen, 
sind  mit  seiner  Längenausdehnung  von  181  Meilen  wohl  die,  dass,  diese 
Route  die  einzige  ist,  deren  Klima  am  wenigsten  gefährlich  für  die  Ge- 
sundheit, und  zweitens  die  gegründete  Hoffnung , auf  starken  Wasser- 
zufluss vom  Nicaragua-See  her  hat.  . . . 

Die  Commission  beschleunigt  die  Ausführung  (dieses  Projects  in 
der  Sorge,  dass  entweder  England  oder  Frankreich  in  kürzerer  oder 
längerer  Zeit  sich  der  Sache  annehmen  und  die  reife  Frucht  für  sich 
pflücken  möchten.  , 

Die  Verbindung  der  beiden  Meere  dürfte  gut  die  Halite  des  ge- 
sammten  Handelsverkehrs  auf  ihre  Linie  bringen  und  von  ausserordent- 
licher Wirkung  auf  den  Verkehr  der  Vereinigten  Staaten  werden. 


Juristisches : Präjudicien. 

Communalsteuerfreiheit  der  Bisenbahngesellschaften.  Die 
Thüringische  Eisenbahngesellschaft  ist  nach  Inhalt  ihres  Statuts 
in  Verbindung  mit  der  Concessions-  und  Bestätigungs-Urkunde 
vom  20.  August  1844  und  den  Staatsverträgen  vom  20.Deeember 
und  19.  April  1844,  von  der  Verpflichtung  zur  Zahlung  der  Com- 
munal  - Einkommensteuer  nach  Maassgabe  der  Preussischen 
Städte-Ordnung  vom  30.  Mai  18S3,  nicht  befreit. 

Die  vom  Preussischen  Ober  - Tribunal  dahin  unterm  16.  Februar 
1875  gefällte  Entscheidung  bassirt  auf  folgenden  Gründen: 

Die  Stadt  Halle  a/S.  hat  in  Gemässheit  des  § 53  der  Städte-Ordnung 
vom  30.  Mai  1853  durch  das  von  der  Regierung  zu  Merseburg  bestätigte 
Regulativ  vom  2.  Januar  1855  eine  Communal-Einkommensteuer  ein- 
gefübrt,  und  zu  derselben  (nach  §4)  der  Klägerin,  deren  Bahnhof  inner- 
halb des  Stadtgebietes  belegen  ist  , für  das  Jabr  1872  mit  2874  Thlrn. 
veranlagt,  diesen  Betrag  auch  von  ihr  eingezogen. 

Klägerin,  welche  nur  mit  Vorbehalt  gezahlt,  hat  im.Klagewege  die 
Zurückzahlung  der  2874  Thlr.  mit  Zinsen  verlangt,  indem  sie,  zur 
Begründung  des  Anspruches , Befreiung  von  dieser  Steuer  behauptet, 
und  diese  Befreiung  aus  dem  Inhalte  ihres  Statuts,  in  Verbindung  mit 
der  Concessions-  und  Bestätigungs-Urkunde  vom  20.  August  1844,  sowie 
aus  den  Vereinbarungen  in  den  zwischen  Preussen.,  dem  Churfürsten- 
thum Hessen,  dem  Grossherzogthume  Sachsen-Weimar-Eisenach  und 
dem  Herzogthume  Sachsen-Coburg-Gotha  behufs  Zulassung  der  Bahn 
und  Uebertragung  der  Befugniss  zu  ihrer  Anlegung  und  zu  ihrem  Be- 
triebe an  eine  Actien- Gesellschaft  abgeschlossenen  Staatsverträgen 
vom  20.  December  1841  und  19.  April  1844,  namentlich  aus  dem  Art.  15 
des  letzteren  herleitet.  .. 

In  der  erwähnten  Concessions-  und  Bestätigungs-Urkunde  ist  das 
Statut  der  klagenden  Gesellschaft  genehmigt  und  zugleich  ausgespro- 
chen, dass,  soweit  darin  nicht  besondere  Festsetzungen.getroffen  worden, 
die  in  dem  Eisenbahngesetze  vom  3.  November  1838  eingegangenen  all- 
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gemeinen  Vorschriften  nebst  den  besonderen  Bestimmungen  und  Maass- 
gaben, welche  in  den  gedachten  beiden  Staatsvertriigen  enthalten  sind, 
auch  aut  diese  Eisenbahn  Anwendung  finden  'sollen , während  dem  ent- 
sprechend im  § 2 des  Statuts  bestimmt  ist,  dass  die  klagende  Gesell- 
schaft ausser  äen  in  ihm  enthaltenen  Bestimmungen  auch  die  jener 
Staatsverträge  als  sie  bindende  Vorschriften  anzuerkennen  habe. 

Jener  Art.  15  besagt  : „Die  coutrahirenden  Regierungen  sind  über- 
eiugekommen,  dass  ausser  der  Abgabe,  welche  in  Folge  der  für  die 
Preussischen  Eisenbahnen  zu  gewärtigenden  allgemeinen  Bestimmungen 
von  dem  Reinerträge  des  Unternehmens  in  seiner  gesammten  Aus- 
dehnung von  Halle  bis  gegen  die  Hessische  Grenze  bei  Gerstungen 
wird  erhoben  werden , der  Gesellschaft  keine  besonderen  Abgaben  für 
die  in  den  verschiedenen  Gebieten  belegenen  Bahnstrecken,  als  Ge- 
werbesteuer, Concessionsgeld  oder  dergleichen  auferlegt  werden  sollen, 
jedoch  vorbehaltlich  der  Entrichtung  der  Grundsteuer  und  anderer 
dinglicher  Lasten , soweit  solche  nach  der  bestehenden  Landesgesetz- 
gebung von  der  Gesellschaft  zu  übernehmen  sind.“ 

Die  gedachten  Urkunden  sind  sämmtlich  durch  die  diesseitige 
Preussische  Gesetz-Sammlung  publicirt  worden. 

Das  Appellationsgericht  hat,  unter  Bestätigung  des  ersten  Urtheils, 
durch  Erkenntniss  vom  7.  Mai  1874  die  Klägerin  abgewiesen , weil  die 
im  § 4 der  Städte-Ordnung  vom  30.  Mai  1853  ausgesprochene  Verpflich- 
tung der  juristischen  Personen  zur  Theilnahme  an  denjenigen  Lasten, 
welche  auf  den  Grundbesitz  oder  das  Gewerbe  oder  das  aus  diesen 
Quellen  fliessende  Einkommen  gelegt  sind,  nach  dem  unbestrittenen 
Sachverhalte  auch  sie  treffe.  Die  dagegen  geltend  gemachtenExemtions- 
griinde  hat  dasselbe  verworfen  und  angenommen,  dass  Art.  15  des 
Staatsvertrages  vom  19.  April  1844,  nach  Inhalt  des  Art.  7 daselbst  und 
seiner  Unterschrift  nur  eine  Ergänzung  und  Erläuterung  der  §§  38 
und  39  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  sei,  dass  in  diesen 
aber  nur  eine  staatliche  Abgabe  nach  Maassgabe  ihrer  (im  §39)  an- 
geordneten Verwendung  in  Aussicht  genommen  worden  sei.  Wörtlich 
wird  dann  fortgefahren : 

„Mit  Bezug  auf  diese  aufzulegende  Staatssteuer  (Art.  15  des  Ver- 
trages vom  19.  April  1844)  sollen  der  Thüringischen  Bahn  keine  be- 
sonder en  weiteren  Abgaben  als  Gewerbesteuer,  Concessionsgeld  oder 
dergleichen  auferlegt  werden.  Von  einem  Privilegium  oder  einer  Im- 
munität ist  im  Art.  i5  nichts  enthalten,  vielmehr  heisst  es  nur,  es  solle 
ausser  der  nach  § 38  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  auf- 
zuerlegenden, also  besonderen  Steuern,  keine  weitere  besondere 
Steuer  der  Thüringischen  Bahn  auferlegt  werden.  Die  contrahiren- 
den  Staatsregierungen  haben  daher  der  klagenden  Gesellschaft  keine 
Befreiung  von  allen  Steuern  verliehen  etc.“  und  weiter:  „nicht  eine 
solche  Befreiung,  um  auf  Grund  derselben  die  Entrichtung  der  streitigen 
Communalabgabe  verweigern  zu  können.“ 

Die  von  der  Klägerin  eingelegte  Nichtigkeitsbeschwerde  wendet 
sich  zunächst  gegen  den  Hauptgrund  des  angefochtenen  Urtheils , die 
Interpretation  des  Art.  15  des  Staatsvertrages  vom  19.  April  1844,  sowie 
gegen  die  aus  demselben  hergeleiteten  rechtlichen  Folgerungen,  indem 
sie  in  dieser  Beziehung  Verletzung  desselben  durch  Beilegung  einer  zu 
engen  Bedeutung,  sowie  Verstoss  gegen  die  §§  38”  und  39  des  Eisen- 
bahngesetzes vom  3.  November  1838,  die  §§  4 u.  53  der  Preuss.  Städte- 
Ordng.  v.  30.  Mai  1853,  § 15,  H.  13  u.  4,  II.  14  des  Preuss.  Allgem.L.-R. 
rügt,  und  sucht  dann  auszuführen : dass,  weil  § 38  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838,  in  welchem  die  Entrichtung  einer  nach  dem  Er- 
trage der  Eisenbahnunternehmungen,  nach  Abzug  aller  Unterhaltungs- 
und Betriebskosten,  sowie  des  Beitrages  zum  Reservefonds  sich  ab- 
stufenden Abgabe  angeordnet  worden,  auch  für  die  Thüringische  Eisen- 
bahn für  anwendbar  erklärt  sei,  dadurch  schon  von  selbst  ausgeschlossen 
werde,  dass  der  einzelne  Landesherr  das  Unternehmen  noch  anderweit 
— etwa  pro  rata  der  sein  Gebiet  durchlaufenden  Bahn  — mit  einer 
gleichartigen  Steuer  belaste  , zumal  die  in  dem  §§  38  und  39  gedachte 
Abgabe  zur  Schadloshaltung  des  Staates  für  die  in  Folge  der  Aufgebung 
des  Postregals  innerhalb  der  Bahnstrecke  ihm  erwachsenden  Einnahme- 
verluste diene,  nach  Art.  15.  Abs.  2 des  Staatsvertrages  aber  die  Ver- 
wendung der  Steuer  lediglich  zur  Amortisation  der  Actien  geschehen 
soll  und  im  Art.  14  dieses  Vertrages  bereits  anderweit  zur  Deckung 
jener  Verluste  Vorkehrung  getroffen  sei.  Art.  15  verfolgt  nur  den  Zweck, 
das  Unternehmen  der  Thüringischen  Eisenbahn  gegen  indirecte  Be- 
lastungen seitens  der  einzelnen  Regierungen  durch  Auferlegung  anderer 
Steuern  zu  sichern , die  sowohl  die  Existenz  derselben  im  Ganzen  ge- 
fährden, als  auch  den  Ertrag  der  für  gemeinschaftliche  Rechnung  nach 
§ 38  des  Eisenbahngesetzes  zu  erhebenden  Steuer  erheblich  vermindern 
könnten.  Der  Ausdruck:  „besondere  Abgaben“  in  demselben  werde 
durch  den  vom  Appellationsrichter  unbeachteten  Zusatz:  „für  die  in 
den  verschiedenen  Gebieten  belegenen  Bahnstrecken“  erläutert  und 
danach  sei  die  Bestimmung  als  eine  ganz  generelle,  nur  durch  denVor- 
behalt  betreffs  der  Grundsteuer  und  dinglicher  Lasten  begrenzte  an- 
zusehen. Die  Exemplification : als  Gewerbesteuer,  Concessionsgeld  und 
dergleichen , mache  dies  noch  klarer.  Unzweifelhaft  sei  deshalb  kein 
Einzelstaat  befugt,  wegen  der  in  seinem  Gebiete  belegenen  Bahnstrecke 
der  Gesellschaft  noch  eine  weitere  Staatssteuer  aufzuerlegen.  Dies 
müsse  aber  auch  von  Communalsteuern  gelten , soweit  diese  nicht  dön 
Character  von . Grundsteuern  oder  dinglichen  Lasten  trügen;  denn 
anderenfalls  sei  der  erwähnte  Zweck  des  Art.  15  nicht  gesichert.  Der- 
selbe mache  einen  Unterschied  in  dieser  Hinsicht  nicht.  Das  Be- 
steuerungsrecht der  Communen  sei  auch  nur  vom  Staate  abzuleiten  (§  15. 


II  13  und  §§  2.  4,  II  14  Pr.  Allg.  B.-R.),  und  deshalb  die  vom  Staate  zu- 
gesicherte Steuerfreiheit  auch  von  den  Communen  zu  respectiren. 

Diesen  Ausführungen  der  Klägerin  hat  indess  nicht  beigetreten 
werden  können : Dem  Staatsvertrage  vom  19.  April  1844  ist  allerdings 
durch  die  gedachte  Publication  in  der  Gesetzsammlung  der  Charakter 
eines  Gesetzes,  beigelegt  und  deshalb  ein  Verstoss  gegen  seinen  Inhalt 
als  eine  materielle  Rechtsverletzung  im  Sinne  des  § 4 Nr.  1 der  Verord. 
vom  14.  December  1833  aufzufassen.  Ein  solcher  liegt  jedoch  nicht  vor. 
Das  Gesetz  vom  3.  November  1838  verfolgt,  wie  es  im  Eingänge  heisst, 
den  Zweck,  „über  die  Verhältnisse  der  Eisenbahngesellschaften  zum 
Staate  und  zum  Publicum  allgemeine  Bestimmungen  zu  treffen.“  Aus 
ersterem  Gesichtspunkte  ist  auch  deren  Steuerverhältniss  geregelt,  in- 
dem sie  nach  § 38,  unter  Befreiung  von  der  Entrichtung  der  Gewerbe- 
steuer, einer,  nach  dem  Ertrage  des  Unternehmens  sich  abstufenden 
Abgabe  unterworfen  sind.  Diese  Art  der  Besteuerung  wurde  auch  für 
die  Thüringische  Eisenbahn  eingeführt,  indem  in  den  Art  4,  resp.  7 der 
Staatsverträge  vom  20.  December  1841  und  19.  April  1844  das  Gesetz 
vom  3.  November  1838  auch  auf  sie  für  anwendbar  erklärt  und  dadurch 
zugleich  jene  Abgabe  zur  gemeinsamen  Steuer  der  Bahn  in  ihrer  gan- 
Längenausdehnung,  also  auch  in  den  verschiedenen  Gebieten  der  con- 
trahirenden  fremden  Regierungen  erhoben. 

Der  Klägerin,  ist  allerdings  die  Berufung  auf  die  bezüglichen  Ver- 
einbarungen in  diesen  Staatsverträgen  zur  Begründung  ihres  vermein- 
lichen  Anspruchs  nicht  verschlossen;  denn  wenn  sie  auch  nicht  als  Mit- 
contrahentin  anzusehen  ist,  so  sind  doch  die  Verträge  nach  Art.  2 ihres 
Statuts  diesem  einverleibt  und  so  gewissermaassen  Theile  desselben 
geworden.  Und  dahin  gehören  auch  namentlich  die  darin  zu  einzelnen 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  getroffenen  Verein- 
barungen. Diese  stehen  der  Klägerin  jedoch  nicht  zur  Seite.  Der  mehr- 
gedachte Art.  15  lehnt  sich,  nach  seiner  Ueberschrift  „zu  §§  38  und  39 
des  Gesetzes“  als  Zusatz  an  diese  gesetzlichen  Bestimmungen  an  und 
es  ist  daher  sachgemäss  und  geboten,  deren  Inhalt  zunächst  als  Basis 
und  Ausgangspunct  für  die  streitige  Auslegung  des  Artikels  und  die 
Beurtheilung  seiner  Tragweite  in’s  Auge  zu  fassen.  Derselbe  ist  auch 
unzweideutig  und  klar.  Darnach  characterisirt  sich  die  im  § 38  vorge- 
sehene Abgabe  der  Eisenbahnen,  da  sie  nach  § 39  ausschliesslich  zu 
Staatszwecken  verwendet  und  nach  §5  Abs.  2 des  ausdrücklich  zu  ihrer 
näheren  Regulirung  vorbehaltenen  Gesetzes  vom  30.  Mai  1853  an  die 
Königlichen  Cassen  abgeführt  werden  soll,  zwar  im  Allgemeinen  als 
eine  saatliche,  speciell  aber  als  eine  eigenartige  directe  Abgabe,  die, 
indem  sie  „den  Eisenbahnen“  als  solchen  auferlegt  und  von  dem  Rein- 
erträge derselben,  nach  einer  bestimmten  Progression  zu  erheben  ist, 
als  eine  auf  das  Eisenbahnunternehmen  selbst  und  dessen  gewerblichen 
Betrieb  gelegte  Steuer  anzusehen  ist.  Solches  ist  auch  für  die  Interpre- 
tation des  Art.  15  maassgebend.  Wenn  daher  in  letzerem  die  contra- 
hirenden  Staatsregierungen  dahin  übereingekommen  sind,  dass,  ausser 
dieser  Abgabe,  „der  Gesellschaft  keine  besonderen  Abgaben  für  die  in 
den  verschiedenen  Gebieten  belegenen  Bahnstrecken  auferlegt  werden 
sollen,  so  ist  damit  bei  dem  nahen  und  inneren  Zusammenhänge  des 
Artikels  mit  § 38  offenbar  nur  vereinbart  und  ausgesprochen,  dass  die 
Gesellschaft,  ausser  der  ihr,  resp.  ihrem  Unternehmen  in  letzterem 
auferlegten  allgemeinen  Steuer,  nicht  noch  einer  besonderen  Steuer 
derselben  Art  und  Richtung  seitens  der  Einzelnstaaten  unterworfen 
werden  solle  d.  h.  es  sollte  nach  der  getroffenenV ereinbarung  einer  doppel- 
ten oder  mehrfachen  Besteuerung  der  Gesellschaft  aus  dem  gedachten, 
gleichen  finanziellen  Gesichtspunckte  vorgebeugt  werden. 

In  diese  Kategorie  der  Steuer  fällt  aber  selbstverständlich  die 
streitige  Communal-Einkommensteuer  nicht. 

Die  vor  der  Klägerin  geltend  gemachten  Gegengründe  treffen  nicht 
zu.  Ihr  kann  zwar  zugegeben  werden,  dass  die  contrahirenden  Staats- 
regierungen mit  Rücksicht  auf  die  durch  Uebernahme  des  vierten  Theils 
des  Actiencapitals  geschehene  Betheiligung  an  dem  Unternehmen  ein 
Interesse  daran  hatten,  gegen  eine  anderweite  Besteuerung  desselben 
seitens  einer  Einzelnregierung  innerhalb  ihres  territorialen  Bereiches 
vertragsmässig  Vorkehrung  zu  treffen  und  es  war  dies  auch  schon  in 
Folge  der  im  Art.  7 des  letzten  Staatsvertrages  anerkannten  und  ausge- 
sprochenen „Nothwendigkeit  die  für  das  Unternehmen  festzusetzenden 
allgemeinen  Grundsätze  und  Anordnungon  in  den  verschiedenen  Ge- 
bieten im  Wesentlichen  in  Uebereinstimmung  zu  bringen“,  geboten. 
Allein  daraus  ist  die  weitere  Schlussfolgerung,  dass  bei  den  Verein- 
barungen des  Art.  15  der  Vertragswille  der  Contrahenten  auch  dahin 
gegangen  sei,  der  Gesellschaft  eine  Exemtion  von  allen  anderen  allge- 
meinen Landes  - und  Gemeindesteuern  für  die  Zukunft  garantiren  zu 
wollen,  keineswegs  herzuleiten.  Namentlich  ist  die  Ausführung  der 
Nichtigkeitsbeschwerde,  dass  sich  eine  wiederholte  staatliche  Be- 
steuerung der  Bahn  in  der  Art  des  § 38  auch  in  den  einzelnen  Staatsge- 
bieten schon  durch  die  erklärte  Anwendbarkeit  dieser  Bestimmung  auf 
die  Thüringische  Bahn  von  selbst  verboten  habe,  nicht  haltbar  und 
jedenfalls  der  Vorsicht  gegenüber,  einer  gegentheiligen , nur  interpre- 
tationsweise geltend  zu  machenden  Annahme  ausdrücklich  zu  begegnen 
und  vorzubeugen,  nicht  stichhaltig.  Ebensowenig  die  Aufstellung,  dass 
die  fragliche  Vertragsbestimmung,  insbesondere  auch  jede  inairecte 
Besteuerung  der  Bahn  habe  ausschliessen  sollen.  Grade  die  Fassung, 
„dass  der  Gesellschaft  etc.  keine  besonderen  Abgaben  auferlegt 
werden  sollen“  deutet  in  Uebereinstimmung  mit  §38,  auf  eine  besondere, 
directe  Besteuerung  und  dafür  sprechen  auch  die  angeführten  Beispiele. 
Sollte  der  Klägerin,  wie  sie  behauptet,  eine  Immunität  schlechtweg  von 
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allen  Steuern  verliehen  werden,  so  bedurfte  es  zunächst  einer  Exempli- 
fieirung  überhaupt(nicht.  Denn  eine  solche  kann  nur  den  /weck  haben, 
eine  bestimmte  Kategorie  derselben  zur  Unterscheidung  von  den 
übrigen  näher  zu  kennzeichnen.  Gewerbesteuer  und  Concessionsgeld 
sind^aber  auch  gerade  und  letztere  jedenfalls,  soweit  es  sich  um  die  nur 
dem  Staate  zustehende  Concessionirung  von  Els®nbah““  A^d®1|,t’ 
solche  staatliche  Steuern,  welche  speciell  den  ®ewab ebetoel b dei 

Eisenbahngesellschaften  angehen  und  deshalb 

sicht  genommenen  Abgabe  gleichartig.  Dies  trifft  auf  die  strei  g 
Communaleinkommensteuer  nicht  zu;  denn',  wenn  gleich  diese  eben- 
falls den  aus  dem  Gewerbebetriebe  der  Klägerin  erzielten  Reinertrag 
schmälert,  nach  dessen  Maassgabe  sie  zu  entrichten  ist,  ^ ist  sie  doch 
keine  Gewerbesteuer  im  speciücen  Sinne  des  Gesetzes  vom  30  Mai  1820 
da  ihr  Grund  nicht  der  Gewerbebetrieb  als  solcher,  das  gewerbliche 
Unternehmen,  sondern  nur  das  Einkommen  des  Steuerpflichtigen  is , 
welches  ganz  abgesehen  von  der  Art  und  Quelle  des  Erwerbes,  der  Be- 
rteuerungSunterworfen  wird  (319  G.  vom  1.  Mai  1851 ; § 53  Stadte-O.  vom 

Aus  diesen  Gründen  muss  die  gedachte  Auslegung  des  Art  15.  des 
Staatsvertrages  vom  19.  April  1844  im  Wesentlichen  als  richtig  aner- 
kannt werden.  Derselbe  enthält  eine  Befreiung  von  Steuern  m dem  von 
der  Klägerin  behaupteten  Umfange  nicht  und  lasst  namentlich  die  Vei 
leihungSeiner  Immunität  auch  von  der  hier  in  Rede  stehenden  Steuer  um 
so  weniger  annehmen,  als,  wäre  seine  Auslegung  auch  nur  zweifelhaft, 
nach  S 54  der  Einleitung  zum  Allg._L.-R.,  Privilegien  so  erklärt  werden, 
wie  sie  am  wenigsten  zum  Nachtheile  dritter  gereichen. 

Die  weiteren  Vorwürfe  einer  Verletzung  der  §84  und  53  der  Stadte- 
Ordn.  vom  30.  Mai  1853,  sowie  der  § 15,  II 13  und  der  §8  2 und  4 II 14. 
Allg.  L.-R.  widerlegeffsich  hiernach  von  selbst;  denn  die  Ausführung 
deÄlägerin,  dass  ihr  selbst  im  Falle  einer  Beschränkung  des  Privi- 
legiumsgauf  Staatsabgaben,  dennoch,  den  V or  schritten  der  ^a^te;^'d‘ 
mmg  gegenüber,  eine  Freiheit  von  der  streitigen  Abgabe  zustehen 
müsfefweil  die  Verklagte,  wie  jede  andere  Commune,  ihr  Besteuerungs- 


recht nur  vom  Staate  aus  dessen  Hoheitsrechte  abzuleiten  vermöge  und 
deshalb  auch  die  von  diesem  ihr  ertheilte  Zusicherung  und  Immunität 
zu  respectiren  habe,  erweist  sich  eben  in  ihrer  Voraussetzung  nach  der 
gegebenen  Auslegung  der  Art  15  als  irrig,  weil  dieser  der  Klägerin  nur 
iin  Sinne  und  in  der  Richtung  des  § 38  des  Gesetzes  vom  3.  November 
1838  eine  Freiheit  von  ferneren  Staatsabgaben , keineswegs  aber  zuge- 
sichert hat,  dass  ihr  durch  spätere  allgemeine  Landesgesetze  eine  Ein- 
buse  oder  Mehrausgabe  nicht  erwachsen  solle.  Die  Heranziehung  der 
klagenden  Gesellschaft  zur  gedachten  Steuer  nach  Maassgabe  der  §§  4 
und  53  der  Städte-Ordnung  vom  30.  Mai  1853  erscheint .somit  gerecht- 
fertigt (88  4, 53  Städte-Ordn.  f.  d.  6 ostl.  Prov.  v.  30.  Mai  1853)  (G.  S.  S.  261) , 
Concessions-  und  Bestätigungsurkunde  für  die  Thüringische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  vom  20.  August  1844  (G.  S.  S.  419) ; Vertrag  zwischen  dem 
Könige  von  Preussen  etc. , die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Halle 
nach  Cassel  betr.,  vom  20.  December  1844  (G.  S.  1844  S.  438);  Vertrag 
zwischen  etc.,  die  Thüringische  Eisenbahn  betr.,  vom  19  April  1844 
r(4  S 1844  S 444);  88  38,  39,  G.  über  d.  Eisenbahn-Unternehmung  vom 
5.  November  1838  (G.S.  S.  238),  (Erk.  des  II.  Sen.  d.  Pr.  Ob.-Tnb.  vom 
16.  März  1865;  Entsch.  Bd.  75,  S,  110  ff.). 

B.  Expropriation.  Einrede  der  (enormen  Verletzung 
Seitens  des  nachmals  mit  dem  Expropr ianten  über  den 
Preiseinig  ge  worden  enExpropri  aten.  Die  Einrede  enormer  Ver- 
letzung Seitens  der  Expropriaten,  wenn  sie  sich  auf  die  Behauptung 
stützt,  dass  nach  der  Expropriation  eine  Vereinbarung  über  den  Preis 
des  expropriirten  Gebäudes  stattgehabt,  der  hierbei  festgesetzte  Preis 
aber  unter  der  Hälfte  des  seit  der  Expropriation  wesentlich  gestiegenen 
Werthes  des  Gebäudes  bleibe,  ist  unzulässig,  weil  bei  der  Beurtheilung 
des  maassgebenden  Werthes  des  expropriirten  Gebäudes  der  Zeitpunkt 
der  Expropriation,  nicht  der  der  'nachträglichen  Vereinbarung 
über  den  Werth  entscheidend  ist.  (Erk.-d.  Ob.-App.Ger.  in  Darmstadt 
v 16  Febr  1875;  Dr.  Emminghaus  etc.,  Archiv  f.  pract.Rechtswissensch. 
N.  F.,  Bd.  X S.  308  ff.) 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Chemnitz-Aue-Adorfer  Eisenbahn. 

Am  24.  December  er.  erfolgt  mit  Zug  11  des  bereits  ver- 
öffentlichen Fahrplans  die  Eröffnung  der  Zweigbahn  von  Zwota 
nach  Klingenthal  in  Gemässheit  der  für  die  bereits  eroffnete 
Hauptbahn  gültigen  allgemeinen  und  besonderen  Vorschriften. 

Ferner  tritt  vom  1.  Januar  k.  J.  ab  eindirecter  Tarif 
für  den  Güterverkehr  zwischen  der  Königl.  Sächsischen  Staats- 
eisenbahn- und  den  diesseitigen  Stationen  in  Kraft,  welcher  die 
bisherigen  Frachtsätze  wesentlich  mindert  und  in  jeder  Güter- 
expedition  käuflich  zu  haben  ist.  . . 

Endlich  werden  am  1.  Januar  k.  J.  die  sämmtlichen  Stationen 
und  Haltestellen  nach  Maassgabe  des  Reglements  v.  11.  Mai  1873 
dem  allgemeinen  Staats-  und  Privatdep  e sehe  n - Ve rke  hre 
mit  einem,  von  früh  7 Uhr  bis  Abends  7 Uhr  sich  erstreckenden 
Tagesdienste  eröffnet  werden. 

ÜTesden,  den  22.  December  1875. 

’ Die  Direction. 

Schickert. 

K.  k.  priv.  Kasckau- Oderberger  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Der  am  1.  Jänner  1876  fällige  Coupon  der  Actien  und 

der  Prioritäts-Obligationen  wird:  „ w 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  l mit  5 11.  Ue.W. 
in  Pest  bei  der  gesellschaftlichen  Haupt-Cassa  . J in  Silber, 
eingelöst. 

Die  Rückzahlung  der  am  1.  Juli  1875  verloosten  Prioritats- 
Partialobligationen  erfolgt  vom  1.  Jänner  1876  ab  bei  den  für  die 
Einlösung  der  Coupons  angegebenen  Zahlstellen. 

Vom  1.  Jänner  1876  an  hört  jede  weitere  Verzinsung  der 
ausgeloosten  Prioritäts  - Partialobligationen  auf,  und  es  sind  dem- 
nach bei  ihrer  Eincassirung  ausser  dem  Originale  der  Prioritäts- 
Partialobligationen  auch  alle  zugehörigen  bis  zu  jenem  Tage  nicht 
verfallenen  Coupons  und  Talons  mit  zurückzustellen , widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von  dem  Capitale  in  Abzug 
gebracht  wird. 

Budapest,  im  December  1875. 

r Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Berlin -Anhaltische  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

Mit  Ausreichung  der  neuen  (dritten)  Serie  Couponbogen 
zu  den  4x/2  Proe.  Prioritäts-Obligationen  I.  und  II.  Emission 
und  Lit.  B unserer  Gesellschaft  nebst  Talons  wird  am  16.  Jan. 
k.  J.  begonnen  und  an  jedem  Tage  mit  Ausnahme  der  Sonn-  und 
Festtage,  Vormittags  von  9—12  Uhr  bis  einschliesslich  den 
29.  Februar  fut.  bei  unserer  Hauptkasse  (am  Askanischen  Platz 
No.  5)  fortgefahren  werden. 

Die  Inhaber  dieser  Prioritäts  - Obligationen  werden  ersucht, 
nur  den  Talon  zu  den  Coupons  der  II.  Serie  mit  nach  laufen- 
der Nummer  geordneten  und  nach  den  verschiedenen 

Kategorien  getrennten  Verzeichnissen  einzureichen, 
worüber  sie  eine  Internimsquittung  der  Haupt -Kasse  erhalten, 
gegen  deren  Rückgabe  nach  3 Tagen  die  neuen  Couponbogen 
ausgehändigt  werden. 

Formulare  zu  den  Verzeichnissen  sind  bei  unserer  Haupt- 
Kasse  in  Bereitschaft. 

Berlin,  den  22.  December  1875. 

Die  Direction 


Werra -Eisenbahn. 

Die  Einlösung  der  am  3L  December  d.  Js.  fälligen  Cou- 
pons der  4 1/2  Proc.  Prioritätsanleihe  erfolgt  hier  bei  unserer 
Hauptcasse,  bei  den  Billet-Expeditionen  der  Werrabahn,  bei  der 
Mitteldeutschen  Creditbank  hier  und  bei  deren  Filialen  in  Berlin 
und  Frankfurt  a/M.,  bei  der  Thüringischen  Bank  in  Sondershausen 
und  bei  deren  Filialen  in  Berlin,  Arnstadt,  Barmen,  Eisleben, 
Halle,  Göttingen  und  Nordhausen,  bei  Herren  Becker  & Comp, 
und  Herrn  G.  C.  Plaut  in  Leipzig,  bei  den  Herren  Platho  & Wolf 
in  Berlin,  bei  der  Coburg-Gotbaischen  Creditgesellschaft  in  Coburg, 
bei  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit-Anstalt  in  Leipzig,  Herren 
Gross  & Oberländer  in  Frankfurt  a/M.,  Herren  Biederer  & Comp, 
in  München,  ferner  bei  Herren  Gebrüder  Haas  in  Carlsruhe,  bei 
der  Württembergischen  Vereinsbank  in  Stuttgart  und  bei  den 
Herren  Bloch  & Comp,  in  Nürnberg. 
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Gleichzeitig  bringen  wir  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  nach 
einer  Mittheilung  der  Herzoglichen  Kreisgerichtsdeputation  für 
streitige  Rechtssachen  hier  die  Amortisation  der  4x/2  Proc. 
VVerra-Eisbahnprioritätsobligationen  Lit.  A No.  1507  und  1509 
beantragt  worden  ist. 

Meiningen,  den  15.  December  1875. 

Die"  Direction  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Büchner. 

K.  K.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn. 
Kundmachung. 

Die  am  2.  Januar  1876  fälligen  Coupons  No.  13  der  im 
Jahre  1869  emittirten  Prioritäts-Obligationen  und  No.  2 der  im 
Jahre  1874  emittirten  Schuld- Obligationen  werden  vom  Fällig- 
keitstermine an  bei  folgenden  Zahlstellen  eingelöst : 

in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebig  & Co., 

„ Prag  bei  der  Böhmischen  Unionbank, 

„ Dresden  bei  dem  Herrn  M.  Schie  Nachfolger, 
bei  der  Sächsischen  Creditbank 
bei  der  Agentur  der  Geraer  Bank,  und 
bei  den  Herren  Quellmalz  & Adler, 
bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut  und 
bei  den  Herren  Becker  & Co., 
bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 
bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellsehaft, 
bei  dem  Berliner  Bankinstitut  Josef  Gold- 
schmidt & Co.  und 
bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 
bei  dem  Schlesischen  Bankverein, 
bei  der  Teplitzer  Bank,  und 
bei  der  Haupteassa  der  Gesellschaft. 

Teplitz,  am  22.  December  1875. 

K.  k.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisenhahn-Gesellschaft. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Vereinigte  Südösterreichische,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenhahn-Gesellschaft. 

Am  18.  December  1.  J.  hat  die  3.  statutenmässige  Ver- 
losung der  Actien  der  Gesellschaft  öffentlich  stattgefunden;  es 
wurden  hierbei  nachstehende  385  Actien  gezogen. 

No.  11  416  bis  12  500  85  Stück 

„ 295  301  „ 295  400  100  „ 

„ 371  301  „ 371 400  100  „ 

„ 567  701  „ 567  800  100  „ 

Summa  385  Stück. 

Die  Rückzahlung  dieser  Actien  mit  je  200  Gulden  Ö.  W. 
Silber  sowie  die  Ausfolgung  der  G enuss  - Actien  (Art.  51  der 
Statuten)  wird  vom  1.  Mai  1876  ab  bei  den  seiner  Zeit  kundzu- 
gebenden Cassen  erfolgen. 

Vom  Jahre  1876  ab  wei’den  die  Coupons  der  amortisirten 
Actien  nicht  weiter  eingelöst. 

Wien,  am  18.  December  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

Vereinigte  Südösterr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenhahn-Gesellschaft. 

Bei  der  am  18.  December  1.  J.  stattgehabten  Öffentlichen 
Ziehung  von  11022  gesellschaftlichen  3perc.  Obligationen 
sind  nachstehende  Nummern  gezogen  worden: 


Serie  D Nr. 


Leipzig 

Berlin 


Breslau 

Teplitz 


Serie  A Nr. 

21 

201 

bis 

21 

300 

100  Stück 

77 

32 

311 

7? 

32 

359 

49 

77 

77 

37 

201 

77 

37 

300 

100 

77 

77 

69 

601 

7? 

69 

700 

100 

77 

77 

135 

101 

135 

200 

100 

77 

140 

001 

140 

100 

100 

77 

549  Stück 

Serie  C Nr. 

101 

bis) 

200 

100  Stück 

77 

14 

348 

77 

14 

400 

53 

77 

703  301  bis 
748  501  „ 
751  101  „ 
783  001  „ 
810  801  „ 
917  601  „ 
966  101  „ 
979  001  „ 
981  301  „ 
1 016  781  „ 
1 018  201  „ 
1 076  901  „ 

1 091  401  „ 


703  400 
748  600 
751  200 
783  100 
810  900 
917  700 
966  200 
979  100 
981  400 
016  792 
018  300 
077  000 
091  500 


Serie  F Nr.  2 978  205  bis  2 978  300 


100  Stück 
100  „ 
100  „ 
100  „ 
100  „ 
100  „ 
100  „ 
100  „ 
100  „ 

12  „ 
100  „ 
100  „ 
100  „ 
1212  Stück 
96  Stück 


Serie 


„ 3 

047  401 

77 

3 047  500 

100 

„ 3 

048  401 

77 

3 048  500 

100 

„ 3 

094  401 

77 

3 094  500 

100 

77 

396 

Stück 

H Nr. 

. 3 001 

bis 

3 100 

100  Stück 

77 

11  501 

7? 

11  600 

100 

77 

40  701 

77 

40  800 

100 

77 

47  101 

77 

47  200 

100 

77 

99  401 

77 

99  500 

100 

77 

145  481 

77 

145  489 

9 

77 

153  601 

77 

153  700 

100 

77 

190  901 

77 

191  000 

100 

203  001 

77 

203  100 

100 

77 

285  801 

77 

285  900 

100 

7> 

909  Stück 

I Nr. 

301  201 

bis 

301  300 

100  Stück 

77 

324  201 

7? 

224  300 

100 

77 

339  501 

7> 

339  600 

100 

77 

359  201 

77 

359  300 

100 

77 

409  401 

409  500 

100 

77 

414  601 

77 

414  700 

100 

7? 

153  Stück 


Serie  M.  Nr 

77 

Serie  0.  Nr. 

>7 

77 

7? 


„ 427  001 

77 

427  100 

100 

„ 432  301 

77 

432  400 

100 

„ 511  701 

77 

511  800 

100 

„ 528  601 

77 

528  700 

100 

„ 626  601 

77 

626  700 

100 

„ 684  401 

77 

684  500 

100 

„ 692  261 

7? 

692  272 

12 

77 

1212  Stück 

Nr.  50  801  bis 

50  809 

9 Stück 

„ 54  401 

77 

54  500 

100 

„ 57  601 

77 

57  700 

100 

„ 71  701 

77 

71  800 

100 

„ 111  201 

77 

111  300 

100 

„ 114  001 

77 

114  100 

100 

„ 118  601 

77 

118  700 

100 

„ 204  501 

77 

204  600 

100 

„ 239  701 

77 

239  800 

100 

„ 291  901 

77 

292  000 

100 

77 

909  Stück 

•.  3 221  303  bis  3 221  400 

98  Stück 

3 243  101  „ 

3 243  200 

100 

77 

198  Stück 

. 64  201  bis 

64  282 

82  Stück 

91  501  „ 

91  600 

100 

112  301  „ 

112  400 

100 

114  301  „ 

114  400 

100 

135  401  „ 

135  500 

100 

159  801  „ 

159  900 

100 

77 

582  Stück 
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Serie  P Nr.  2 801  bis 

2 900 

100  Stück 

„ 6 601 

6 700 

100 

7) 

„ 57  801 

77 

57  900 

100 

>7 

„ 83  151 

83  162 

12 

77 

„ 92  501 

77 

92  600 

100 

77 

„ 102  801 

77 

102  900 

100 

77 

„ 163  301 

77 

163  400 

100  „ 
612  Stück 

Serie  S Nr.  1 145  701 

bis 

1 145  800 

100 

Stück 

„ 1 172  991 

75 

1 173  000 

100 

77 

„ 1 200  201 

77 

1 200  300 

100 

77 

„ 1 209  601 

1 209  700 

100 

77 

„ 1221  801 

1 221  900 

100 

77 

„ 1 257  001 

57 

1 257  100 

100 

77 

„ 1 294  781 

u 

1 294  792 

12 

>7 

„ 1 295  901 

51 

1 296  000 

100 

77 

„ 1 409  001 

1 409  100 

100 

77 

„ 1 424  901 

n 

1 425  000 

100 

77 

„ 1 466  301 

ii 

1 466  400 

100 

77 

„ 1 490  501 

>! 

1 490  600 

100 

77 

„ 1 492  401 

V 

1 492  500 

100  „ 
1212  Stück 

Serie  T Nr.  1 549  981  bis 

1 549  991 

11 

Stück 

„ 1559  401 

11 

1 559  500 

100 

77 

„ 1 571  501 

11 

1 571  600 

100 

77 

„ 1 565  001 

11 

1 565  100 

100 

77 

„ 1 684  301 

11 

1 584  400 

100 

77 

„ 1 642  701 

11 

1 642  800 

100 

>7 

„ 1 645  101 

11 

1 645  200 

100  „ 
611  Stück 

Serie  V.  Nr.  2 805  701  bis 

2 805  800 

100  Stück 

„ 2 811  605 

11 

2 811  700 

96 

77 

„ 2 830  701 

1) 

2 830  800 

100 

77 

„ 2 929  101 

71 

2 929  200 

100 

77 

396  Stück 

Serie  X 

Nr.  2 062  201  bis  2 062  300 

100  Stück 

2 141  901 

77 

2 142  000 

100 

77 

2 185  001 

77 

2 185  100 

100 

77 

2 221  801 

77 

2 221  900 

100 

77 

2 222  301 

7? 

2 222  400 

100 

77 

2 319  101 

77 

2 319  200 

100 

77 

2 403  001 

77 

2 403  100 

100 

77 

2 440  701 

77 

2 440  800 

100 

77 

2 463  701 

77 

2 463  800 

100 

77 

2 501  401 

77 

2 501  500 

100 

77 

2 506  401 

77 

2 506  500 

100 

77 

2 602  901 

77 

2 603  000 

100 

77 

2 648  901 

77 

2 649  000 

100 

77 

2 649  321 

2 649  400 

80 

7? 

77 

2 705  201 

77 

2 705  300 

100 

77 

1480  Stück 

Serie  Z 

Nr. 

1 763  601 

bis  1 763  700 

100 

Stück 

1 764  001 

77 

1 764  100 

100 

77 

1 815  301 

7? 

1 815  400 

100 

77 

1 820  310 

77 

1 820  400 

91 

77 

1 872  101 

77 

1 872  200 

100 

77 

77 

1 968  801 

77 

1 968  900 

100 

77 

591  Stück. 


Totale  11  022  Stück. 

Die  Rückzahlung  der  gezogenen  3percentigen  Obligationen 
mit  je  200  Gulden  Oesterr.  W.  Silber  findet  (mit  Ausschluss  der 


Obligationen  Serie  X)  vom  2.  Jänner  1876  ab,  die  der  Obligatio- 
nen Serie  X vom  1.  April  1876  ab,  statt,  von  welchen  Tagen  an 
die  Verzinsung  der  gezogenen  Obligationen  aufhört. 

Die  Einlösung  der  Coupons  der  3perc.  Obligationen  (mit 
Ausschluss  der  Obligations-Coupons  Serie  X,  welche  am  1.  April 
fällig  sind)  findet  ebenfalls  vom  2.  Jänner  ab  mit  3 fl.  Oesterr. 
W.  Silber  statt. 

Die  Zahlung  geschieht  bei  nachbenannten  Cassen : 
in  Wien  bei  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Credit- Anstalt  für  Han- 
del und  Gewerbe, 

Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  & Parente, 

” Frankfurt  a./M.  bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild  & 
Söhne, 

„ Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

, Leipzig  bei  der  allgemeinen  Deutschen  Credit- Anstalt, 
” Dresden  bei  der  Filiale  der  Allgem.  Deutschen  Credit- 
Anstalt, 

„ Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank, 

bei  den  Herren  L.  Behrens  & Söhne. 

” Ferner  werden  vom  2.  Jänner  an  die  Coupons  der  5 percent. 
Obligationen  mit  5 fl.  Oesterr.  W.  Silber,  sowie  die  am  30.  Juni  ver- 
loosten  256  Stück  dieser  5perc.  Obligationen  bei  den  obgenann- 
ten Cassen  und  ausserdem 

in  Wien  bei  Herrn  S.  M.  v.  Rothschild  und 

, der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Boden-Creditanstalt, 


eingelöst. 

Wien,  am  18. 


December  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 


Badisch-Mitteldeutscher  Eiseubahnverbaud. 

Mit  dem  25.  d.  Mts.  treten  für  Rohzuckertransporte  in  Quantitäten 
mn  mindestens  5000  k von  Leipzig,  Plagwitz-Lmdenau,  Halle  und 
Nordhausen  nach  Waghäusel  ermässigte  Frachtsätze  m Kraft.  Näheres 
ist  in  den  betreilenden  Güterexpeditionen  zu  erfahren. 

Erfurt,  den  17.  December  1875.  , _ „ , 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft, 

/»An/jhn-PtafiillVflnfl  A V ATWfl.iTiim?’. 


Mitteldeutsch-Galizisch-Rumamscher  V erband. 

Am  1.  Januar  1876  tritt  zu  dem  Specialtarife  für  Holztransporte 
mm  1.  August  d.  J.  Nachtrag  II  in  Kraft,  durch  welchen  für  die  seit- 
lerigen  Verkehrsrelationen  theilweise  ermässigte,  sowie  rar  den  Ver- 
iehr  der  Stationen  Sniatyn,  Giessen,  Wetzlar,  Dillenburg,  Siegen, 
fiegburg,  Weilburg,  Limburg  und  Oberlahnstem  neue  Frachtsätze  zur 

EinfNä^eniisSfstn?nnden  Güterexpeditionen  der  Verbandsbahnen  zu 
31-fahren. 

Erfurt,  den  18.  December  1875.  , , _ „ ... 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschatt, 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Bekanntmachung. 

Im  Ostdeutsch-Sächsischen-Eisenbahn-Verbande  wird  der  procen- 
tuale  Frachtzuschlag  für  Spiritus-Sendungen  bei  Aufgabe^  m Quanti- 
täten von  5000  k und  darüber  in  der  Zeit  vom  24.  December  1875  bis 
incl.  24.  Juni  1876  nicht  erhoben. 

Bromberg,  den  20.  December  187Ü 

6 Königliche  Direction  der  Ostbahn, 

als  geschäftsführende  Verwaltung 


Westholsteinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  4 resp.  5 Tendermaschinen  soll  vergeben 
werden. 

Bedingungen  liegen  im  Bureau  der  Direction  aus  und  können 
von  dort  bezogen  werden. 

Offerten  werden  bis  zum  31.  Januar  1876  erbeten. 
Neumünster,  den  21.  December  1875. 

Die  Direction. 

Wollheim. 
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Fabrik  für  Balinhofsausrüstimgen 


von 


Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

■ Verdienstmedaille.  Wien.  

Locomotiv "Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 
Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 
Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbstthätiger?Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
F eststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80—120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Dächer,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
und  Signalvorrichtungen. 

Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei,  die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 
Mietverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
. Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 

schädigung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64.  (rfiPTTl j 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt. 
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Oeorg  Höper  «&  Co.  Iserlohn. 

Phosphorbronce-Giesserei. 

Privilegirte  Fabrikanten  von 

Montefiore  & Dr.  Künzel’s  Phosphorbronce. 

Specialitäten: 

Achsenlager  für  jede  vorkommende  Belastung  und  Umdrehung  (dreimal  dauerhafter,  als  Rothguss), 

Zahn  und  Kammräder ) 

_ „ _ . > Gleiche  Festigkeit  wie  die  des  geschmiedeten  Eisens  wird  garantirt. 

Pumpen-Cylmder  | 

Die  amtlichen  Festigkeits-Ermittelungen  beziehen  sich  nur  auf  unsere  Legirungen. 


Die  Erneuerung  des  Abonnements  erlaube  ich  mir  hierdurch  in  Erinnerung  zu  bringen. 

Da  alle  Deutschen  und  Oesterr.-Ungarischen  Postanstalten  und  .Buchhandlungen  Bestellungen  auf  die  Zeitung  annehmen,  so  bitte  ich 
bei  mir  nur  dann  zu  bestellen,  wenn  Kreuzbandsendung  gewünscht  wird.  Das  Kreuzbandporto  beträgt  ausser  dem  Abonnements- 
preis_  von  4 Mark  vierteljährlich:  in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  1 Mark  50  Pf.,  für  sämmtlicbe  übrigeEuropäische  Staaten  und 
für  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  2 Mark  25  Pf. 

Leipzig  Adolph  Refelshöfer . 

Beiliegend:  Prospect  über  Handbuch  für  specielle  Eisenhahn-Technik,  herausgegeben  von  Edmund  Heusinger  von  Waldegg, 
V erlag  von  Wilhelm  Engelmann  in  Leipzig. 


_ Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redact6ur:  Dr.  jur«  Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau  : Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionftr:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  (Jiesecke  & Devrient  In  Leipzig. 


Muster  und  Referenzen  stehen  zu  Diensten. 
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Leipzig,  am  28.  December  1875. 

Beilage  zn  No.  102. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verw altnngen. 


Die  Versuche  mit  continuirlichen  Bremsen. 

Der  Koni  gl.  Preussische  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und 
öffentliche  Arbeiten,  HerrDr.  Achenbach,  hat  sämmtli eben  König ; . 
Preussischen  Eisenbahn  -Directionen  und  Commissionen  nach- 
stehende der  „Times“  entnommene  Mittheilung  nebst  Kesume  über 
die  am  9.  Juni  er.  auf  der  Midland  Eisenbahn  vorgenommenen 
Versuche  mit  continuirlichen  Bremsen  zugehen  lassen, 
wonach  insbesondere  die  Wirkung  der  selbsttätigen  Westmg- 
house-Bremse,  welche  in  Amerika  eine  weite  Verbreitung  gefun- 
den hat,  sich  als  eine  sehr  kräftige  und  den  verschiedenen  An- 
forderungen am  Meisten  entsprechende  erwiesen  hat  Der  Meii 
Minister  fordert  die  Königl.  Directionen  Ji£,  diesem i Gegenstände 
ihre  Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  und  behalt  sich  vor,  zu  ge- 
eigneter Zeit  die  Anstellung  ähnlicher  Versuche  mit  den  aut  den 
Preussischen  Eisenbahnen  zur  Anwendung  gebrachten  verschie- 
denen Bremssystemen  für  Personen  befördernde  Züge  anzuordnen. 


Die  Versuche  zur  Bestimmung  des  relativen  Werthes  der  ver- 
schiedenen continuirlichen  Eisenbahnbremsen,  welche  nach  der 
Times  für  den  8.  Juni  d.  J.  festgesetzt  waren,  begannen  Mittwoch 
den  9.  Juni  und  wurden  bis  Mittwoch  den  16.  h.  fortgesetzt.  _ bie 
wurden  vorgenommen  von  dem  Eisenbahn-Verein  (Association), 
in  Gegenwart  der  Königlichen  Commission  für  Eisenbahn-Untalie 
und  wurden  geleitet  durch  die  Herren  Eduard  Woods  und  Oberst 
Inglis  welcher  vom  Kriegs-Ministerium  (War  office)  speciell  dazu 
bestimmt  war.  Oberst  Inglis  wurde  von  den  Lieutenants  Scott  und 
Sankey  assistirt  und  hatte  ferner  ein  Detachement  Sappeure  unter 
seinem  Commando,  welche  das  Signalisiren  und  das  Messen  der 
Zeiten  und  Geschwindigkeiten  ausführen  sollten.  Der  Herzog 
von  Buckingham,  als  Präses  der  Commission,  und  die  andern 
4 Glieder  der  Commission,  waren  den  ganzen  Versuch  hindurch 
anwesend,  ebenso  der  Secretair  Mr.  Pellew,  und  nahmen  an  der 
Leitung  und  Beobachtung  der  Bedingungen,  unter  welchen  die 
Versuche  stattfinden  sollten,  thätigen  Antheil.  _ 

Die  für  die  Versuche  ausgesuchte  Bahnstrecke  war  ein  lheil 
der  Midlaud-Bahn  und  zwar  der  Zweigbahn  Nottingham-Lincoln, 
zwischen  Newark  und  Thurgarton. 

Das  eine  Geleise  wurde  zu  den  Versuchen  benutzt,  während 
das  andere  den  gewöhnlichen  Verkehr  vermittelte.  Die  gewählte 
Strecke  ist  nahezu  eben  und  frei  von  scharfen  Curven.  Die  Ver- 
suchszüge waren  nahe  bei  der  Station  Lowdon  unmittelbar  hinter- 
einander aufgestellt  und  hatten  einen  Weg  von  ungefähr  3 Meilen 
(4  Km)  (englisch)  zu  durchlaufen  (auf  welchem  sie  ihre  Ge- 
schwindigkeit erreichen  sollten),  bevor  sie  auf  die  Versuchsstelle 
kamen.  Letztere  war  bezeichnet  durch  grosse,  neben  dem  Geleise 
aufgestellte  Signal-Tafeln  (signal  boards),  welche  sowohl  die  Ge- 
schwindigkeit der  Züge,  als  auch  die  nach  Anziehen  der  Bremsen 
durchlaufene  Strecke  messen  sollten.  Die  ersten  6 Tafeln  waren  je 
800  Fuss  (244  m)  (englisch)  von  einander  entfernt,  so  dass  sie  eine 
Geleisstrecke  von  4800  (1464  m)  begrenzten,  das  letzte  dieser 
Signale  diente  als  Bremssignal  und  war  auch  der  Anfangspunct 
für  eine  zweite  Reihe  von  Tafeln,  welche  nur  200  Fuss  (61 m)  von 
einander  entfernt  waren.  Die  Brems-Signaltafel  trug  eine  Flagge 
und  sobald  die  Vorderräder  einer  Maschine  diese  Flagge  passirten, 
gab  ein  auf  der  Maschine  stationirter  Sappeur  das  Signal  zum 

Die  nach  Anwendung  der  Bremse  durchlaufene  Distanz  wurde 
durch  ein  Messband  von  den  Vorderrädern  der  Maschine  nach  dem 
nächsten  Pfahle  leicht  bestimmt  und  die  gebrauchte  Zeit  wurde 
nicht  allein  für  die  Gesammtstrecke  gemessen,  sondern  auch  für  je 
200  Fuss  (61  m)  durch  eine  grosse  Zahl  von  Beobachtern,  Beamten 
und  Privatleuten,  welche  meist  mit  Chronographs  versehen  waren, 
welche  Viertel-Secunden  anzeigten.  Die  Zeit  wurde  auch  auf  halbe 
Secunden  durch  einen  selbstthätigen , eie ctrischen  Anzeiger  fest- 
gestellt,  auf  welchen  das  Vorderrad  der  Maschine,  sowie  es  einen 


Pfahl  passirte,  wirkte.  Diese  electrischen  Verzeichnisse  sind  noch 
nicht  veröffentlicht  worden  und  desshalb  wird  die  Hemmkraft 
ieder  Bremse  in  den  aufeinanderfolgenden  kurzen  Distanzen  nicht 
eher  mit  Gewissheit  bekannt  sein,  als  bis  der  Bericht  der  Com- 
missionsmitglieder veröffentlicht  ist.  _ 

Der  Verlauf  des  Versuchs  war  folgender:  der  erste  Zug  aut 
der  Strecke,  welcher  die  Beobachter  als  Passagiere  mit  sich  führte, 
fuhr  vom  Ausgangspuncte  naeh  der  abgemessenen  Strecke  und 
bremste.  Die  Passagiere  stiegen  aus,  der  Zug  rückte  bis  Thur- 
garton vor  und  kehrte  auf  dem  anderen  Geleise  wieder  zum  Aus- 
gangspuncte zurück.  Unterdess  fuhr  der  zweite  Zug  nach  dem 
Bremspuucte  des  ersten,  lud  die  Passagiere  auf,  ging  auf  denAus- 
gangspunct  zurück  und  machte  dann  seinen  Lauf  und  seinen 
Bremsversuch,  und  folgte  dann  dem  ersten  Zuge.  In  gleicher 
Weise  folgten  der  dritte  und  die  übrigen  Züge.  Unter  der  sorg- 
fältigen Leitung  des  Mr.  Loveday  von  der  Midland-Bahn,  wurden 
alle  diese  Manöver,  ohne  den  geringsten  Aufenthalt,  von  Anfang 
bis  zu  Ende  so  ausgeführt,  wie  sie  stattfinden  sollten. 

Versuchszüge  waren,  8 an  Zahl,  von  verschiedenen  Eisen- 
bahngesellschaften gestellt.  Die  Nord-Eastern  Company  sandte 
nur  eine,  mit  Smiths  Vacuum- Bremse  versehene  Locomotive, 
welche  bei  den  unter  D und  E beschriebenen  Versuchen  bestimmt 
war  die  Maschine  der  Great-Northern-Gesellschaft  zu  ersetzen 
und’ welche  das  Gewicht  des  Great-Northern-Zuges  um  4 tons 
14  cut.  (94  Ctr.)  (95, 5 Ctr.  preuss.)  vermehrte.  — Jeder  Zug 
bestand  aus  Maschine,  Tender,  13  Personenwagen  und  2 Guter- 
wagen (Gepäckwagen),  die  Personen-  und  Guterwagen  waren  mit 
Roheisen,  Wagenfedern  und  anderem  Ballast  befrachtet  um  eine 
volle  Passagier-  und  Gepäckladung  zu  repräsentiren.  In  folge 
des  Interesses,  das  sich  an  diese  Versuche  knüpfte,  hatten  die 
Züge  auch  in  den  meisten  Fällen  eine  volle  Ladung  von  Passa- 

Sier6Der  London-  und  Nor th-W estern-Zug  war  schwer 
241  tons  8 ct  1 gr.  (4906  Ctr.  preussisch)  und  war  ausgerüstet 
mit  der  Clarke  und  Webb’schen  Kettenbremse,  eine  Erfin- 
dung, welche,  streng  genommen,  keine  durchweg  contmuirliche 
Bremse  ist,  da  sie  nur  für  Theile  und  nicht  für  die  ganze  Zuglange 
angewandt  wird.  Die  Bewegung  eines  Curbelgriffes  in  einem  Ge- 
päckwagen macht  ein  Gewicht  frei,  welches  bei  seinem  Fall  ein 
Frictionsrad  mit  der  Gepäckwagenachse  in  Berührung  bringt  Die 
Bewegung  des  Frictionsrades  wird  einer  Trommel  mitgetheilt, 
welche  eine  Kette  aufwindet  und  so  die  Bremsklötze  an  die  Räder 
anlegt,  hierbei  ist  man  aber  nicht  im  Stande,  den  Grad  des.Druckes 
zu  regeln,  welcher  deshalb  im  gewöhnlichen  Verkehr  leicht  über 
Erforderniss  hinausgehen  kann.  Fünf  Wagen  trennten  die  Maschine 
von  dem  ersten  Gepäckwagen  und  der  zweite  Gepäckwagen  befand 
sich  am  Zugende.  Der  erste  Gepäckwagen  enthielt  einen  doppelten 
Satz  Bremsapparate,  einen  für  die  5 Wagen  davor,  einen  für  die 
4 folgenden  Wagen  und  die  übrigen  4 Wagen  wurden  vom  letzten 
Gepäckwagen  aus  controlirt. 

Der  Great-Northern-Zug  wog  257  tons  121/2  Ctr. 
(5235  Ctr.  preussisch)  und  war  mit  der  Smith’schen  Vaeuum- 
Bremse  versehen.  Lelztere  besteht  aus  einer  doppelten  Reihe  von 
Röhren,  welche  längs  des  Zuges  geführt  sind  eine  dieser  Rohren- 
linien steht  mit  sich  schliessenden(collapsing)  Kautschuk-Cylmdern 
in  Verbindung,  von  letzteren  befand  sich  unter  jedem  Wagen 
einer,  und  in  Verbindung  mit  jedem  Tenderrade  einer. 

Ein  Dampfstrahl,  durch  die  Röhren  und  die  Cylinder  ge- 
trieben, treibt  die  Luft  aus  ihnen  heraus  und  die  Cylinder  klappen 
unter  dem  Drucke  der  äusseren  Atmosphäre  zusammen  Beim 
Zusammenklappen  theilen  sie  den  Hebeln,  welche  auf  die  Brems- 
klötze wirken,  die  Bewegung  mit.  Der  grösste  Vorwurf  welcher 
diese  Bremse  trifft  ist  Kostspieligkeit  und  die  leicnt  verderbliche 
Natur  der  Cylinder. 
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Der  London  Brighton-  und  South-Coast-Zug  wog 
204  tons  und  3 Ctr.  (4148  Ctr.  preussisch)  und  war  ausgerüstet 
mit  Westiughaus  Vacuum-Bremse,  welche  sich  von  der 
Smith  schon  hauptsächlich  dadurch  unterscheidet,  dass  sie  au 
Stelle  der  flexibelu  Kammern,  Metallcylinder  mit  Kolben  hat. 
Diese  Bremse  arbeitete  bei  den  Versuchen  mit  grossem  Miss- 
erfolge, der  Zug  war  nagelneu,  und  die  Bremsklötze , aus  Guss- 
eisen, waren  nicht  genügend  benutzt  worden,  um  sie  von  ihrer 
harten  Oberfläche  zu  befreien,  oder  sie  genau  au  die  Tyres,  auf 
welche  sie  wirken  sollten,  anzupassen. 

Der  Caledonian-Zug  wog  197  tons  7l/4  Ctr.  (4012  Ctr 
preussisch)  und  war  mit  der  S teel’sch e n Luftdruckbremse 
ausgerüstet;  eiu  Versuch,  bei  welchem  durch  eine  Pumpe  an  der 
Maschine  comprimirte  Luft  in  ein  am  Ende  jedes  Wagens  befind- 
liches verticales  Reservoir  geleitet  wird.  In  einer  Kammer,  welche 
mit  jedem  Reservoir  in  Verbindung  steht,  wird  ein  Kolben  durch 
den  balancirten  Luftdruck  im  Gleichgewicht  erhalten  und  sobald 
der  Druck  darunter  vermindert  wird , wird  der  Kolben  herunter 
getrieben  und  die  Bremsen  sind  in  Thätigkeit. 

■Der  Lancashire-  und  Yorkshire-Zug  wog  186  tons 
lo  Ctr.  (3793  Ctr.  preussisch)  und  führte  Eay’s  Br  e ms  e , welche 
wie  die  erste  keine  streng  continuirliche  Bremse  genannt  werden 
kann , da  sie  nur  für  Zugtheile  thätig  sein  kann.  Sie  besteht  aus 
einer  Reihe  von  Wellen  (shaftings),  welche  unter  den  Wagen  fort- 
lauft und  von  einem  Gepäckwagen  aus  durch  ein  Handrad  in  Be- 
wegung  gesetzt  wird.  Die  Bewegung  der  Welle  wirkt  durch  eine 
drehende  Bewegung  auf  die  Bremsstangen.  Anscheinend  machte 
diese  Bremse  einige  ausgezeichnete  Brems-Experimente,  aber  sie 
ist  für  Kuppelungen  nicht  geeignet  und  kann  nur  bei  einer  be- 
schränkten Anzahl  von  Wagen  angewendet  werden.  Sie  ist  des- 
halb am  besten  für  kleine  Züge,  welche  auf  derselben  Tour  hin 
und  her  gehen. 

Der  Midland-Zug  (No.  1)  wog  203  tons  4x/4Ctr.  (4129  Ctr. 
preussisch)  und  führte  die  W estinghouse’sche  s elb  stthätige 
Luftdruckbremse.  Diese  unterscheidet  sich  von  der  gewöhn- 
lichen Westinghouse  durch  Hinzufügung  eines  Cylinders  oder 
eines  Reservoirs  mit  comprimirter  Luft  unter  jedem  Wagen.  Die 
Luft  wird  in  diesen  Cylindern  durch  eine  dreiwägige°  Klappe 
(three-way  valve),  welche  durch  den  Druck  im  Gleichgewicht  er- 
halten wird,  zurückbehalten.  Wenn  der  Druck  auf  einer  Seite  sich 
ändert,  entweicht  die  Luft  und  die  Bremsen  treten  in  Thätigkeit. 
Dies  geschieht,  wenn  der  Zug  in  zwei  oder  mehrere  Theile  reisst" 
ein  Wagen  abreisst,  oder  entgleist.  Die  Luft  wird  durch  eine 
Pumpe  auf  der  Maschine  comprimirt  und  das  Rohr , welches  die 
Luft  nach  den  Cylindern  führt,  wird  auch  als  ein  geeignetes  Mittel 
der  Signalisirung  zwischen  Passagieren  und  Zugführer  und  zwischen 
Zugführer  und  Locomotivführer  benutzt. 

Der  Midland-Zug  (No.  2)  wog  210  tons  2 Ctr.  (4269  Ctr. 
preussisch)  und  führte  Barker’s  hydraulische  Bremse. 

Der  Midland-Zug  (No.  3)  wog  198  tons  4 Ctr.  (4027  Ctr. 
preussisch)  und  führte  Clarkes  hydraulische  Bremse  In 
diesen  beiden  Bremsen  wird  das  Wasser,  welches  in  einer  Reihe 
grosser  Röhren  den  Zug  entlang  enthalten  ist,  zum  Vermittler  des 
Dampfdruckes  gemacht,  welcher  von  dem  Kessel  nach  den  Brems- 
hebeln mitgetheilt  wird. 


welche  mit  einer  Geschwindigkeit  von  34  Miles  (54, 74  Km)  pro 
Stunde  fuhren,  nach  Absperrung  dos  Dampfes  und  ohne  Anwen- 

vnnSt  rw  6 5Ü°  JU8S  (1983  ^ weit  lief’  UQd  ein  Zug 

von  lo  Wagen  bei  einer  Geschwindigkeit  von  42  Miles  (67 , Km} 

(4575  m)ü weiter  deD8elbea  Bedingungen  noch  15  000  Fuss 

Serie  B Die  nächsten  Experimente  (Serie  B.)  waren  Brems- 
eisuche,  weiche  mit  Tenderbremsen,  Gepäckwagenbremsen  und 
continuirlichen  Bremsen  welche  auf  ein  gegebenes  Zeichen  in 
-thätigkeit  gesetzt,  gemacht  wurden. 

(Die  Umwandlungen  in  Preuss.  Maass,  vide  pag.  1080  B.) 


Geschwin- 
digkeit 
in  Meilen 
pro  Stunde 

Zeit  zum 
Bremsen 
in 

Secunden 

Durch- 
laufene 
Distance 
Fuss  engl. 

50 

32 

1384 

49 

45 

2135 

50V-, 

45 

2200 

48 ’/a 

24 

1115 

46 

26 

1200 

54 

23  Va 

1020 

50 

357a 

1628 

53 

22 

1070 

London  und  N.  - Western  (Clarke  und 

Webbs 

Caledonian  (Steele’s) 

London,  Brigthon  und  South  - Coast 
(Westinghouse  Vacuum-Bremse) 

Lancashire  und  Yorkshire  (Fay’s) 

Great  - Northern  (Smith’s  Vacuum- 

Bremse ) 

Midland  No.  1 (Westinghouse  selbst- 

thätige) 

Midland  No.  2 (Barker’s  Hydraulische) 

Midland  No.  3 (Clarke’s  Hydraulische) 

Der  beste  Bremsversuch  in  dieser  öene  gelang  mit  Westing- 
house selbsttätiger  Bremse,  und  die  kleine  Differenz  von  50  Fuss 
(15, 25  m)  um  weiche  sie  die  nächstbeste  (Clarke’s  Hydraulische) 
ubertraf,  repräsentirt  keine  wesentliche  Distance.  Die  treibende 
Kraft  (momentan»)  des  Midland-Zuges  Np.  1,  sich  berechend  aus 
Geschwindigkeit  und  Gewicht,  war  in  dem  Verhältnis  von  32  : 30 
grosser  als  die  des  Midland-Zuges  No.  3,  so  dass  dieselbe  hem- 
mende Kraft,  welche  den  ersteren  nach  1020  Fuss  (311 , m)  zum 
Stehen  brachte,  letzteren  nach  956  Fuss  (291, 6 m)  aufgehalten 
hatte,  anstatt  nach  1070  Fuss  (326, i m).  ö 

. ^ obiSer  Serie  bietet  der  London  und  North-Western  Zug 

einen  Bewms  von  der  Schwäche  aller  Kettenbremsen,  welche  auf 
der  Thatsache  beruht,  dass  die  Kette  nicht  stärker  ist,  als  ihr 
schwächstes  Glied.  Sobald  der  Führer  das  Signal  empfing  theilte 
er  es  vermittelst  der  Leine  den  Schaffnern  in  den  Gepäckwagen 
mit.  y on  dem  Schaffner  auf  dem  hintern  Gepäckwagen  wurde 
das  Signal  entweder  früher  aufgenommen  oder  früher  ausgeführt 
in  Folge  dessen  die  Geschwindigkeit  des  Zugendes  plötzlich  auf- 
horte, wahrend  der  vordere  Theil  noch  frei  weg  lief  Dadurch 
wurde  ein  so  gewaltiger  Zug  auf  die  Kuppelungen  ausgeübt,  dass 
ein  Zughaken,  die  Sicherheitsketten  und  die  Bremskette  an  den 
8 vorderen  Wagen  brachen,  der  Zug  in  zwei  Theile  getrennt  wurde 
und  bis  zum  nächsten  Tage  ausser  Gefecht  gesetzt  war. 

Serie  D.  Die  nächsten  Versuche  (Serie  D.)  sollten  ein  Bild 
vom  Gebrauch  der  Bremse  in  einem  Falle,  wo  der  Locomotiv- 
fuhrer  plötzlich  Gefahr  sieht,  liefern.  Alle  anwendbaren  Mittel 
um  den  Zug  in  möglichst  kürzester  Distance  zum  Stehen  zu 
bringen,  wurden  angewandt  (mit  Ausnahme  von  Sandstreuen  auf 
die  bemenen). 


gerie 

(Die  Umwandelungen  in  Preuss.  Maass  vide  Schlusstabelle  pag.  1080  A. 


Gesc  Irwin 
digkeit 
in  Meilen 
pro  Stunde 


Die  zum 
Salten  er- 
forder.Zeit 
in  See. 


Durch- 
laufener 
Weg  in 
Fuss  engl. 


62,5 

39 

9 V/4 
86 
82 


2389 

3005 

3705 

2591 

3265 


London-  und  North- Western-Zug  . . 47 

Caledonian-Zug . . . 47 

London-,  Brigthon-  u.  South-Coast-Zug  49 

Great-Northern-Zug  . . . 471/ 

Midland-Zug  No.  3 .......  47  * 

Serie  A.  Die  ersten  Experimente  (Serie  A)  wurden  gemacht 
um  das  jetzt  allgemein  gebräuchliche  System  zu  prüfen  und  bestan- 
den aus  Bremsversuchen  an  Tender-  und  Gepäckwagenbremsen 
welche  mit  der  Hand  in  Thätigkeit  gesetzt  wurden.  An  einem 
folgenden  Tage  ergab  es  sich,  dass  eine  Maschine  und  Tender 


Serie  D. 


(Siehe  die  Umwandlung  in  Preuss.  Maass  auf  pag.  1080D  ) 

Geschwin- 

Zeit  bis 

Durch- 

digkeit 

zum  Still- 

laufene 

in  Meilen 

stehen  in 

Distance 

pro  Stunde 

Secunden 

Fuss 

Zug  und  Bremse. 



London  und  N.  - Western  (Clarke  und 

Webb’s)  ...... 

Caledonian  (Steele)  . . 

46 

49 

30 

35 

1337 

1603 

London,  Brigthon  and  South -Coast 

(Westinghouse  Vacuum)  . . . 

53 

36 

1728 

Lancashire  und  Yorkshire  (Fay) 

43 

28V, 

30 

1165 

1148 

Great-Northern  (Smith’s  Vacuum)  . 

50 

Midland  No.  1 (Westinghouse  selbst- 

thätige)  .... 

Midland  No.  2 (Barker’s  Hydraulische) 

52 

50 

20V, 

33 

913 

1549 

Midland  No.  3 (Ciarke’s  Hydraulische) 

56 

22 

1212 

1079 


Serie  Gr. 

(Die  Umwandlung  in  Preuss.  Maass  viele  pag.  1080  Gr.) 


Serie  E.  Die  Versuche  in  Serie  E.  waren  dieselben,  wie  die 
vorhergehenden,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  von  der  Maschine, 
dem  Tender  und  den  Gepäckwagen  Sand  auf  die  Schienen  gestreut 
wurde.  Diese  Versuche  waren  unvollkommen,  weil  einige  von 
den  Zügen  nicht  vollständig  mit  Sandbüchsen  und  Röhren  aus- 
gerüstet waren.  Mehrere  Male  hielt  man  auch  dafür , dass  einige 
eifrige  Personen  die  Bremsen  in  Thätigkeit  gesetzt  hatten,  bevor 
das  Signal  gegeben  war,  und  man  konnte  beobachten,  dass  zwei 
Züge  zu  einer  zweiten  Fahrt  aufgefordert  worden. 


Serie  E. 

(Die  Umwandlung  in  Preuss.  Maass  vide  pag.  1080  E.) 


Geschwin- 

Zum 

Durch- 

digkeit 

Hemmen 

laufene 

in  Meilen 

erford.Zeit 

Distance 

pro  Stunde 

Secunden 

Fuss 

Zug  und  Bremse. 

London  und  N.-Western  (Clarke  und 

Webb’s) 

48 

22 

979 

Caledonian  (Steele) 

London,  Brigthon  and  South  - Coast 

50 

25 

1135 

(Westinghouse-Vacuum) 

50 

32 

1548 

Lancashire  und  Yorkshire  (Fay) . . . 

(45 

»53Va 

22 

28 

928 

1400 

Great-Northern  (Smith’s  Vacuum)  . . 
Midland  No.  1 (Westinghouse  selbst- 

(45 

(43 

21% 

20 

920 

860 

thätige) 

52 

18 

840 

Midland  jNo.  2 (Barker’s  Hydraulische) 
Midland  No.  3 (Clarke’s  Hydraulische) 

49 

25 

1116 

führ  nicht. 

Serie  F.  In  den  Versuchen  F.  wurde  angenommen,  ein 
Passagier  sähe  eine  Gefahr  und  lenke  die  Aufmerksamkeit  des 
Schaffners  am  Schlüsse  des  Zuges  darauf.  Sobald  der  Locomotiv- 
führer  vom  hintern  Schaffner  das  Signal  erhielt , sperrte  er  den 
Dampf  ab,  setzte  die  Bremsen  in  Thätigkeit  und  stellte  den  Dampf 
um,  wenn  die  Maschine  an  den  Rädern  keine  Bremse  hatte.  Sand 
wurde  nacliBelieben  angewendet.  Auch  diese  Versuche  waren  nicht 
vollkommen,  weil  in  einigen  Zügen  die  gewöhnliche  Zugleine 
schlecht  wirkte,  ungeachtet  der  sorgfältigen  Aufmerksamkeit, 
welche  auf  alle  diese  Kleinigkeiten  verwendet  worden  war.  Auf 
dem  Great-Northern-Zug  functionirte  die  Leine  augenblicklich 
und  es  wurde  ein  sehr  guter  Bremsversuch  [gemacht.  Auf  dem 
Midland-Zuge  No.  1 geschah  das  Signalgeben  durch  die  Luft- 
communication , welche  zufällig  auf  niedrigem  Druck  stand,  des- 
halb gingen  einige  Secunden  verloren,  bevor  die  Bremsen  in 
Thätigkeit  gesetzt  waren,  und  das  Resultat  war  nicht  so  gut  wie 
gewöhnlich. 


(Die  Umwandlung  in  Preuss.  Maass  vide  pag.  1080  F.) 


Geschwin- 
digkeit 
in  Meilen 
pro  Stunde 

Zum 

Hemmen 

erforderl. 

Secunden 

Durch- 
laufene 
Distance 
_ Fuss  ■ ;;i5 

Zug  und  Bremse. 

London  und  N.-Western  (Clarke  und 
Webb’s) • . . 

46 

25 

1096 

Caledonian  (Steele’s) 

48 

23 

970 

London , Brigthon  and  South  - Coast 
(Westinghouse  Vacuum) 

49 

32 

1517 

Lancashire  und  Yorkshire  (Fay)  . . 

45  Ya 

27 

1095 

Great-Northern  (Smith’s  Vacuum)  . . 

(43 

(44 

38 
24  Y2 

1870 

1038 

Midland  JNo.  1 (Westinghouse  selbst- 
thätige) ....  ... 

48 

22 

1082 

Midland  No.  2 (Barker’s  Hydraulische) 
Midland  No.  3 (Clarke’s  Hydraulische) 

52 

cuhr  nicht. 
27 

1429 

Serie  Gr.  In  der  nächsten  oder  Serie  G.  war  angenommen:  der 
Schaffner  am  Ende  des  Zuges  sähe  Gefahr  und  setzt  die  Bremsen  in 
Thätigkeit.  Der  Locomotivführer  schloss  den  Dampf  ab,  sowie  er 
die  Verminderung  der  Geschwindigkeit  merkte,  setzte  aber  die 
Maschinenbremsen  nicht  in  Thätigkeit. 


Zugge- 
schwindigk. 
in  Meilen 
|pro  Stunde 

Zum 

Hemmen 

^erfordert. 

Secunden 

Durch- 

laufene 

Distance 

Fuss 

London  und  N.-Western  (Clarke  und 
Webb’s) 

41 

15 

600 

Caledonian  (Steele’s) 

47 

21 

1509 

Lancashire  und  Yorkshire 

42  »/a 

31 

1202 

Great-Northern  (Smith’s  Vacuum)  . . 





Midland  No.  1 (Westinghouse  selbst- 
thätige) mit  von  Maschine  und  Tender 

gelöster  Bremse 

41 

16 

600 

Midland  No.  1 mit  verbundenen  Maschi- 

nen-  und  Tenderbremsen 

56 

20 

936 

Midland  No.  3 (Clarke’s  Hydraulische) 

49Y2 

28  Y* 

1315 

Bei  den  Versuchen  1,  bei  welchen 

nur  der  London-  und  North- 

Western-  und  der  Midland-Zug  No.  1 (Mitbewerber)  thätig  waren, 
wurden  Hemmversuche  durch  die  Maschine  und  den  Tender  allein 
gemacht.  Der  London- und  North- Western-Zug  stellte  die  Maschine 
um  und  setzte  die  Tenderbremsen  in  Thätigkeit,  der  Midland-Zug 
liess  auf  die  Räder  der  Maschine  und  des  Tenders  Westinghouse’s 
selbstthätige  Bremse  wirken,  aber  nicht  auf  die  Räder  der  Wagen. 
Der  erstere  lief  bei  einer  Geschwindigkeit  von  44  Miles  (70, 8 Km) 
pro  Stunde  94  Secunden  weiter  und  legte  3299  Fuss  (1006  m) 
zurück.  Der  letztere  lief  bei  einer  Geschwindigkeit  von  42  Miles 
(67,6  Km)  69  Secunden  und  legte  noch  2 278  Fuss  (695  m)  zurück. 

Einige  Ergänzungsversuche  an  denen  nur  Steele’s , Smith’s- 
Vacuum  und  Westinghouse’s  selbstthätige  Bremse  sich  betheiligen 
konnten,  da  die  anderen  nicht  befähigt  waren,  die  aufgestellten 
Bedingungen  zu  erfüllen,  wurden  sodann  angeordnet,  welche  die 
Trennung  eines  Zuges  durch  den  Bruch  der  Kuppelung  darstellen 
sollte.  Eine  fehlerhafte  Kuppelung  wurde  zwischen  zwei  Wagen 
an  einer  vom  Herzog  von  Buckingham  bestimmten  Stelle  ange- 
bracht, und  ein  Theil  des  Zuges  wurde  abgelöst,  während  die 
Locomotive  mit  vollem  Dampfe  weiter  fuhr.  Der  Caledonian-Zug 
mit  Steele’s  Bremse  mit  45  Miles  (72, 5 Km)  pro  Stunde  lief  noch 
28j/4  Secunden  weiter  und  legte  dabei  1320  Fuss  (403  m)  zurück. 
In  dem  Great-Northern-Zuge  wurde  Smith’s  Vacuumbremse  durch 
die  in  den  beiden  Gepäckwagen  des  losgelösten  Theiles  befind- 
lichen Handbremsen  verstärkt  und  es  lief  der  Zug  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  39  Miles  (62, 8 Km)  pro  Stunde  65  Secunden 
weiter  und  legte  dabei  2509  Fuss  (765  m)  zurück.  Der  Midland- 
Zug  No.  1 mit  Westinghouse’s  selbstthätiger  Bremse,  brachte  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  53  Miles  (85  Km)  pro  Stunde  den  Zug- 
theil  in  IG1/^  Secunden,  nachdem  er  nur  869  Fuss  (265  m)  gelaufen 
war,  zum  Stehen. 

Der  Gesammt-Eindruck , welcher  auf  die  Anwesenden  durch 
diese  Versuche  hervorgerufen  wurde,  war  augenscheinlich  der, 
dass  Westinghouse’s  selbstthätige  Bremse  die  wirksamste  von  den 
concurrirenden  war,  weil  sie  in  kürzerer  Zeit  thätig  war,  und  die 
Geschwindigkeit  schneller  als  jede  andere  verminderte.  Die  Ver- 
suche brachten  einen  Punct  von  grosser  Wichtigkeit  nicht  zur  An- 
schauung, nämlich  den,  in  welcher  Zeit  der  Druck  der  Bremsklötze 
auf  die  Räder  hervorgebracht,  und  in  welcher  Zeit  die  Räder  von 
diesem  Drucke  entlastet  werden  könnten , aber  auch  in  dieser  Be- 
ziehung schien  dieselbe  Bremse  die  übrigen  zu  überflügeln.  Es 
ist  nicht  genügend,  dass  die  Bremsklötze  mit  den  Rädern  schnell 
in  Berührung  kommen,  sie  müssen  auch  in  der  möglichst  kürzesten 
Zeit  auf  dieselben  den  vollen  Druck  ausüben.  Ein  Zug  durchläuft 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  50  Miles  (80, 5 Km)  pro  Stunde 
mehr  als  73  Fuss  (22  m)  in  der  Secunde,  daher  sind  für  den  An- 
fang des  Bremsens  die  Secunden  sehr  wichtig.  Diese  Versuche 
haben  zum  wenigsten  den  Königlichen  Commissionairen,  denEisen- 
bahn-Directoren  und  dem  Publicum  den  entschiedenen  Beweis 
davon  geliefert,  was  continuirliche  Bremsen  leisten  werden,  und 
für  die  Zukunft  wissen  wir,  was  wir  über  sogenannte  Unfälle 
denken  sollen,  bei  denen  in  einer  Entfernung  von  mehr  als 
400  Schritte  (=  1200  englische  Fuss)  (=  366  m)  von  der  ersten 
Entdeckung  der  Gefahr  an,  Beschädigungen  oder  Lebensverluste 
Vorkommen. 


Zur  Verwandlandlung  der  Englischen  Maasse  und  Gewichte  ist  angenommen: 

1 tons  = 20  Centner  Englisch  = 1 0 IG  Kilogramm;  1 mile  — 3 ,qi  Kilometer;  1 foot  = 0,8ob  Meter, 
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Ueber  das  von  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 
entworfene  Frachtbrief-Formular* 

sind  in  No.  97  dieser  Zeitung  von  Herrn  Frahke  einige  Bemerkungen 
enthalten,  welche  sich  durchweg  gegen  den  von  genannten  Entwurf 
richten,  dessen  „Fundament-Gebrechen“,  nach  Herrn  Frankes  Meinung, 
darin  bestehen  soll,  „dass  es  den  Inhalt  des  Frachtbriefes  wieder  auf 
zwei,  strenge  genommen  sogar  wieder  auf  drei  Seiten  bringt,  also  ein 
Wenden  des  Blattes  nöthig  macht,  was  ja  gerade  vermieden  werden 
soll  und  daher  wieder  den  alten  Fehlern  Thür  und  Thor  öffnet.“  Diese 
Befürchtung  möchte  denn  doch  wohl  als  eine  unbegründete  zu  bezeichnen 
sein,  denn  Herr  Franke  scheint  keinen  Unterschied  zwischen  den  jetzi- 
gen alten  Formular  und  dem  Entwurf  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 
zu  machen,  letzteren  vielmehr  aus  dem  einfachen  Grunde  zu  verwerfen, 
weil  derselbe  nicht  ein-  sondern  zweiseitig  bedruckt  ist.  Es  wird  hierbei 
aber  doch  wesentlich  darauf  ankommen,  wie  diese  zwei  Seiten  bedruckt 
sind,  und  dass  sich  der  neue,  von  Herrn  Franke  in  jeder  Beziehung  be- 
mängelte Entwurf  vortheilhaft  von  dem  alten  Formular  unterscheidet, 
ist  inzwischen  vielseitig  anerkannt  worden. 

Wie  der  Entwurf  der  Berlin- Görlitzer  Eisenbahn  „wieder  den  alten 
Fehlern  Thür  und  Thor  öffnet“,  ist  daher  nicht  verständlich,  und  würde 
noch  einer  näheren  Erklärung  bedürfen,  da  die  zweite  Seite  ja  nur  die 
N amen  des  V ersenders  und  Adressaten,  die  Karten-  und  W agennummern , 
sowie  die  beiden  für  die  Lieferfrist  so  wichtigen  Versandt-  undEmpfangs- 
stempel  enthält;  ebensowenig  ist  der  Nachtheil  erwiesen,  welcher  mit 
dem  „Wenden“  des  Frachtbriefes  verbunden  sein  soll.  Dieses  einmalige 
„Wenden“  desselben,  auf  welches  anscheinend  so  grosses  Gewicht 

Selegt  wird,  kann  doch  in  der  That  nicht  als  eine  dem  expedirenden 
Samten  unbequeme  oder  zeitraubende  Leistung  in  Betracht  kommen. 
Was  nun  die  weitere  Bemerkung  bezüglich  des  Formates  betrifft, 
so  kann  dieselbe  wohl  nur  auf  einem*  Missverständniss  Seitens  des  Herrn 
Franke  beruhen.  Denn  es  wird  doch  nicht  bestritten  werden  können, 
dass  ein  Formular,  dessen  Inhalt  auf  zwei  Seiten  vertheilt  ist,  im 
Format  kleiner  gehalten  werden  kann,  als  dasjenige,  welches  denselben 
Inhalt  lediglich  auf  einer  Seite  wiedergeben  soll.  Das  in  No.  89  der 
Zeitung  publicirte  Formular  entspricht  selbstredend  dem  Format  dieses 
Blattes,  während  hei  geringer  Vergrösserung  einzelner  Rubriken  der 
Innenseite  das  Format  trotzdem  kleiner  bleiben  wird,  als  das  von  Herrn 
Franke  in  Schutz  genommene  Formular. 

Herr  Franke  sagt  demnächst,  dass  „die  freie  weisse  Rückseite 
meines  Musters  schon  ganz  von  selbst  von  allen  Beamten  zur  Auf- 
drückung  der  Stempel  benutzt  werden  wird,  ohne  dass  es  dazu  beson- 
derer Vorschrift  bedarf,  event.  wird  ein  kleiner  gedruckter  Hinweis 
rechts  in  der  Ecke  hierzu  völlig  ausreichen, [etwa  die  Worte : „Uebergabe-, 
Ankunfts-  etc.  Stempel  sind  auf  der  Rückseite  aufzudrücken.  — “ Von 
einer  „besonderen  Vorschrift“  in  dieser  Beziehung  ist  aber  bei  dem 
Entwurf  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  gar  nicht  die  Rede  gewesen, 
es  sei  denn,  dass  Herr  Franke  dieselbe  in  dem  Vermerk:  „Stempel  der 
Bahnen  auf  denUebergangsstationen“,  erblickt,  was  doch  nichts  anderes 
ist,  als  der  von  Herrn  Franke  vorgeschlagene  „Hinweis.“ 

Wozu  also  erst  dieser  „Hinweis“,  und  weshalb  soll  es,  ohne  ersicht- 
lichen Zweck,  vermieden  werden,  mit  einigen  Worten  die  Stelle  für  die 
Uebergangsstempel  gleich  zu  markiren? 

Ob  dadurch,  dass  die  „Francatur  in  derselben  Reihe  und  dicht  vor 
der  Ueberweisung“  aufgetührt  worden  ist,,  Anlass  zu  massenhaften 
Fehlern  gegeben  wird,  möchte  abzuwarten  sein;  Fehler  sind  ja,  wie 
bekannt,  auch  bisher  in  dieser  Beziehung  vielfach  gemacht  worden, 
trotzdem  das  jetzige  Formular  die  bezüglichen  Rubriken  getrennt  von 
einander  aufführt.  Der  Raum  für  die  vorkommenden  Nebengebühren 
ist  leicht  zu  vergrössern,  ja  es  möchte  überhaupt  zu  erwägen  sein,  ob 
nicht  hei  der  für  die  Ueberweisungsfracht  bestimmten  Rubrik  von  jedem 
Vordruck  der  Nebengebühren,  (Rollgeld  etc.)  und  den  in  bestimmten 
Zwischenräumen  markirten  Summationslinien  umsomehr  abzusehen  sei, 
als  ja  zahllose  Frachtbriefe  täglich  den  Beweis  führen,  wie  wenig  jener 
Vordruck  für  „Fracht“,  „Frachtzuschlag“,  '„Provision“  etc.  von  den 
Expeditionen  beachtet,  vielmehr  fast  durchgängig  als  im  Wege  stehend 
förmlich  umgangen  wird.  Rg- 

* Abgedruckt  in  No.  89  d.  Ztg. 

Miscelleu. 

Das  Salzen  der  Schienen.  Die  Verwaltung  der  Grossen  Berliner 
Pferdebahn-Gesellschaft  lässt  gegenwärtig  die  Schienen  ihrer  Strecken 
mit  Salz  bestreuen,  um  das  Eis  aufzulösen.  Es  wird  hierzu  ein  eigens 
construirter  Wagen  verwendet,  auf  dem  sich  eine  grosse  Blechtrommel 
befindet,  welche  durch  eine  Drehvorrichtung  das  Salz  genau  auf  die 
Schienen  wirft.  Der  Wagen  wird  in  raschem  Tempo  von  2 Pferden 
fortbewegt. 

Der  Effect  ist  vollkommen,  die  Schienen  sind  immer  ganz  rem,  wie 
mit  heissem  Wasser  begossen,  was  bei  dem  vielen  Schnee  und  starken 
Frost  etwas  heissen  will,  besonders  da  eine  grosse  Menge  Fuhrwerke 
mit  gleicher  Geleiseweite  die  Tramway-Schienen  benutzen. 

Berichtigung. 

In  No.  97  Seite  1032  in  der  Notiz,  betreffend  Präjudicien  unter 
D Strafrecht,  welche  mit  den  Worten  beginnt:  Der  hei  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn  probeweise  angestellte  etc.  muss  es  statt  Eisenbahn- 
Director,  -Diätar  heissen. 


Verlesrt  und  herausee Reben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  . , . T 

Verantwortlich  er  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (Bedactionßbnrean : LeseingstraBee  No.  20).  - Commiseionär:  Adolph  Kefelahhfer  zu  Leipzig.  - Druck  ron  Giesec  e evn  i P 
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Das  Hauptblatt  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 
Commissionär : 

Adolph  Kefelshöfer 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59, 

an  welchen  Inserate  und  B eilagen  franco 
einzusenden  sind.  _ 

Officielle  Bekanntmachungen  und  Beitrage 
eind  franco  einzusenden  an  die  Kedaction, 

Dr.  jur.  >V.  Koch, 

Leipzig,  Lessingstrasse  20. 


1875. 


Inserate 
werden  a 15  Pfg. 


für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

2200  Beilagen  in  Quart  werden  den  von  den; 
Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel  be- 
zogenen Exemplaren  für  9 Mark  beigelegt. 

Für  Beifügung  weiterer  600  Beilagen  zu  den 
durch  die  Post  bezogenen  Exemplaren  sind  aus- 
serdem noch  6 Mark  zu  entrichten. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Fünfzehnter  Jahrgang. 


Leipzig,  den  31.  December  1875.  (Die  nächste  Nummer  erscheint  den  4.  Januar  1876.) 


Dieser  Nnmmer  liegt  No.  24  des  Anzeigers  überzähliger  Güter  bei. 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Chemnitz- Aue- Adorfer  Eisenhahn-Gesellschaft  wird  deren  8,2  “ lange 

Zweigbahn  von  Zw ota  nach  Klingenthal  am  24.  December  d.  J.  für  den  Personen-  und  Guter-Verkehr  eröffnet  e e . 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  ist  zwischen  den  Stationen  Dahlhausen  und  Laer 
der  Be  r gisch -Märkischen  Eisenbahn  die  Station  Weitmar  angelegt  und  am  20.  December  er.  zunächst  fui  Kohlen-  und 
Coces-Beförderung  dem  öffentlichen  Verkehre  übergehen  worden. 

Berlin,  den  23.  December  1875.  ....  , Ä 

Die  geschaftsfdhreiide  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Zum  Jahreswechsel. 

Wir  schliessen  heute  am  letzten  Tage  des  Jahres  den 
15.  Jahrgang  unserer  Zeitung,  den  letzten,  welcher  an  der  Ge- 
burtsstätte derselben,  in  Leipzig  erscheint.  Da  mit  unserer  am 
1.  April  bevorstehenden  TJebersiedlung  nach  Berlin  ein  neues 
Leben  für  die  Vereinszeitung  beginnen  wird,  so  sei  es  uns  gestattet, 
heute  zur  Jahreswende  einen  kurzen  Rückblick  auf  die  Entstehung 
und  das  bisherige  Leben  derselben  zu  werfen,  und  zwar  umsomehr 
als  die  Haltung  unseres  Blattes  gegenüber  den  hoch  bedeutsamen 
Tagesfragen,  welche  seit  der  Errichtung  des  Reichs-Eisenhahn- 
amts unser  Vaterland  bewegen,  neuerdings  in  der  Presse  in  ten- 
denziöser Weise  verunglimpft  worden  ist. 

In  das  Lehen  gerufen  wurde  unsere  Zeitung  durch  das  Be- 
streben des  um  die  Vereinheitlichung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
wesens hoch  verdienten  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen, 
sich  ein  Organ  zu  schaffen,  „welches  Alles,  was  sich  organisch  auf 
gleicher  Grundlage  in  dem  weiten  Vereinsgebiet  entwickle,  zur 
Kenntniss  des  grossen  Kreises  von  Personen  brächte,  welche  direct 
hei  dem  Eisenbahnwesen  betheiligt  sind,“  ein  Organ,  „welches  die 
Interessen  der  Eisenbahnverwaltungen  mit  denen  des  Publicums 
vermittle,  soweit  solche  sich  anscheinend  im  Widerspruch  mit  ein- 
ander befänden,“  indem  man  der  gewiss  richtigen  Ansicht  huldigte, 
dass  diese  Interessen  stets  Hand  in  Hand  mit  einander  gehen, 
wenn  sie  von  allen  Seiten  richtig  aufgefasst  werden. 

Mit  Anhalt  an  dieses  Programm  hat  die  Vereinszeitung  andert- 
halb Jahrzehnte  ebensowohl  einen  Sprechsaal  für  wissenschaftliche 
Erörterungen  auf  dem  weiten  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  gebildet, 


als  auch  hat  dieselbe  es  sich  zur  Aufgabe  gemacht,  die  factischen 
Zustände  und  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  zu  constatiren, 
indem  sie  zugleich  als  laufende  Zeitung  über  das  Neueste  im  Eisen- 
bahnleben berichtete. 

* Dass  die  Redaction  hierbei  einseitig  die  Interessen  der 
Eisenhahnverwaltungen  vertreten  habe , kann  nur  der  sagen, 
welcher  dieselbe  gar  nicht  oder  ganz  oberflächlich  gelesen  hat. 
Wir  haben  von  jeher  allen  Ansichten,  soweit  solche  wissenschaft- 
lich begründet  wurden,  eine  freie  Arena  gewährt  und  können  wir 
wohl  sagen,  dass  fast  alle  jetzt  die  Pressehewegenden  grossen  Eisen- 
bahnfragen zuerst  in  unserer  Zeitung  angeregt  worden  sind.  Wir 
erinnern  hier  nur  an  den  D’Avis’schen  Aufsatz  über  das  Gütertarit- 
system  der  Eisenbahnen  im  Jahrgang  1867,  welcher  zuerst  das 
Raumtarifsystem  wissenschaftlich  begründete,  an  den  Aufsatz  zum 
Reichseisenbahngesetz  im  J ahrgang  1871,  welcher  die  Beherrschung 
des  Deutschen  Eisenbahnverkehrs  durch  einheitlich  admimstrirte 
Reichsbahnen  zu  einer  Zeit  empfahl,  wo  die  freie  Eisenbahn-Presse, 
welche  uns  verkehrsfeindlicher  Tendenzen  bezichtigt,  noch  nicht 
einmal  das  Licht  der  Welt  erblickt  hatte. 

Wenn  nun  in  neuester  Zeit  das  bestehende  gemischte  System 
von  Staats  - und  Privatbahnen  in  unserer  Zeitung  beredte  Ver- 
theidiger  gefunden  hat,  so  wird  man  doch  dieselbe  desshalb.  ebenso- 
wenig als  Parteiorgan  der  Privatbahn-Verwaltungen,  als  im  Jahr 
1871  als  Vertreterin  der  Reichs-Eisenbahn-Idee  hinstellen  können. 

Wir  vertreten  nicht  die  Interessen  einzelner  Bahnverwal- 
tungen, sondern  die  des  Eisenbahnwesens  überhaupt.  Dass  solches 
jetzt  mehr  von  kritischem  Standpunctaus  und  auch  wohl  polemisch 
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geschieht,  liegt  in  den  Zeit-Verhältnissen  begründet,  da  wir  den 
grossen  Tagesfragen,  welche  augenblicklich  das  Eisenbahnwesen 
ebensowohl  in  Deutschland  als  in  Oesterreich  - Ungarn  bewegen 
nicht  aus  der  Vogelperspective  zuschauen  können,  sondern  solche 
zur  allseitigen  Erörterung  in  unserm  Fachblatt  bringen  müssen, 
welches  die  politischen,  administrativ  und  juristischen  Verhält- 
nisse des  Eisenbahnwesens  ebensowohl,  als  die  volkswirthschaft- 
lichen  und  statistischen  erörtern  soll. 

Unsere  Gegner  sollten  sich  doch  klar  machen,  dass  die  Stellung 
unserer  Zeitung  als  Organ  eines  Vereins,  welcher  in  sich' die  ver- 
schiedensten Eisenbahn -Verhältnisse  und  Interessen  vereinigt, 
gegenüber  welchen  die  Redaetion  eine  vollständige  Neutralität  zu 
wahren  hat,  nur  das  sein  kann,  einer  jeden  dieser  Richtung  die 
Darstellung  ihrer  Ansichten  in  der  Zeitung  frei  zu  lassen  und 
dass,  wenn  die  Zeitung  wahrhaft  dem  Verkehrswesen  Nutzen 
bringen  soll,  sie  nicht  einseitig  wie  gewisse  Zeitungen  der  Reichs- 
behörde dienen  kann,  sondern  in  derselben  die  Besprechung  der 
grossen  Fragen  der  Eisenbahnpolitik  nach  allen  Richtungen  ver- 
folgt werden  muss.  Und  auf  demselben  Standpunct  wie  in  Deutsch- 
land , stehen  wir  auch  in  Oesterreich-Ungarn  gegenüber  der  Ent- 
wicklung der  dortigen  wichtigen  Eisenbahnfragen,  welche  mit  den 
Vorgängen  im  Deutschen  Eisenbahnwesen  so  manche  Aehnlichkeit 
bieten. 

Wir  werden  uns  dort  wie  hier  auf  dem  einmal  eingesclilagenen 
Wege  durch  unmotivirte  Angriffe  nicht  beirren  lassen,  sondern 
werden  in  dem  Bewusstsein  unsere  Schuldigkeit  zu  thun,  weit  ent- 
fernt von  irgend  welchen  Selbstmordgedanken,*  ruhig  auf  unserm 
Posten  ausharren,  und  die  Entwicklung  des  Deutschen  wie  des 
Oesterreich-Ungarischen  Eisenbahnwesens  mit  doppelter  Aufmerk- 
samkeit in  dem  neuen  Jahre  verfolgen  und  kritisch  besprechen. 

Den  neuen  Mitarbeitern  aber,  welche  wir  zu  unserer  Freude 
gewonnen  haben,  wie  unseren  alten  Freunden  rufen  wir  an  der 
Schwelle  des  alten  zum  neuen  Jahre  ein  herzliches  Glück  auf  zum 
neuen  Jahre  zu!  Möchten  sich  ihnen  bald  weitere  tüchtige  Mit- 
arbeiter aus  allen  Kreisen  des  Eisenbahnwesens  anschliessen, 
welche  wir  schon  im  voraus  freundlich  willkommen  heissen. 

Die  Redaction. 


* Die  neue  freie  Eisenbahnpresse  schreibt,  indem  sie  mittheilt,  dass  unsere 
Zeitung  ihre  verkehrsfeindlichen  und  gehässigen  Angriffe  gegen  die  Reichs- 
eisenbahnpolitik munter  fortsetze,  diese  Taktik  sei  eine  selbstmörderische, 
da  sie  zu  einer  Auflösung  des  Vereins,  dieses  Deutschen  Bundes  zweiter  Auf- 
lage führen  müsse. 


Die  Eröffnung  der  Rakonitz-Protiviner 
Staatsbahn. 

Noch  vor  Schluss  des  Jahres  1875  wird  Böhmen  um  eine 
wichtige  Verkehrslinie  reicher  sein.  In  diesen  Tagen  wird  näm- 
lich die  Eröffnung  der  Rakonitz-Protiviner  Staatseisenbahn  statt- 
finden, deren  Betrieb  vor  Kurzem  durch  die  Oesterreichische  Re- 
gierung der  Direction  der  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  übertragen 
worden  ist,  und  zwar  ist  zunächst  am  20.  December  die  Eröffnung 
der  Theilstrecke  Zditz-Protivin  erfolgt. 

Die  Linie  Rakonitz-Protivin  bildet  einen  Theil  des  seinerzeit 
(im  Jahre  1872)  vielbesprochenen  Bahn-Projectes  (Reichenberg-) 
Liebenau-Passau.  Bekanntlich  scheiterte  die  Ausführung  dieses 
grossartigen  Projectes  an  der  Ungunst  der  Zeitverhältnisse,  doch 
der  Umstand,  dass  für  den  bereits  vorbereiteten  Bau  des  durch  die 
Endpuncte  Rakonitz  und  Protivin  bezeichneten  Mittelgliedes  jener 
Bahn  ein  dringendes  Verkehrsbedürfniss  sprach,  veranlasste  den 
Staat,  die  Herstellung  der  gedachten  Linie  selbst  in  die  Hand  zu 
nehmen.  Allerdings  mag  die  Nothwendigkeit,  den  in  Folge  des 
Darniederliegens  der  Industrie  und  zumal  des  Eisenbahnbaues  in 
Böhmen  brodlos  gewordenen  Arbeitermassen  Beschäftigung  und 
Verdienst  zu  gewähren,  bei  diesem  Entschlüsse  der  Regierung 
auch  ein  Wort  mitgesprochen  haben. 

Unerachtet  bedeutender  Terrainschwierigkeiten  wurde  die 
Anlage  der  insgesammt  153, 33  Km  langen  Rakonitz-Protiviner 
Bahn  durch  die  Bauunternehmung  Muzika&Co.  verhältnissmässig 
rasch  realisirt.  Namentlich  war  es  die  nördliche  Theilstrecke 


Rakonitz-Beraun  von  42, 95  Kin  Länge,  wo  in  den  Thälern  des 
Rakonitzbaches  und  der  Beraun  der  Bau  auf  grosse  Hindernisse 
stiess.  Fünf  Tunnels,  ansehnliche  Brückenbauten,  Flusscorrectio- 
nen  u.  s.  w.  geben  hiervon  Zeugniss.  Auch  in  dem  Thale  der 
Litawka,  bei  Zditz  und  Lochowitz,  und  noch  weiter  gen  Süden 
im  Flussgebiete  der  W Ottawa  erwarteten  die  Ingenieure  nicht 
geringe  Aufgaben.  Die  Lösung  derselben  erfolgte  indessen  auf 
eine  so  glückliche  Weise,  dass  in  Bezug  auf  Steigungs-  und 
Krümmungsverhältnisse  die  neue  Bahn  eine  vortlieilhafte  Stellung 
unter  den  Böhmischen  Bahnen  einnehmen  dürfte.  Ihre  Ausführung 
ist  überdies  durchaus  solid  und,  was  die  Hochbauten  anbelangt, 
geeignet,  allen  Anforderungen  des  Publicums  zu  entsprechen. 

Das  südwestliche  Böhmen  erfreute  sich  bekanntlich  bisher  in 
weit  geringerem  Maasse,  als  die  übrigen  Theile  des  Landes  des 
Besitzes  von  Eisenbahnen,  und  dieser  Mangel  wurde  gerade  in 
denjenigen  Gegenden  besonders  lebhaft  empfunden,  welche  die 
Rakonitz-Protiviner  Bahn  jetzt  durchzieht.  Nicht  allein  ist  die 
Bevölkerung  dort  eine  ziemlich  dichte  — auf  der  südlichen  Theil- 
strecke Zditz-Protivin  mit  den  Städten  Pribram  und  Pisek  kom- 
men im  Durchschnitt  circa  5000  Einwohner  auf  die  Quadratmeile 
— sondern  es  ergeben  auch  die  Naturproducte  jenes  mit  Wald- 
ungen, Getreidefluren,  Erzfundstätten  etc.  reich  gesegneten  Land- 
strichs solche  Ueberschüsse,  dass  ein  starker  Export  stattfinden 
könnte.  Die  neue  Bahn  wird  also  vor  Allem  auf  einen  guten 
Localverkehr  und  einen  beträchtlichen  Ausgangsverkehr  rechnen 
dürfen,  welcher  letztere  in  erster  Reihe  in  der  Verfrachtung  der 
Rakonitzer  Steinkohle  gegen  Süden  und  von  Hölzern  gegen  Nor- 
den sich  äussern  wird.  Für  den  Eingangs-  und  den  Durchgangs- 
verkehr der  Rakonitz-Protiviner  Bahn  ist  die  Böhmische  Braun- 
kohle unzweifelhaft  bestimmt,  das  wichtigste  Substrat  zu  bilden. 
Sowohl  die  zahlreichen  Hüttenwerke  und  Fabriken  auf  der  Strecke 
selbst,  wie  namentlich  die  kohlenarmen  Districte  Ober- und  Nieder- 
österreichs, Ober-  und  Niederbayerns,  für  welche  die  neue  Linie 
die  directeste  Verbindung  mit  dem  nordwestböhmischen  Braun- 
kohlenbecken herstellt,  werden  auf  ^dieses  vortreffliche  Brenn- 
material in  bedeutendem  Maasse  reflectiren.  Aber  auch  der  Ver- 
kehr von  Wien  und  der  Südbahn  nach  Stationen  der  Rakonitz- 
Protiviner  Bahn  und  nach  dem  nordwestlichen  Böhmen,  dann  die 
Salzsendungen  aus  dem  Salzkammergute  ebendahin,  dürften  dazu 
beitragen,  die  Bahn  mehr  zu  beleben.  Die  günstigen  Anschlüsse 
derselben  — in  Rakonitz  an  die  Buschtehrader  Bahn,  in  Beraun 
und  Zditz  an  die  Böhmische  Westbahn,  in  Protivin  an  die  Kaiser 
Franz- Josef-Bahn  — gewähren  die  sichere  Aussicht,  dass  sowohl 
die  neue  Bahn  ihren  vorstehend  bezeichneten  nachstliegenden 
Aufgaben  wird  gerecht  werden  können,  als  auch,  dass  im  Laufe 
der  Zeit  sich  noch  mannigfache  andere  Ressourcen  für  die  weitere 
Entwickelung  ihres  Verkehres  werden  erschlossen  lassen. 

Die  Bahn  beginnt  im  Norden  bei  der  Stadt  Rakonitz,  dem 
Centrum  des  gleichnamigen  Steinkohlenreviers,  dessen  Erschliess- 
ung in  den  letzten  Jahren  wesentliche  Fortschritte  gemacht  hat. 
Wenn  die  in  diesem  Reviere  zu  Tage  geförderte  Steinkohle  an 
Güte  auch  hinter  der  Kladno'er  Kohle  zurücksteht,  so  eignet  sich 
dieselbe  immerhin  für  die  Zwecke  der  meisten  Industriezweige 
und  wird,  wenn  niedere  Tarife  ihren  Abfluss  begünstigen,  ohne 
Zweifel  zu  einem  Hauptverfrachtungsobject  für  die  Rakonitz-Proti- 
viner Bahn  werden.  Rakonitz  liegt  in  einer  sehr  fruchtbaren 
Gegend,  worauf  die  aus  dem  Eger-  und  Gold  bach thale  sich  hier- 
her erstreckenden  Hopfenpflanzungen  und  die  Existenz  von  drei 
Zuckerfabriken  schon  hindeuten.  Auch  die  Viehzucht  in  dem 
ganzen  Landstriche  von  hier  bis  Beraun  ist  von  Belang.  Zu  er- 
wähnen sind  ferner  die  Ziegeleien  und  Töpfereien  von  Rakonitz, 
und  in  noch  höherem  Grade  die  benachbarten  Sandsteinbrüche, 
von  Pulep  und  Zehrowitz,  flieg  ein  vorzügliches  Material  für 
Steinmetzarbeiten  liefern. 

Es  folgt  die  Haltestelle  Stadtl;  dann  Station  Pürglitz 
mit  dem  Schloss  des  Fürsten  von  Fürstenberg,  inmitten  der  ob 
ihres  Holz-  und  Wildreichthums  berühmten  prachtvollen  Pürg- 
litzer  Waldungen,  an  der  Beraun  gelegen.  Seither  schon  das  Ziel 
vieler  Vergnügungsreisenden  und  namentlich  auch  für  Prager 
Sommerfrischler  wird  dieser  reizende  Punct  nach  Herstellung 
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der  Bahnverbindung  noch  eine  weit  grössere  Anziehungskraft 
ausüben. 

Ueber  die  Haltestelle  Zbecno  kommt  man  nach  den  Sta- 
tionen Althütten  und  Neuhütten,  den  Hauptsitzen  der 
Fürstenberg’schen  Eiseniudustrie.  In  Neuhütten  befindet  sich  die 
grossartige  Hochofenanlage  (Xi  e o ntin  en  hütt  e),  inAlthiitten  ein 
Walzwerk,  welches  zu  den  bedeutendsten  Böhmens  zählt. 

Bei  der  Stadt  Beraun  schliesst  die  Rakonitz-Protiviner  Bahn 
au  die  Böhmische  Westbahn  an,  mit  welcher  sie  bis  zur  Station 
Zditz  auf  einem  und  denselben  Bahnkörper,  ja  über  ein  und 
dasselbe  Geleise  dahingeht,  — das  erste  Beispiel  eines  sogenannten 
Concurrenzbetriebes  in  Oesterreich. 

Diese  Strecke  gerade  erhält  für  die  Bahn  eine  besondere 
Wichtigkeit  durch  die  bekannten  silurischen  Kalklager  von  Beraun 
und  Zditz.  Mit  Sicherheit  lässt  sich  annehmen,  dass  der  vortreff- 
liche Kalb,  den  man  hier  gewinnt,  eines  der  vernehmlichsten 
Frachtobjecte  der  Bahn  abgeben  und  zumal  gegen  Norden  (via 
Eger  und  Weipert  nach  Sachsen)  in  ansehnlichen  Quantitäten 
geführt  werden  wird. 

In  und  um  Beraun  haben  verschiedene  Industrieen  eine 
Heimstätte  gefunden:  so  besitzt  Beraun  selbst  eine  Zuckerfabrik 
und  zwei  Baumwollspinnereien,  das  nahegelegene  Königshof  in 
der  Karl-Emil-Hütte  eine  Anlage,  die  für  sämmtliche  dem  Fürsten 
von  Fürstenberg  gehörigen  Hochöfen  die  Coce  darstellt.  Auch 
die  Haltestelle  Karlshütten  führt  ihren  Namen  von  einem 
Fürstenberg’schen  Hüttenwerk. 

Die  Station  Zditz,  zu  der  man  nunmehr  gelangt,  bezeichnet 
den  Anfangspunct  der  südlichen  Theilstrecke  Zditz -Protivin. 
Zditz  ist  ein  recht  lebhafter  Ort  mit  einer  Zuckerfabrik  und 
Eisensteingruben  in  seiner  nächsten  Umgebung. 

Folgt  Station  Lochowitz,  gleichfalls  wieder  mit  namhafter 
Industrie,  einer  Baumwollspinnerei  von  etwa  8000  Spindeln  und 
einer  Papierfabrik.  Da  sich  bis  in  die  Nähe  der  Station  die 
grossen  Waldungen  der  im  Besitz  der  Erben  des  verstorbenen 
Kurfürsten  von  Hessen  befindlichen  Herrschaft  Horowitz  aus- 
dehnen, so  darf  hier  einer  beträchtlichen  Holzaufgabe  entgegen- 
gesehen werden.  Nicht  minder  wird  das  unweit  gelegene  Wossow, 
welches  eine  Zuckerfabrik  besitzt,  sich  besonders  aber  durch  seine 
Chamotteziegelfabrication  auszeichnet,  bezüglich  der  Verfrachtung 
seiner  Erzeugnisse,  auf  die  Station  Lochowitz  angewiesen  sein. 

Im  Litawkathale  aufwärts  führt  die  Bahn  zur  Station  Jinec- 
Cenkow.  Dieselbe  ist  nach  zwei  grösseren  Ortschaften  benannt, 
von  denen  die  erstere  durch  ein  Schloss  an  Ansehnlichkeit  und 
durch  eine  zur  Horowitzer  Herrschaft  gehörige  Hochofenanlage 
an  commercieller  Bedeutung  gewinnt,  während  in  Cenkow  eine 
Eisenwaarenfabrik  besteht.  Etwas  seitwärts  zwischen  Jinec- 
Cenkow  und  Pribram,  dem  nun  folgenden  wichtigsten  Platz  an 
der  südlichen  Strecke,  liegt  Obetznitz,  eine  Herrschaft  des 
Fürsten  Colloredo-Mannsfeld,  mit  grossen  Waldungen  und  einem 
Hüttenwerk. 

Pribram,  weit  berühmt  durch  seine  Bergacademie,  hat  eine 
landschaftlich  sehr  bevorzugte  Lage.  Unfern  der  Stadt  erhebt 
sich  der  „Heilige  Berg“,  der  erste  Wallfahrtspunct  Böhmens,  all- 
jährlich von  circa  80  000  Wallfahrern  besucht.  Alles  tritt  in  dieser 
alten  Bergstadt  aber  zurück  gegen  die  Bedeutung  und  das  Inte- 
resse, welches  die  grossen  ärarischen  Montanwerke  für  sich  in 
Anspruch  nehmen.  Nicht  allein  verschiedene  Erze,  zumal  Silber 
und  Blei  werden  hier  in  namhaften  Quantitäten  gewonnen,  sondern 
in  den  Hüttenwerken  und  Werkstätten  auch  Guss-,  Schmiede-  und 
Walzeisen,  Drahtseile,  Kessel  etc.  erzeugt.  Auf  dem  sogenannten 
Hauptwerk  befindet  sich  eine  Merkwürdigkeit  von  Europäischem 
Ruf:  der  tiefste  Förderschacht  der  Erde,  von  1000  m Tiefe. 

An  den  Haltestellen  Milin  und  Tochowitz,  letztere  mit 
einem  fürstlich  Schwarzenberg’schen  Schloss,  vorüber  gelangt  man 
sodann  nach  Station  Breznitz.  Schon  bei  Tochowitz  waren 
grössere  Waldungen  westlich  liegen  geblieben,  die  zu  der  Herr- 
schaft Rozmital  des  Prager  Erzbisthums  gehören  und  für  die  dor- 
tige Hochofenanlage  die  Holzkohle  liefern.  In  der  Nähe  von 
Breznitz  treten  wieder  mächtigere  Waldungen  auf;  dieselben 


zeichnen  sich  durch  grossen  Wildreichthum  aus.  Besondere  Er- 
wähnung verdient  die  Umgegend  von  Breznitz  aber  durch  ihre 
auf  einer  verhältnissmässig  hohen  Stufe  der  Vollkommenheit 
stehende  Viehzucht.  Vieh,  vor  Allem  Sehaafe,  werden  von  hier 
aus  in  beträchtlichen  Mengen  verfrachtet  werden,  zumal  nach  Prag 
und  den  nordböhmischen  Städten.  Interessant  ist  auch  der  Um- 
stand, dass  bei  Breznitz  alte  Goldschürfe  bestehen. 

Nunmehr,  schon  von  der  folgenden  Station  Mirowitz  an, 
beginnt  eine  äusserst  fruchtbare,  getreidereiche  Gegend,  welche 
diesen  Character  bis  gegen  Protivin  bewahrt  und  vorzüglich  bei 
Cimelitz  die  Feldwirtschaft  in  einer  Blüthe  zeigt , wie  solche  nur 
wenige  Theile  des  Landes  aufzuweisen  haben.  Seit  Alters  be- 
sorgte dieser  Landstrich  mit  in  erster  Reihe  die  Approvisionirung 
der  Landeshauptstadt  mit  Cerealien  und  dürfte  hiezu  nach  Eröff- 
nung der  Rakonitz-Protiviner  Bahn  in  noch  weit  höherem  Grade 
die  Fähigkeit  besitzen.  Unerachtet  des  intensiven  Feldbetriebes 
bedeckt  auch  hier  der  Wald  einen  grossen  Theil  des  Areals.  Die 
Waldungen  links  der  Bahn  sind  Eigenthum  des  Fürsten  Carl 
Schwarzenberg,  auf  dessen  nahem  Herrschaftssitze  Worlik  sich 
eine  Dampfbrettsäge  befindet.  Auf  der  rechten  Seite  liegen  die 
Wälder  von  B lat  na,  einer  Bezirksstadt  mit  Zuckerfabrik  und 
nicht  unbeträchtlichem  Verkehr  in  der  Richtung  gegen  Prag.  Ein 
nennenswerther  Artikel  dürfte  auf  Station  Mirowitz  ferner  in 
dem  Weisskalk  und  den  Kalksteinen  von  Horosedlo  auf  die  Bahn 
übergehen,  ersterer  wird  vorzugsweise  in  den  Zuckerfabriken  als 
Saturationskalk  benutzt,  letztere  dienen  zu  Imitationen  von  Mar- 
morarbeiten. 

Cimelitz  und  Vraz  sind  die  nächsten  Haltepuncte , beide  mit 
Schlössern  des  Fürsten  Georg  Lobkowitz.  Die  Waldungen  bei 
der  erstgenannten  Station  gehören  dem  Prämonstratenser-Stift 
Strachow  in  Prag. 

In  der  Nachbarschaft  von  Cizova,  der  letzten  Station  vor 
Pisek,  zeigen  sich  wieder  Hopfenpflanzungen , die  sich  bis  dicht 
an  die  Wottowa  erstrecken. 

Pisek  darf  unbedingt  als  der  schönstgelegene  Punct  der  süd- 
lichen Theilstrecke  der  Rakonitz-Protiviner  Bahn  bezeichnet 
werden.  Der  breite  Spiegel  der  Wottawa,  an  deren  Ufer  die  an- 
sehnliche, ob  ihres  Reichthums  und  Gewerbfleisses  renommirte 
Stadt  sich  ausbreitet , deren  grosse  öffentliche  Gebäude , das  alte 
Königsschloss  in  der  Mitte,  dies  vereint,  giebt  ein  höchst  an- 
muthiges  Bild,  von  dem  man  sich  nur  ungern  trennt.  Ohne  Zweifel 
wird  sowohl  der  Personen-  wie  der  Güterverkehr  von  und  nach 
Pisek  sich  zu  einem  sehr  intensiven  gestalten.  Auch  hier  sind 
holz- und  wildreiche  Waldungen  nicht  fern,  für  welche,  ebenso 
wie  für  die  Ziegeleien  in  dem  Weichbilde  von  Pisek,  die  neue 
Bahn  als  eine  überaus  schätzbare  Acquisition  erscheint. 

Nachdem  die  Bahn  noch  die  Haltestelle  Putim  passirt  hat, 
gelangt  dieselbe  nach  Protivin,  einer  kleinen  Stadt  mit  Zucker- 
fabrik und  Bierbrauerei  des  Fürsten  Schwarzenberg,  um  hier  im 
Anschluss  an  die  Franz-Josefs-Bahn  ihr  Ende  zu  finden. 


Die  monatlichen  Abrechnungs-Conferenzen  in 

Görlitz. 

Auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  sind  zur  Zeit  bekanntlich 
circa  1300  Verbandtarife  für  den  Personen-  und  Güter-Verkehr 
in  Gebrauch,  von  denen  namentlich  diejenigen  für  den  Güter- 
verkehr grösstentheils  noch  durch  eine  Anzahl  Nachträge  modi- 
ficirt  resp.  ergänzt  sind  und  oft  auf  mehrere  Routen  sich  erstrecken, 
deren  wechselnde  Benutzung  zwischen  den  betheiligten  Verwal- 
tungen vereinbart  ist.  Es  bedarf  wohl  keiner  näheren  Ausfüh- 
rung, dass  bei  der  Menge  und  Complicirtheit,  sowie  den  häufigen 
Aenderungen  der  Verbandtarife,  insbesondere  auch  das  Geschäft 
der  Abrechnung  der  Bahnen  untereinander,  äusserst  umfangreich 
und  verwickelt  geworden  ist,  wozu  neben  der  Verschiedenartig- 
keit der  Tarife  in  Bezug  auf  die  Classification  etc. , insbesondere 
der  Umstand  beiträgt,  dass  in  Folge  der  gegenseitigen  Concurrenz 
der  einzelnen  Bahnen  resp.  Routen , nicht  selten  in  demselben 
Verbandtarife  für  ein  und  dieselbe  Bahnstrecke  ganz  variable  An- 
theile  sich  ergeben. 
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Beiläufig  bemerkt,  scheinen  dem  Verfasser  des  Aufsatzes 
„Zur  Tariffrage“  iu  No.  92  der  Vereins-Zeitung  die  vorbezeicli- 
neten  complicirten  Concurrenz-Verhältnisse  ganz  unbekannt  zu 
sein,  sonst  hätte  derselbe  wohl  nicht  (auf  Seite  979  a.  a.  0.)  den 
Vorschlag  machen  können,  die  Berechnung  der  Frachten  von  und 
nach  allen  Eisenbahn-Stationen  lediglich  den  Expeditionen  nach 
Maassgabe  der  Entfernungen  zu  überlassen  und  die  Antheile  der 
einzelnen  Bahnen  von  den  Controlen  auf  Grund  der  von  den 
transportirten  Gütern  durchlaufenen  Strecken  ermitteln  zu  lassen. 

Die  fortwährende  Zunahme  des  Umfanges  und  der  Schwierig- 
keiten der  Abrechnungs- Arbeiten  ist  die  Veranlassung  geworden, 
dass  die  letzteren  häufig  um  mehrere  Monate  sich  verzögern, 
wodurch  vielfache  Inconvenienzen  für  die  gesammte  Cassen-Ver- 
waltuug  und  (insbesoudere  für  die  in  den  betreffenden  Verkehren 
nur  oder  vorzugsweise  benutzten  Bahnen)  Zinsverluste  herbei- 
geführt werden,  auf  deren  Vergütung  in  neuerer  Zeit  von  mehreren 
Bahnverwaltungen  Anspruch  erhoben  ist. 

Zur  Beseitigung  dieser  je  länger  je  intensiver  hervortretenden 
und  schon  jetzt  fast  unerträglichen  Uebelstände  ist  in  mehreren 
Verbänden  die  Einrichtung  getroffen,  dass  die  zur  Aufstellung  der 
Abrechnungen  erforderlichen  Bechnungs-Unterlagen  von  Delegir- 
ten  der  betheiligten  Bahnen  allmonatlich  auf  einer  Conferenz  ver- 
glichen und  festgestellt  werden.  Es  ist  ferner  die  Etablirung  einer 
Central-Control-  und  Abrechnungsstelle  für  die  Deutschen  Bahnen 
in ’s  Auge  gefasst  worden,  welche  jedoch  aus  mehrfachen  (auch  in 
der  Vereins-Zeitung  erörterten)  gewichtigen  Gründen  — wenigstens 
in  den  nächsten  Jahren  — wohl  kaum  in’s  Leben  treten  dürfte; 
als  Ideal  für  diese  Abrechnungsstelle  ist  hingestellt,  dass  sämmt- 
liche  Abrechnungen  eines  Monats  spätes'tens  8 Wochen  nach 
Ablauf  desselben  fertig  gestellt  sein  sollen. 

Seit -18  Jahren  besteht  jedoch  bereits  eine  Einrichtung,  wenn 
auch  nur  in  beschränktem  Umfange,  durchweiche  es  ermöglicht 
wird,  die  Abrechnungen  (nicht  nur  die  Rechnungs-Unterlagen) 
über  eine  recht  erhebliche  Anzahl  directer  Personen-  und  Güter- 
Verkehre  schon  vor  Ablauf  des  auf  den  Rechnungsmonat  folgenden 
Monats  vollständig  fertig  zu  stellen,  einschliesslich  der  Revision 
der  Abrechnungen,  nämlich  die  in  der  Zeit  vom  25.  bis  29.  jeden 
Monats  in  Görlitz  stattfindende  Abrechnungs-Conferenz. 

Da  deren  Geschäfts- Verfahren  vielfach  noch  unbekannt  sein 
dürfte  und  eine  Besprechung  in  der  Vereins-Zeitung  meines  Wissens 
noch  nicht  erfahren  hat,  so  möchte  eine  kurze  Beschreibung  dieser 
Einrichtung  für  Manchen  um  so  mehr  von  Interesse  sein , als  die 
durch  diese  erzielten  günstigen  Resultate  anderweit  bisher  wohl 
nicht  übertroffen  worden  sind. 

I.  Ver band-Güt er- V erk ehr. 

Allmonatlich  bis  zum  8.  des  folgenden  Monats  wechseln  die 
Controlen  der  an  den  betreffenden  Verkehren  betheiligten  End- 
bahnen die  von  den  Güter- Expeditionen  für  jede  Empfangsbahn 
getrennt  gefertigten  Monats-Vers  an  d- Rapporte  aus,  welche  die 
Gewichts-  und  Geldbeträge  der  einzelnen  Frachtkarten  und  zwar 
stations-  und  routenweise  enthalten. 

Die  Controle  der  Empfangsbahn  stellt  diese  Rapporte  auf 
Grund  der  ihr  vorliegenden  Eingangskarten  fest,  repartirt  die 
Frachten  etc.  — wenn  möglich  gleich  in  den  Versand-Rapporten 
selbst  — nach  den  Antheilstabellen,  fertigt  über  ihren'Empfang 
in  dem  betreffenden  Verbände  eine  Gesammt-Zusammenstellung 
des  Gewichts  und  der  Antheile  und  sendet  eine  Abschrift  nebst 
den  festgestellten  Versand-Uebersichten  und  den  Differenz-Fracht- 
karten (oder  sämmtlichen  Empfangskarten)  bis  zum  20.  j.  Mts. 
an  die  Controle  der  resp.  Versandbahn,  sowie  je  einen  Extract  der 
Abrechnung  mit  den  bezüglichen  Angaben  an  die  Controlen  der 
betheiligten  Transitbahnen.  Die  Controle  der  Versandbahn  prüft 
alsdann  diese  Abrechnung  auf  Grund  der  ihr  vorliegenden  Rech- 
nungs-Unterlagen und  theilt  die  ermittelten  Differenzen  der  Con- 
trole der  Empfangsbahn  noch  vor  der  Conferenz  schriftlich  mit; 
falls  dies  wegen  Kürze  der  Zeit  nicht  mehr  möglich  ist,  so  werden 
die  Differenzen  auf  der  Conferenz  selbst  durch  Benehmen  der  be- 
treffenden Beamten  beglichen  und  darauf  die  zu  zahlenden  resp. 


zu  empfangenden  Saldi  aus  jedem  Verkehre  und  für  jede  Richtung 
in  folgender  Weise  festgestellt: 

Die  Empfangsbahn  vergütet  der  Versandbahn  deren  Ge- 
sammtantlieile  (incl.  Nachnahme  etc.)  unter  Abzug  der  von  letzterer 
erhobeuen  Versand-Francaturen,  desgleichen  den  Transitbahnen 
deren  Antheile  aus  der  Empfangsrechnung;  betragen  ausnahms- 
weise die  Versand-Francaturen  mehr , als  die  Gesammt- Antheile, 
incl.  Nachnahmen  etc.  der  Versandbahn  ausmachen,  so  hat  diese 
den  von  ihr  erhobenen  Gesammt-Francatur-Betrag  nach  Abzug 
ihrer  Antheile  der  Empfangsbahn  zu  vergüten.  Aus  der  Zusam- 
menstellung der  einzelnen  auf  vorbezeichnete  Weise  ermittelten 
Saldi  an  Schuld  und  Guthaben  ergibt  sich  sodann  der  von  der  be- 
treffenden Bahn  herauszuzahlende  resp.  zu  empfangende  Schluss- 
Saldo. 

Vor  Festsetzung  des  letzteren  werden  noch  die  aus  den  sehr 
zahlreichen  Reclamationen,  Verschleppungen  etc.  zum  Ausgleich 
zu  bringenden  Frachtdifferenzen,  Entschädigungen  etc.  berück- 
sichtigt und  auf  diese  einfachste  und  schnellste  Weise  beglichen. 

II.  V er  b and-P  ersonen-Ver  kehr. 

Jede  Controle  fertigt  eine  Abrechnung  über  den  ihr  rappor- 
tirten  Billet-  und  Gepäck- Verkehr  der  eigenen  Stationen  nach 
Stückzahl,  Classen  resp.  Gewicht  uud  Geldbeträgen  bis  zum 
12.  des  auf  den  Rechnungsmonat  folgenden  Monats  und  sendet 
der  Controle  der  betreffenden  Empfangsbahn  eine  Abschrift  der- 
selben nebst  den  eingegangenen , von  den  fremden  Stationen  ver- 
ausgabten Billets  und  Gepäckscheinen  zu,  sowie  je  einen  Extract 
mit  den  bezüglichen  Angaben  den  betreffenden  Controlen  der 
transitirten  Bahnen. 

Die  Prüfung  und  Feststellung  der  Abrechnungen  und  Saldi 
erfolgt  demnächst  analog  deijenigen  aus  den  Verband-Güter-Ver- 
kehreD. 

Um  die  Zahl  der  durch  die  Hauptkassen  resp.  die  General- 
Saldirungsstelle  zu  begleichenden  Saldi  auf  ein  Minimum  zu  be- 
schränken, werden  die  ermittelten  Saldi  aus  den  Personen-  und 
Güter-Verkehren,  soweit  dies  angängig  und  unter  Berücksichtigung 
der  bei  den  einzelnen  Bahnen  bestehenden  Kassen-Einrichtungen, 
für  einzelne  Verbände  oder  Verkehrsgruppen  noch  zusammen- 
gefasst. — 

Da  die  Conferenz  stets  vor  Ablauf  des  Monats  beendet  ist, 
so  kann  die  Ausgleichnng  der  festgestellten  End-Saldi  Seitens 
der  General-Saldirungsstelle  noch  durch  die  Saldirung  pro  zweite 
Hälfte  desselben  Monats  erfolgen,  — ein  Resultat,  das  bei  den 
auf  schriftlichem  Wege  erfolgenden  Abrechnungen  wohl  höchst 
selten  erreicht  wird. 

Erwähnt  muss  hierbei  werden,  wie  es  in  neuerer  Zeit  zu- 
weilen vorgekommen  ist,  dass  einzeln  e Abrechnungen  in  der  be- 
schriebenen Weise  rechtzeitig  nicht  abgewickelt  werden  konn- 
ten; die  Schuld  daran  trug  jedoch  ausschliesslich  die  nicht  zu  er- 
reichen gewesene  rechtzeitige  Fertigstellung  der  erforderlichen 
Repartitio  d s-T  abel  len. 

Ein  nicht  zu  unterschätzender  Vortheil  der  Conferenz  ist 
auch,  dass  durch  das  persönliche  Benehmen  der  betreffenden  Con- 
trole-Beamten  Meiuungs- Verschiedenheiten  in  Bezug  auf  die  Aus- 
legung einzelner  Tarif  Forschriften,  sowie  auf  den  bei  neuen  Tarifen 
anzuwendenden  zweckmässigsten  Repartitionsmodus  etc.  leichter, 
als  im  schriftlichen  Wege,  beglichen,  ferner  Erfahrungen  über  be- 
stehende Einrichtungen  des  Expeditions-  und  Controledienstes 
gegenseitig  ausgetauscht  werden. 

An  der  qu.  Conferenz,  welche  wegen  ihrer  practischen  Er- 
folge namentlich  in  den  letzten  Jahren  erheblich  erweitert  ist,  be- 
theiligen sich  zur  Zeit  25  Verwaltungen  des  östlichen  Deutsch- 
lands, sowie  Oesterreich-Ungarns;  von  letzteren  lassen  sich  jedoch 
5 durch  die  Oberschlesische  Bahn  mit  vertreten;  die  Summe  der 
daselbst  zur  eutgiltigen  Festsetzung  und  Saldirung  gelangenden 
erhobenen  Brutto-Einnahmen  beträgt  pro  Monat  circa  6 Mill.  Jk 
und  hat  sich  das  in  Rede  stehende  einfache  Verfahren  sowohl  für 
sehr  umfangreiche,  als  für  complicirte  Verbände  durchaus  practisch 
erwiesen;  beispielsweise  seinur  der  Ungarisch-Schlesisch-Sächsisch- 
Thüringische  Ver  band- Verkehr  und  derjenige  zwischen  der  Nieder- 


schlesisch  - Märkischen  und  Oberschlesischen , sowie  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  und  Rechte  Oderuferbahn  genannt,  welche 
Verkehre  seit  Jahren  in  Görlitz  abgerechnet  sind ; zugegeben 
muss  freilich  werden,  dass  das  oben  bezeichn ete  Verfahren  für 
einzelne  Verbände  z.  Z.  nicht  anwendbar  sein  möchte. 

Auf  den  ersten  Blick  scheint  vielleicht  Manchem  der  be- 
schriebene Abrechnungs-Modus  mehr  Arbeit  als  der  schriftliche 
zu  erfordern-,  jeder  practische  Kenner  beider  Abrechnungsarten 
wird  dies  jedoch  bestreiten  und  ersterer  entschieden  den  Voizug 
geben;  insbesondere  hat  sich  die  separate  Repartition  des  Ver- 
sandes und  Empfanges  als  sehr  zweckmässig  bewährt,  denn  wenn 
hierdurch  auch  eine  doppelte  Antheilsberechnung  bedingt  ist , so 
wird  doch  andererseits  das  Zusammentragen  beider  Richtungen 
erspart,  — wobei  sich  leicht  Fehler  einschleicben , — und  die  zu 
statistischen  und  sonstigen  Zwecken  erforderliche  Trennung  des 
Gewichts,  sowie  der  Antheile  aus  Versand  und  Empfang  gleich 
durch  die  Abrechnung  gegeben. 

Hervorzuheben  ist,  dass  die  so  schnelle  Fertigstellung  der 
Abrechnungen  für  die  Verbands- Güter  - Verkehre  nur  dadurch 
möglich  ist,  dass  denselben  die  Vers  and- Rapporte  als  Grund- 
lage dienen.  Der  Au-tausch  des  Versand-Materials  ist  demjenigen 
aus  dem  Empfange  entschieden  vorzuziehen,  weil 

1.  die  Rapporte  über  den  Versand  bedeutend  früher,  als  die 
über  den  Empfang,  von  den  Expeditionen  eingereicht  werden 
können,  — wegen  der  bei  letzteren  Rapporten  zu  berücksichti- 
genden Nachträge,  — 

2.  die  Versand -Frachtkarten  in  algebraischer  Reihenfolge 
nachgewiesen  werden, 

3.  die  Empfangsbahn  in  vielen  Fällen  nur  bei  Auswechselung 
von  Versand-Uebersichten  Kenntniss  davon  erhält,  ob  und  welche 
Transporte  — entgegen  der  Instradirung  der  Versand-Stationen 
— über  eine  andere  (concurrirende)  Route  gelenkt  sind. 

Anerkannt  muss  freilich  werden,  dass  die  specielle  Rappor- 
tirung des  Empfanges  Seitens  der  Güter-Expeditionen  notorisch 
sorgfältiger  und  correcter  erfolgt,  als  diejenige  des  Versandes; 
doch  dürfte  es  im  Allgemeinen  die  gleiche  Arbeit  erfordern,  ob 
jede  Controle  die  maugelhaften  Versand -Rapporte  der  eigenen 
Stationen  oder  derer  der  fremden  Bahnen  corrigirt. 

Thatsache  ist,  dass  die  östlichen  Deutschen  Bahnverwaltungen 
grösstentheils  der  Auswechselung  des  Versand-,  die  westlichen 
der  des  Empfangs-Materials  den  Vorzug  geben,  ferner,  dass  ersteres 
Verfahren  sich  in  sehr  umfangreichen  und  complicirten  Verbänden, 
z.  B.  im  Mittel-Deutschen,  seit  vielen  Jahren  bewährt  hat  und 
das  Oesterreichische,  aus  circa  300  Beamten  bestehende  Central- 
Abrechnungs- Bureau  seinen  Arbeiten  die  Versand-Rapporte  zu 
Grunde  legt. 

Eine  Einigung  über  vorbezeichneten  Punkt  würde  im  all- 
seitigen Interesse  liegen  und  sehr  erspriesslich  sein. 

Erfahrungsmässig  ist  ein  Central-Abrechnungs-Bureau,  wie 
das  Oesterreichische  in  Wien,  sehr  kostspielig;  dasselbe  gilt  von 
den  für  einzelne  Verbände  bestehenden  besonderen  Abrechnungs- 
Bureaux;  dagegen  erfordert  das  oben  geschilderte  Verfahren  nur 
■ geringen  Aufwand  an  Diäten  für  die  die  Conferenz  in  Görlitz 
wahrnehmenden  Controlbeamten,  welche  hierzu  incl.  der  Hin-  und 
Rückreise  durchschnittlich  4 Tage  bedürfen;  die  meisten  Ver- 
waltungen sind  durch  1 die  grössten  durch  2 Beamte  vertreten. 

Es  möchte  sonach  wohl  der  Erwägung  werth  sein,  ob  jene 
practisch  durchaus  bewährte  Einrichtung  nicht  noch  verbessert 
und  auf  andere  Verbände  ausgedehnt  werden  könnte,  um  dadurch, 
— ohne  Etablirung  kostspieliger  besonderer  Abrechnungs-Bure- 
aux,  — wenn  nicht  alle,  so  doch  möglichst  viele  Verbands- Ab- 
rechnungen auf  die  schnellste  und  einfachste  Weise  fertig  zu 
stellen. 

Zu  diesem  Zwecke  würde  insbesondere  beitragen: 

1.  ein  gleiches  Formular  für  die  Versand-Rapporte, 

2.  eine  möglichst  einheitliche  Form  der  Tarife  und  Tarif- 
vorschriften. 

3.  möglichste  Vermeidung  von  Tarif- Aenderungen  im  Laufe 
eines  Monats, 


4.  Beschränkung  der  Tarife  auf  die  Stationen  mit  erheb- 
licherem Verkehr  und  Vereinfachung  der  Instradirungs  - Vor- 
schriften, 

5.  rechtzeitige  Fertigstellung  der  Rep artitions-Tab eilen. 


Berliner  Briefe. 

Berlin,  26.  December  1875.  (Eisenbahnfrage;  Postgesetz; 
Frachttarife;  Dividenden;  Berlin  - Dresden;  Meltheuer- 
Weida;  Meiningsche  Bahnangelegenheiten;  Weimar- 
Gera';  Köln-Mind  e n.j  . 

Ausser  dem  zunächst  interessirten  Reichseisenbahnamt  ist  es  nur 
die  Börse,  welche  der  Strömung  zu  Gunsten  der  Verstaatlichung 
des  Eisenbahnwesens  ungetheilten  Beifall  zollt.  Bei  dem  bedeu- 
tenden Einfluss  der  Börse  auf  die  Journalistik  ist  es  denn  auch  kein 
Wunder , dass  die  Agitation  von  dieser  Seite  her  wieder  neue  Kräfte 
schöpfte.  Die  Frage  des  absoluten  Staatsbahnsystems  erscheint  aber,  je 
mehr  man  sich  ihr  nähert,  um  so  unnahbarer,  wie  es  das  Schicksal  dieser 
Frage  seit  Jahrzehnten  bewiesen  hat.  Die  Börse  ist  freilich  optimisti- 
scher, sie  meint,  dass  das  „Project“  bald  eine  festere  Gestalt  annehmen 
werde  und  liebäugelt  schon  mit  Ertragsdurchschnittsziffern,  welche  den 
Bahnankäufen  zu  Grunde  gelegt  werden  sollen.  Zunächst  — heisst  es 

soll  der  Uebergang  der  Preussischen  Staatsbahnen  an  das  Reich 

stattfinden  und  dann  unter  Entfaltung  einer  in  ihren  Mitteln  nicht  wäh- 
lerischen Pression  eine  Depossedirung  der  Actienbahnen  angestrebt 
werden  durch  allmähligen  Ankauf  unter  entsprechenden  Bedingungen. 
Die  Fixirung  der  entsprechenden  Bedingungen  dürfte  freilich  grosse 
Schwierigkeiten  machen  und  ist  die  Ansicht  der  „N.  A.  Z“,*  welche  das 
Gegentheil  zu  behaupten  sucht,  erst  zu  beweisen.  Bei  den  Staatsbahnen 
liegt  die  Sache  noch,  verhältnissmässig  einfach,  bei  den  Privatbahnen 
erscheinen  die  Schwierigkeiten,  welche  an  sich  schongross  genug  sind,  je- 
doch schon  um  deswillen  um  so  erheblicher,  als  gerade  die  letzten  Jahre 
unter  den  obwaltenden  Ausnahmeverhältnissen  Durchschnittsberech- 
nungen unmöglich  machen.  Uebrigens  ist  immer  wieder  darauf  hin- 
zuweisen dass  man  einer  practischen  Lösung  der  „Eisenbahnfrage 
in  der  That  noch  keineswegs  nahe  getreten  ist.  Was  bisher  darüber 
verlautet,  beruht  nur  auf  Oonjectur.**  Thatsache  ist  es  zwar,  dass 
man  an  einzelnen,  besonders  interessirten  Regierungsstellen,  von  dem 
Wunsche  geführt  wird,  auf  diesem  Wege  einen  Ausgleich  dieser  und 
iener  Ineonvenienzen  zu  suchen!;  allein  andererseits  verschliesst  man 
sich  der  Einsicht  nicht,  dass  die  Ueberführung  der  gesamtsten  Eisen- 
bahnen auf  das  Reich  und  ihre  Vereinigung  in  dessen  einzige  Band 
nach  einer  anderen  Seite  hin  mindestens  eben  so  viele  Schwierig- 
keiten und  Unzuträglichkeiten  im  Gefolge  haben  werde;  Es  ist  — 
von  den  Privatbahnen  ganz  abgesehen  — ein  Unterschied,  ob  Ita- 
lien die  Alta  Italia  und  andere  Bahnen  ankauft,  oder  ob  das  Deutsche 
Reich  die  Bahnen  der  Bundesstaaten  erwirbt,  aus  denen  diese  dazu 
noch,  wenigstens  Bayern,  Württemberg  und  Sachsen,  einen  1 heil 
ihrer  Staatseinnahmen  beziehen.  Die  Opposition  der  betreffenden 
Regierungen  hat  sich  denn  auch  bereits  gegenüber  den  neuesten  An- 
wandlungen von  Centralisation  des  Eisenbahnwesens  deutlich  erkennen 
lassen.  Das  „Dresd.  Journal“  brachte  die  Mittheilung,  dass  dem  Sächsi- 
schen Ministerium  bezüglich  eines  solchen  Projectes  noch  keine  Vor- 
schläge zugekommen  seien,  und  die  Notiz  war  ganz  in  dem  lone  gehal- 
ten als  ob  es  sich  solche  überhaupt  verbitten  möchte.  Der  Bayerische 
Delegirte  stimmte  in  der  Enquete-Commission  gegen  den  bereits  er- 
wähnten Beschluss  für  Herstellung  eines  Reichs-Eisenbahn-Netzes,  und 
nichts  ist  begreiflicher , als  dass  der  Bayerische  Staat  nicht  die  Ost- 
bahnen eben  erworben  hat,  um  sie  wieder  abzutreten.  Wir  glauben  auch 
nicht,  dass  die  Württembergische  Regierung  dem  Plane  geneigt  sei, 
denn  sie  hat  bei  der  Blüthe  des  Eisenbahnwesens  im  Lande  alle  Brande 
gegen  und  keinen  für  die  Abtretung.  Abgesehen  von  den  politi- 
schen Erwägungen  fehlt  es  aber  auch  sonst  nicht  an  Stimmen  gegen  die 
Centralisirung  des  Bahn wesens.  Beispielsweise  sind  auf  aie  von  beiten 
des  ständigen  Ausschusses  des  Deutschen  Handelstages  an  alle  Handels- 
kammern, welche  Mitglieder  dieses  Vereins  sind,  ergangene  Auftor- 


* Die  „Nordd.  Allg.  Ztg.“  schreibt  in  dieser  Beziehung:  „ die  Schwie- 

rigkeiten der  Realisirung  dürften  übrigens  weniger  gross  und  unüberwindlich 
sein,  als  von  manchen  Seiten  befürchtet  wird.  Namentlich  die  Sorge,  dass 
dem  Reich  durch  den  Ankauf  der  Bahnen  eine  gefährliche  La.st  auferlegt  und 
der  Geldmarkt  in  eine  Bedräagniss  gestürzt  werden  würde,  ist  unbegründet. 
Mit  Hüife  des  Rentensystems  und  des  allgemeinen  Vertrauens  sowohl  zu  dem 
Unternehmen  selbst  wie  in  das  Reichs-Finanzwesen  wird  die  Umwandlung  der 
Besitztitel  ohne  irgend  eine  Erschütterung  des  Geldmarktes  und  ohne  -qn' 
Sprüche  an  dessen  Leistungen  vollzogen  werden  können.  Wenn  dadurch  der 
Speculation  ein  ausgedehntes  Gebiet  entzogen  und  dem  soliden  Capitahsten 
die  nach  dem  Krach  besonders  erwünschte  sichere  Anlage  geboten  wird,  so 
wird  damit  eine  wohlthätige  Beruhigung  des  Geldmarktes  eintreten  und  der 
industriellen  Production  neben  billigeren  Tarifen  auch  das  Capital  zugäng- 
licher gemacht.“  „ „ . , , , , 

**  Die  „Nat.-Ztg.“v.  27.  theiltmit,  dass  Seitens  des  Reichskanzlers  von  sach- 
kundiger Feder  umfassende  Berichte  über  die  Tragweite  der  Frage  na.ch  den 
verschiedenen  Seiten  ihrer  Lösung  eingefordert  worden  sei.  „Wie  weit  diese 
Berichte  zu  weiteren  Schritten  für  die  Realisirung  des  Planes  fuhren  können 
und  werden,  steht  dahin“.  e 
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derung,  eich  über  die  Frage  des  Ueberganges  der  Eisenbahnen  an  das 
Reich  zu  äussern,  mehrere  Antworten  eingelaufen,  welche  dem  Projecte 
nicht  günstig  lauten.  Besonders  wird  , auf  das  Bedenken  hingewiesen, 
dass,  wenn  das  ganze  Eisenbahnwesen  Sache  des  Reiches  würde,  Bahn- 
projecte  von  mehr  localem  Interesse  in  Zukunft  wenig  Aussicht  auf 
Verwirklichung  hätten,  dass  ferner  die  Concurrenz  der  Privatbahnen 
gegen  Staats-  und  Reichsbahnen  vielfach  wohlthätig  gewirkt  habe.  In 
diesem  ablehnenden  Sinne  haben  sich  u.  a.  die  Handelskammern  von 
Königsberg  und  Stettin  geäussert. 

Der  Bundesrath  hat  den  Gesetzentwurf  wegen  Abänderung  des  § 4 
des  Postgesetzes  in  der  vom  Reichstage  beschlossenen  Form  ange- 
nommen. Die  Bevollmächtigten  Bayerns  und  Württembergs  enthielten 
sich  dabei  der  Abstimmung. 

Die  ,,Nordd.  Allg.  Ztg.“  schreibt  offiziös:  Es  ist  in  letzterer  Zeit  bei 
verschiedenen  Gelegenheiten  darüber  Klage  geführt  worden,  dass 
Seitens  der  Bahnverwaltungen  Frachttarife  erlassen  worden  seien, 
durch  welche  die  ausländische  Industrie  und  Production  zum, Nach- 
theile der  inländischen  begünstigt  werde.  Wenngleich  eine  nähere 
Prüfung  meistens  ergeben  hat,  dass  die  betreffende  Klage  entweder 
überhaupt  nicht  begründet  oder  doch  die  bemängelte  Tarifstellung  that- 
sächlich  ohne  Wirksamkeit  war,  so  hat  doch  der  Handelsminister  die 
Königlichen  Eisenbahndirectionen  veranlasst,  hei  Bildung  neuer  resp. 
Veränderung  bestehender  Tarife  diesem  Punkte  eine  besondere  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden,  auch  die  zur  Zeit  bestehenden  Tarife  alsbald 
in  dieser  Beziehung  einer  Prüfung  zu  unterwerfen. 

Die  Börse  stellt  unter  der  durch  die  Verhältnisse  gebotenen  Reserve 
folgende  Schätzungen  der  1875er  Eisenbahn-Dividenden  auf: 
a)  Stammactien:  Aachen-Mastricht  0,  Altona-Kiel  7,  Bergisch-Mär- 
kische  3%,  Berlin- Anhalt  73/2,  Berlin-Dresden  0,  Berlin-Görlitz  0,  Ber- 
lin-Hamburg 11,  Potsdam-Magdeburger  3,  Breslau-Schweidnitz  6%, 
Köln-Minden  4,  Halle-Sorau-Guben  0,  Hannover-Altenbeken  0,  Märkisch- 
Posen  0,  Magdeburg-Halberstadt  0,  Magdeburg-Leipzig  14,  Nordhausen- 
Erfurt  4,  Oberschlesischeil,  Ostpreussische  Südbahn  0,  Rechte  Oder- 
ufer 6V»>  Rheinische  7,  Rhein-Nahe  0,  Thüringer  71/2,  Thüringer  C.  4%, 
Tilsit- insterhurg  0,  Werrabahn  1,  Amsterdam-Rotterdam  6,  Ludwigs- 
hafen-Bexbach 9,  Mainz-Ludwigshafen  6,  Mecklenburg  Friedr.-Franz  7, 
Schweizer  Union  0,  Schweizer  Westbahn  0.  — b)  Stammprioritäten: 
Altenburg-Zeitz  61/2,  Berlin-Dresden  (pro  Halbjahr)  2,  Berlin-Görlitz  3, 
Breslau-Warschau  0,  Halle-Sorau-Guben  0,  Hannover-Altenbeken  0, 
ILf  Serie  0,  Leipzig-Gaschwitz  4,  Märkisch-Posen  3,  Magdeburg-Halber- 
städter  B.3Vä,  C.5,  Nordhausen-ErfurtO,  Oberlausitzer 0,  Ostpreussische 
Südbahn  5,  Rechte  Oderufer  6%,  Rumänische  8,  Saalbahn  0,  Saal-Un- 
strut, 0 Tilsit- Insterburg  3. 

Die  Sachverständigen- Commission  der  Berliner  Börse  hat  festge- 
stellt, dass  die  Zinsberechnung  der  Berlin-Dresdener  Starnm- 
Actien  und  Stamm  - Prioritäten  vom  1 Januar  1876  an  erfolgt.  Da  nun 
die  letzten  Bauzinsen  für  Stammactien  und  Stammprioritäten  für  das 
mit  dein  1.  Juli  zu  Ende  gegangene  Semester  bezahlt  worden  sind, 
wird  hierdurch  ein  Zuschlag  für  die  halbjährlichen  Zinsen  von  2Proc. 
anf  die  Stammactien  und  2%  Proc.  auf  die  Stammprioritäten  am  3.  Januar 
erfolgen  müssen.  Man  bat  hieraus  indess  nicht  zu  schliessen , dass  für 
diese  Periode  eine  Dividendenzahlung  nicht  erfolgen  werde ; diese  Frage 
wird  vielmehr  sich  erst  später  entscheiden.  In  Wirklichkeit  ist  die 
Sachlage  die,  dass  — nachdem  im  Juni  die  Betriebseröffnung  der  Bahn 
erfolgt  ist  — die  Zahlung  der  Bauzinsen  mit  dem  1.  Juli  aufgehört  hat. 
Das  erste  BetriebsjahrderGesellschaft  wird  den  Zeitraum  voml.  Juli  1875 
bis  zum  1.  Januar  1877  umfassen  und  erst  nach  diesem  Termin  wird 
festgestellt  werden  können,  ob  für  diese  Betriebsperiode  eine  Dividende 
zur  Zahlung  gelangt  oder  nicht.  Inzwischen  müsste  eigentlich  die 
Dividendenberechnung  vom  1.  Juli  1875  an  fortdauern,  da  sie  aber  von 
der  Sachverständigen- Commission  als  nicht  zulässig  erklärt  worden  ist, 
geschehen  die  erwähnten  Zuschläge  am  3.  Januar. 

In  einer  hierselbst  abgehaltenen  Versammlung  hiesiger  Prioritäts- 
Inhaber  der  Mehltheuer-Weidaer  Bahn  waren  etwa  50  Personen 
anwesend,  welche  660  000  Thlr.  vertraten.  Von  Seiten  der  Direction 
war  Herrr  Pivani  zugegen , welcher  einen  längeren  Bericht  gab.  Nach 
längerer  Debatte  wurde  ein  Comite  von  5 Personen  gewählt,  bestehend 
aus  den  Herren  Moritz  Elsner,  Hermann  Pasch,  J.  Bertrand,  Otto 
Clement  und  Paul  Glaue  mit  dem  Rechte  der  Cooptation  von  noch  2 
Mitgliedern.  Diesem  Comite  wurde  Seitens  der  Anwesenden  notariell 
das  Recht  übertragen,  die  Inteiessen  der  Obligationaire , soweit  solche 
in  obiger  Höhe  vertreten  waren,  durch  Verhandlungen  mit  den  be- 
treffenden Behörden  und  der  Direction  zu  wahren,  und  beauftragt,  seinen 
Auftraggebern  bis  spätestens  30.  März  1876  über  die  erzielten  Resultate 
Bericht  zu  erstatten. 

Der  Meininger  Landtag  hat  sich  mit  recht  interessanten  Eisenbahn- 
Angelegenheiten  beschäftigt.  Zunächst  handelte  es  sich  um  Aufbringung 
von530  000  Gulden,  welche  noch  für  die  Meiningen-Schweinfurter 
Bahn  erforderlich  sind,  da  die  aus  Prämienanlehen  darauf  verwendeten 
21/2  Millionen  Gulden  nicht  ausgereicht  haben.  Die  Regierung  schlägt 
vor,  430  000  Gulden  aus  dem  Domänenfonds  gegen  Ausgabe  von  4proc. 
Landescredit-  und  Landesschuldbriefen  zu  leihen  und  über  weitere 
100  000  Gulden  noch  Vorschläge  einzubringen.  Der  Landtag  erklärte 
sich  damit  einverstanden,  nachdem  Staatsminister  von  Giseke  sieh  an- 
erkennend über  das  loyale  und  lieberale  Verhalten  der  Bayerischen 
Regierung  beim  Bahnbau  ausgesprochen.  Auf  die  Interpellation  über 
die  Pdessnersche  Caution  für  die  Erfurt-Hof-Egerbahn  er- 


klärte der  Eegierungscommisar,  dass  Meinigen  an  der  625  000  Thlr.  be- 
tragenden Caution  mit  11%  participife,  dass  aber  das  Liquidationsver- 
fahren noch  nicht  so  weit  gediehen  sei,  um  darüber  disponiren  zu 
können.  — Rücksichtlich  des  Eisenbahnprojeetes  Koburg-Gemünden 
wurde  erklärt,  dass  die  Verhältnisse  desselben  seit  1873  sich  nicht  ge- 
ändert. Ueber  die  Bahnprojecte  Eichicht-Sonneberg  und  Ei  chicht- 
Lud  wigstadt-Kronac.h  fand  vertrauliche  Sitzung  statt. 

Die  Direction  derWeimar-GeraerEisenbahn  macht  officiell 
bekannt,  dass  die  am  2.  Januar  1876  fälligen  Bauzinsen  für  das  siebente 
Semester  aus  Gesellschafts-Mitteln  nicht  ausgezahlt  werden  können. 
Die  Gesellschaft  befindet  sich  dieserhalb  mit  der  Deutschen  Reichs-  und 
Continental-Eisenbahn-Baugesellschaft,  welche  den  Bau  der  Weimar- 
Geraer  Linie  übernommen  hat,  im  Process , und  hofft,  wie  sie  sagt,  im 
nächsten  Geschäftsbericht  Günstiges  über  den  Verlauf  dieses  Processes 
mittheilen  zu  können.  Der  Fortgang  der  Bauten  wird  übrigens  angeb- 
lich durch  die  mit  der  Bau-Gesellschaft  entstandenen  Differenzen  nicht 
gestört,  so  dass  die  Direction  hofft,  die  Betriebseröffnung  werde  vor 
Ablauf  des  nächsten  Semesters  stattfinden  können. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  weist  in  einer 
Bekanntmachung  darauf  hin,  dass,  nachdem  alle  Strecken  der  Venlo- 
Hamburger  Eisenbahn  dem  Betrieb  übergeben  worden  sind,  die  Ein- 
lösung der  Dividendenscheine  der  Stamm-Actien  Lit.B  für  das  laufende 
Jahr  am  1.  Juli  1876  erfolgt.  Die  Köln-Mindener  Actien  Lit.B  erhalten 
für  dieses  Jahr  ihre  Dividende  nicht  mehr  aus  dem  Baufond,  sondern 
aus  den  Betriebsergebnissen  der  Bahn  und  ergiebt  sich  die  oben  er- 
wähnte Veränderung  daher  von  selbst.  Eine  andere  Veränderung  in 
der  Qualität  der  Actien  steht  noch  in  Aussicht , die  nämlich , dass  vom 
nächsten  Jahr  ab  der  Vorzug  einer  garantirten  Verzinsung  mit  5 Proc., 
dessen  sich  die  Köln-Mindener  Actien  Lit.B  bis  jetzt  erfreuen,  aufhören 
dürfte.  Der  Fall,  welchen  das  Statut  vorsieht,  tritt  nämlich  unzweifel- 
haft ein,  die  Actien  Lit.  B werden  eine  höhere  Dividende  erhalten , als 
die  alten  Actien  der  Köln-Mindener  Bahn  und  damit  erfolgt  die  Gleich- 
stellung beider  Papiere,  wie  denn  auch  die  Direction  der  Köln-Mindener 
Bahn  jüngst  officiell  erklärt  hat,  dass  die  betreffenden  Bestimmungen 
des  Statuts  einen  Zweifel  in  dieser  Beziehung  nicht  zulassen. 

* Waagthalbahn.  In  Veranlassung  der  Notiz  in  No.  98  vom 
13.  Decemher  S.  1039  über  die  Waagthalbahn,  theilt  uns  die  Direction 
derselben  mit,  dass  nicht  die  Dr,  Stroussberg’sche  Concurs-Massa , son- 
dern die  Waagthalbahn  in  Entsprechung  der  mit  Dr.  Stroussberg  abge- 
schlossenen V ertrüge  es  gewesen  ist,,  welche  beim  Prager  K.  k.  Handels- 
gerichte um  die  gerichtliche  Abschätzung  der  durch  Dr.  Stroussberg 
geleisteten  Arbeiten  ansuchte. 

Diese  Aufnahme  soll  weder  die  Verhältnisse  der  Concurs-Massa 
gegen  die  Waagthalbahn,  noch  auch  solche  vice  versa  alteriren,  indem 
Letztere  es  sich  vorbehält,  auf  jenen  Punkt  des, Vertrages,  nach  welchem 
die  Arbeit  der  Dr.  Strousberg’schen  General  - Bau  - Unternehmung  nur 
nach  dem  heutigen  Werthe  zu  bezahlen,  entschieden  zu  bestehen. 

© AusBayern.  (Aschaffenburg-Miltenberg.)  Der  Bahnbau 
auf  der  Strecke  As chaffenburg-Miltenberg,  in  einer  Länge  von 
36,9  Km,  ist  im  verflossenen  Herbste  sehr  gefördert  worden  und  schreitet 
rasch  vorwärts,  nachdem  vorherige  Verzögerungen  durch  vereinzelte 
erschwerte  Grunderwerbungen  gehoben  sind.  Die  neue  Bahn  geht  vom 
Bahnhofe  von  Aschaffenburg  aus  und  zwar  in  grossem  Bogen  und  in 
einem  ziemlich  tiefen  und  langen  Einschnitt  gegen  die  schöne  Fasanerie- 
Waldung  hindurch  in  das  Mainthal  hinab.  Sie  windet  sich  dann  diesem 
entlang,  abwechselnd  dem  Flusse  sich  nähernd,  oder  am  rechtseitigen 
Gehänge  sich  hinziehend  und  die  Ortschaften  Sulzbach  und  Klein- 
wallstadt berührend,  bis  sie  in  der  Nähe  der  Stadt  Wörth  denselben 
auf  einer  Höhe  von  12  m überschreitet.  Diese  Brücke,  deren  beide 
steinerne  Widerlager  und  3 Pfeiler  schon  aus  dem  Grunde  sich  er- 
heben, erhält  4 Oeffnungen  mit  zusammen  170  m Spannweite  und  eiser- 
nen Tragwänden.  Von  Wörth  aus  bleibt  die  Bahn  auf  dem  linkseitigen 
Ufer  des  Flusses,  berührt  die  Orte  Laudenbach  und  Kleinhau- 
bach, führt  bei  letzterem  an  dem  Schlosse  und  Park  des  Fürsten 
Löwenstein- Werthheim  vorüber  und  endet  vorerst  in  Miltenberg. 
Die  sämmtlichen  genannten  Ortschaften,  sowie  die  ober-, und  unterhalb 
Wörth  in  der  Nähe  der  Bahn,  aber  jenseits  des  Flusses  liegenden  Städte 
Obernburg  und  Klingenberg  erhalten  Stationen.  Bedeutung 
gewinnt  diese  Linie  durch  die  Fortsetzung  nach  Osterbucken,  wodurch 
eine  directe  Verbindung  von  Aschaffenburg  mit  dem  Badischen  und 
Württembergischen  Bahnnetz  hergestellt  wird. 

* K.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn- Gesell- 
schaft. (Beschlüsse  der  General-Versammlung.)  In  der  am 
22.  December  1875  in  Wien  abgehaltenen  XIV.  (ausserordentlichen) 
General-Versammlung  der  Aetionäre  der  K.  k.  priv.  Lemberg-Czerno- 
witz- Jassy  Eisenbahn- Gesellschaft  wurden  folgende  Beschlüsse  mit 
Stimmeneinhelligkeit  gefasst: 

I)  1.  Die  General- Versammlung  ratificirt  die  zwischen  der  Regie- 
rung und  dem  Verwaltungsrathe  unterm  16.  und  27.  November  d.  J.  ab- 
geschlossenen Uebereinkommen,  durch  welche  die  Lemberg- Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Linien  der  K.  k.  priv.  Erzherzog 
Albr echt- Bahn,  derKi  k.priv.Dniesterbahn  und  der  Staatsbahn  Tarnow- 
Leluchow  eigenthümlich  erwirbt.  Unter  Einem  wird  der  Verwaltungs- 
rath mit  der  Durchführung  dieser  beiden  Uebereinkommen  beauftragt 
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uud  ermächtigt,  die  neuen  Coneessions-Bestimmungen  mit  der  Regie- 
rung zu  vereinbaren,  die  erforderlichen  Verträge  im  Namen  der  Gesell- 
schaft abzuschliessen  und  die  in  den  erwähnten  Uebereinkommen 
bezogenen  Emissionen  von  Actien  und  Prioritäts-Obligationen  vorzu- 
nehmen. 

2.  Der  Verwaltungsrath  wird  ermächtigt,  alle  Vorkehrungen  zu 
treffen,  um  die  Verbindung  der  gesellschaftlichen  Linien  untereinander 
in  entsprechenderWeise  herzustellen  und  zu  diesem  Behufe  die  nöthigen 
Vorarbeiten  vorzunehmen. 

3.  Der  Verwaltungsrath  wird  ermächtigt,  sofort  die  nöthigen  Studien 
für  die  Linien  von  Stryj  nach  Beskid,  von  Grybow  nach  Zagorz  und  von 
Neu-Sandee  zum  Anschlüsse  an  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bei 
Oswiecim  oder  einem  anderen  Puncte  vorzunehmen,  sowie  alle  Vorbe- 
reitungen zu  treffen,  welche  nothwendig  sind,  um  die  Concession  für  den 
Bau  und  Betrieb  der  erwähnten  Bahnlinien  gegen  eine  vom  Staate  zu 
leistende  angemessene  Garantie  zu  erwerben. 

II)  Der  Verwaltungsrath  wird  ermächtigt,  die  nothwendigen  Aende- 
rungen  der  Gesellschafts-Statuten  im  Einvernehmen  mit  der  hohen  K.  k. 
Regierung  vorzunehmen,  eventuell  die  Firma  der  Gesellschaft  mit 
Rücksicht  auf  die  neugeschaffenen  Verhältnisse  zu  ändern  und  hierüber 
der  nächsten  General- Versammlung  Bericht  zu  erstatten. 

Ausland. 

— ?•  — Frankreich.  (Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn- 
Gesellschaft.)  Die  Actionäre  dieser  Gesellschaft  waren  am  9.  Decbr. 

1.  J.  in  Paris  zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  ver- 
einigt, für  welche  folgende  Tagesordnung  aufgestellt  war : 

1.  Genehmigung  der  unter  dem  3.  Juli  1875  zwischen  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Gesellschaft  abgeschlossenen  Con- 
vention ; 

2.  Genehmigung  der  zwischen  der  Regierung  und  den  betheiligten 
Eisenbahngesellschaften  abgeschlossenen  Convention  über  den  Bau 
einer  grossen  Gürtelbahn  um  Paris ; 

3.  Ermächtigung  zur  Emission  zweier  neuer  Serien  von  600  000 
Obligationen,  welche  15  Frcs.  Zins  ertragen  und  zu  500Frcs.  rückzahlbar 
sein  sollen. 

Durch  die  Convention  vom  3.  Juli  1875  wird  der  Paris-Lyon-Mittel- 
meer-Bahngesellschaft  zu  855  Km  neuer  Bahnlinien  Concession  ertheilt. 

Es  sind  dies  folgende  Linien : 

1.  von  Nimes  nach  le  Teil  über  Remoulins ; 

2.  von  Remoulins  nach  Uzes; 

3.  von  Remoulins  nach  Beaueaire ; 

4.  von  Uzes  nach  Saint- Julien  mit  10  Km  langer  Fortsetzung  in  das 
Auzonnet-Thal; 

5.  von  Uzes  nach  Nozieres ; 

6.  von  Vözenobres  nach  Quissac  mit  Abzweigung  gegen  Anduze; 

7.  von  Nimes  nach  Sommieres; 

8.  von  Sommieres  nach  les  Mazes; 

9.  von  Aubenas  nach  Prades ; 

10.  und  11.  eine  zweite  Linie  von  Lyon  nach  Saint-Etienne  über 
Givors,  welche  jedenfalls  im  Bahnhofe  von  Givors  anschliesst  und  mög- 
lichst unmittelbar  die  Etablissements  im  Gier-Thal  berührt; 

12.  von  Serezin  nach  Montluel ; 

13.  von  Dijon  nach  der  Linie  von  Boury  nach  Lons-le-Saulnier  bei 
Saint-Amour  über  Saint-Jean-de-Losne  mit  Schienenverbindung  an  die 
Wasserstrasse; 

14.  von  Virieu-le-Grand  nach  Saint- Andrd-le-Gaz ; 

15.  von  Saint- Andre-le-Gaz  nach  Chambery; 

16.  von  Roanne  nach  Parray-le-Monial; 

17.  von  Gilly-sur-Loire  nach  Cercy-la-Tour; 

18.  von  Avallon  nach  Dracy-Saint-Loup  bei  Autun  über  Soulieu; 

19.  von  Filay  bei  Malesherbes  an  die  Linie  von  Moret  nach  Mon- 
targis  bei  Bourron ; 

20.  von  Gap  nach  Briancon  und  Fortsetzung  bis  zur  Italienischen 
Grenze  für  den  Fall  die  Italienische  Regierung  die  Verbindung  dieser 
Linie  auf  Italienischem  Gebiete  mit  der  Linie  von  Turin  nach  ßardon- 
neche  ztisichert. 

Bislang  wurden  die  Fristen  für  die  Ausführung  der  den  Gesell- 
schaften coneessionirten  Linien  vom  Datum  der  betreffenden  Conven- 
tionen ab  festgesetzt  und  gerechnet.  Die  Gesellschaften  waren  hierbei 
in  Folge  Verzögerungen  hinsichtlich  der  Genehmigung  der  Tracen  Sei- 
tens der  Regierung  häufig  in  ungünstiger  Lage. 

Nach  dieser  neuen  Convention  sollen  die  Ausführungsfristen  vom 
Tage  der  Genehmigung  der  Trace  durch  die  Regierung  ab  laufen. 


Hiernach  hat  die  Gesellschaft  die  sub  1 — 13  vorangeführten  Linien 
innerhalb  4 Jahren,  die  sub  No.  12, 18  und  20  aufgeführten  Linien  inner- 
halb 5 Jahren  vom  Zeitpunkte  der  Genehmigung  der  der  definitiven 
Projecte  durch  die  Verwaltung  angerechnet  auszuführen.  Die  zweite 
Linie  von  Lyon  nach  Saint-Etienne  soll  innerhalb  4 Jahren  gebaut 
werden  von  dem  Tage  ab , an  welchem  durch  Decret  des  Staatsrathes 
der  Bau  angeordnet  werden  wird. 

Für  die  Linie  von  Briamjon  an  die  Italienische  Grenze  soll  die 
5jährige  Ausführungsfrist  von  dem  Zeitpunkte  angefangen  laufen,  an 
welchem  der  Gesellschaft  von  den  Maassnahmen  Kenntniss  gegeben  wird, 
welche  die  Italienische  Regierung  getroffen  hat , um  innerhalb  gleicher 
Frist  die  Verbindung  von  Bardonneche  |mit  der  Französischen  Grenze 
herzustellen. 

Die  Gesammtkosten  des  Baues  der  vorangeführten  Linien  sind  auf 
293  000  000  Frcs.  veranschlagt. 

Die  Generalversammlung  genehmigte  die  sub  1 und  2 der  Tages- 
ordnung bezeichneten  Conventionen , sowie  die  Emission  der  sub  3 be- 
zeichneten  Obligationen.  (T.  d.  Ch.  d.  F.  No.  50.) 

Juristisches:  Präjudicien. 

Amtsmissbrauch.  Der  Amtsmissbrauch  oder  dieDrohung 
mit  demselben  muss  der  zu  erzwingenden  Handlung  vor- 
her gegangen  und  als  Mittel  der  Nöthigung  mit  der  Ab  sicht, 
zu  der  Handlung  zu  nöthigen,  angewendet  worden  sein.  Ist 
die  Handlung  nur  durch  die  Besorgniss  einer  amtsmiss- 
bräuchlichen Benachtheiligung  veranlasst,  so  liegt  eine 
Nöthigung  nicht  vor. 

Die  Rüge  der  N.  B.,  dass  der  Appellationsrichter  die  §§  339  und  253 
des  Reichs-Str.-G.-B.  durch  unrichtige  Anwendung  verletzt  habe,  muss 
für  begründet  erachtet  werden.  Die  tbatsächliche  Schlussfeststellung 
desselben  geht  dahin,  dass  der  Angeklagte  in  den  Jahren  1870  bis  1873 
im  Inlande  durch  verschiedene  selbstständige  Handlungen  durch  Miss- 
brauch seiner  Amtsgewalt  als  Bahnmeister  unter  ihm  beschäftigte  Eisen- 
bahnarbeiter, und  namentlich  die  Arbeiter  O.  J Sch.  und  K.  zu  Hand- 
lungen widerrechtlich  genöthigt  hat,  um  sich  rechtswidrige  Vermögens- 
vortheile zu  verschaffen  und  enthält  also  sämmtliche  wesentliche  Merk- 
male des  in  den  §§  339  und  253  a.  a.  O.  vorgesehenen  Vergehens  der 
Erpressung. 

Zum  Thatbestande  dieser  §§  wird  indess  erfordert,  dass  eine  wider- 
rechtliche Nöthigung  des  Verletzten  zu  der  in  Frage  befangenen  Hand- 
lung etc.  seitens  des  Thäters , durch  Missbrauch  der  Amtsgewalt  oder 
durch  Androhung  eines  bestimmten  Missbrauchs  derselben  stattgefunden 
hat.  Der  Amtsmissbrauch  oder  die  Drohung  mit  demselben  muss  also 
der  gedachten  Handlung  vorhergegangen  und  als  Mittel  gegen  den  Be- 
treffenden mit  der  Absicht  angewandt  worden  sein,  ihn  zu  derselben  zu 
nöthigen.  Dies  hat  der  Appellationsrichter  in  seiner  Begründung  ver- 
kannt (Erk.  d.  Pr.  Ob.-Trib.  vom  28.  Mai  1875;  Goldtammer,  Archiv 
Bd.  23,  S.  345  f.). 

Literatur. 

Handbuch  f.Staats-Eisenb. -Beamte  etc.  Das  unter  diesem  Titel 
erschienene  Werk  (s.  die  Annonce  Seite  190  d.  Azeigers)  hat  in  erster 
Reihe  den  Zweck,  den  Beamten  der  Staats-  und  und  unter  Staatsver- 
waltung stehenden  Bahnen  das  zeitraubende  Nachschlagen  in  Gesetz- 
sammlungen und  Ministerialblättern  zu  ersparen,  dann  aber  auch,  den 
angehenden  Eisenbahn-Beamten  bei  der  Vorbereitung  für  den  inneren 
und  äusseren  Subaltern-Beamten-Dienst  ein  zuverlässiges  Hülfsmittel 
zu  sein.  Dass  dasselbe  einem  wirklichen  Bedürfniss  entspricht,  dürfte 
aus  der  Thatsache  erhellen,  dass  bereits  während  des  Drucks  in  Folge 
versandter  Prospecte,  welcher  ein  Inhaltsverzeichniss  angefügt,  über 
850  Exemplare  theils  mit  theils  ohne  Anhang  durch  Subscription 
bestellt  sind.  — In  Veranlassung  eines  von  der  Königl.  Direction  der 
Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  geäusserten  Wunsches  hat  der 
Verleger  nämlich  eine  Anzahl  Gesetze,  welche  nur  für  einen  gewissen 
Theil  des  Preussischen  Staates  Geltung  oder  ein  erheblicheres  Interesse 
haben,  als  Anhang  zu  dem  Handbuche  herausgegeben.  Ist  nun  auch 
das  Werk  zunächst  für  Staats-Eisenbahn-Beamte  bestimmt,  so  durfte 
dasselbe  doch  auch  für  viele  Beamte  an  Privatbahnen  von  erheblichem 
Nutzen  sein.  Der  in  der  Annonce  angegebene  Preis  des  Werkes  ist 
der  sog.  Ladenpreis.  Wir  zweifeln  indess  nicht,  dass  die  Verlagshand- 
lung Eisenbahn-Beamten,  welche  sich  direct  an  dieselbe  wenden,  das 
Werk  noch  zum  Subscriptionspreise  liefern  wird,  nämlich:  brochirt 
ohne  Anhang  3 Ji,  mit  Anhang  5 JL,  gebunden  ohne  Anhang  3 JL 
50  $.,  mit  Anhang  5 Ji  50  <5j. 


OPPICIELLE 

Organisation  der  K.  Bayer.  Verkehrsanstalten  betreifend. 

In  Folge  Organisation  der  Königl.  Bayer.  Verkehrsanstalten 
wird  vom  1.  Januar  1876  an  eine  Trennung  der  bisherigen  Cen- 
tral-Cassa  für  die  Betriebsabtheilung  in  eine  Central-Post-  und 
eine  Central  - Eisenbabncassa  vorgenommen  und  zur  letzteren  der 
Oberinspector  Eckart  als  Centralcassier  und  der  bisherige  Central- 
Cassa-Controleur  Müller  als  Controleur  berufen,  deren  gemein- 
same Quittungsunterschriften  rechtsgültige  Wirksamkeit  besitzen. 


ANZEIGEN. 

Vom  genannten  Zeitpuncte  an  sind  daher  alle  Correspon- 
denzen  und  Geldsendungen  in  Eisenbahn-  Canal-  und  Bodensee- 
Dampfschiffahrts- Angelegenheiten,  welche  an  die  Central-Cassa 
gehören,  an  die 

„Kgl.  Central- Eisenbahn -Betriebscassa  in  München “■ 
zu  adressiren. 

München,  den  23.  December  1875. 

Generaldire  ction  der  K.  Bayer.  Verkehrsamt  alten. 
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Fraiikfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Am  3.  Januar  1876  wird  die  Station  Niederhone  der  Bebra- 
Friedliiuder  Bahn  für  den  Güterverkehr  eröffnet. 

Frankfurt  a.  M.,  den  25.  Decbr.  1875. 
Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Clienmitz-Komotaiicr  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

In  Folge  einer  zwischen  unseren  Stationen  Grünhainichen 
und  Reifland  stattgefundenen  Dammrutschung  ist  der  Frachten- 
Verkehr  in  der  Richtung  von  Flöha  und  Grünhainichen  und 
von  Olbernhau  und  Reitzenhain  über  Reifland  hinaus  vom 
27.  d.  M.  bis  auf  Weiteres  eingestellt  worden.  Dagegen  erleidet 
der  Personen-Verkehr  hierdurch  insofern  keine  Störung,  als  die 
fahrplanmässigen  Personenzüge  von  beiden  Richtungen  aus  bis  zur 
beschädigten  Stelle  verkehren,  woselbst  für  das  Umsteigen  der 
Passagiere  und  das  Umladen  des  Gepäcks  gesorgt  ist. 

Dresden,  am  27.  December  1875. 

Das  Directorium. 

luldenthal-Eisenbahu. 

Am  1.  Januar  1876  tritt  ein  directer  Tarif  für  den  Güter-Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen  einer- 
seits und  den  Stationen  unserer  Bahn  Glauchau,  Remse,  Waldenburg, 
Wolkenburg  und  Penig  andererseits  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifs  sind  in  allen,  an  diesem  Verkehre  be- 
theiligten Güterexpeditionen  zum  Preise  von  0,25  Mark  pro  Stück 
zu  haben. 

Dresden,  den  24.  December  1875. 

Die  Direction. 

N ordost  - Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer 
Eisenbahn  - Verband. 

Vom  1.  Januar  a.  f.  ab  tritt  zum  Nordost -Ungarisch- Schlesisch- 
Sächsisch  - Thüringischen  Verband -Güter -Tarif  (.Spezial- Tarif  für 
Getreide)  vom  1.  September  1875  ein  Nachtrag  I in  Kraft,  welcher 
directe  Frachtsätze  zwischen  Stationen  der  Ungarischen  Nordostbahn 
und  der  Station  Eilenburg  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  enthält. 

Nachtrags-Exemplare  werden  bei  unseren  Verbandstationen  unent- 
geltlich verabfolgt,  soweit  solche  vorhanden  sind. 

Berlin,  den  22.  December  1875. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des  oben  bezeichneten 
Eisenbahn -Verbandes. 

Berlin-Aisiiaätische  Eisenbahn. 

Submission  auf  Lieferung  von  Schwellen. 

Der  Bedarf  an  kiefernen  Weichenschwellen  pro  1876,  im 
Ganzen  circa  18  394  laufende  Meter  verschiedener  Dimensionen, 
soll  im  W ege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs -Bedingungen  sind  im  Bureau  des  Unter- 
zeichneten zur  Einsicht  ausgelegt  und  können  von  dort  gegen 
Erstattung  von  1 J'k  Copialien  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  äusserlich  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen,  bis  zum 

6.  Januar  1876,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten,  Ascanischer  Platz  No.  7,  abzu- 
geben, woselbst  sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden. 

Berlin,  den  22.  December  1875. 

Der  Ober-Ingenieur. 

Wiedenfeld. 

Berliu-Anhaltische  Eisenbahn. 

Der  Bedarf  an  Schienenbefestigungs-Material  pro  1876,  be- 
stehend in : 


10  500 

Stück 

gelochte  Unterlagsplatten 

400  000 

77 

Hackennägel, 

10  500 

77 

gewöhnliche  Laschen, 

28  000 

5) 

Winkellaschen, 

27  000 

5? 

Lascbenbolzen  mit  Muttern  für  gewöhn- 
liche Laschen, 

45  000 

7 7 

Laschenbolzen  "mit  'Muttern  für  Winkel- 
laschen, 

60  000 

77 

Eixirucgsplättchen 

Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs -Bedingungen  sind  im  Bureau  des  Unter- 
zeichneten zur  Einsicht  ausgelegt  und  können  von  dort  gegen  Er- 
stattung von  1,5  Jk  Copialien  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  äusserlich  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen,  bis  zum 

10.  Januar  1876,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten,  Ascanischer  Platz  No.  7,  abzu- 
geben, woselbst  sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden. 

Berlin,  den  24.  December  1875. 

Der  Oberingenieur. 

Wiedenfeld. 


König).  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  von 

334  Stück  Wagenacbsen  mit  schmiedeeisernen  Sp eicbenr ädern, 
Achsen  und  Reifen  aus  Bessemer  Stahl 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  10.  Januar  1876,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Conferenz  - Zimmer  des  P e r s o nen  - B ahnhofs  zu 
Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei, 
verschlossen  und  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Satzachsen“ 
versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  einzureichen  sind. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
Bureau  der  Unterzeichneten  V erwaltung  zur  Einsicht  aus,  können 
aber  auch  gegen  Einsendung  von  3 Jk  von  da  bezogen  werden. 

Chemnitz,  am  23.  December  1875. 

Mas  chinen-Haupt- V erwaltung 
der  Königl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Bergk. 


Eisenbahn  Berlin -Wetzlar. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Aufstellung  des  eisernen  Ueber- 
baues  für  die  im  Zuge  der  Eisenbahnlinie  Berlin-Wetzlar  auszu- 
führende Brücke  über  die  Elbe  bei  Barby,  bestehend  aus: 

6 Brückenkörper  k 65, 5 m Stützlänge  und 
10  ,,  do.  „ a33,75m  „ do.  ,, 

im  Gesammtgewichte  von  circa  23/4  Millionen  Kilogramm  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  portofrei , versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Anfertigung  und  Aufstellung  des 
eisernen  Ueberbaues  zu  der  Brücke  über  die  Elbe 
bei  Barby“ 

versehen,  bis  zum  Submissionstermine  am 

Montag,  den  24.  Januar  1876,  Vormittags  11  Uhr, 
an  die.  Unterzeichnete  Commission  in  ihrem  G escbäftslocale, 
Lützowstrasse  No.  69,  einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  zur  genannten  Terminstunde 
eröffnet  werden  sollen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  unserem  vorbezeich- 
neten  Geschäftslocale  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  nebst  den 
zugehörigen  Erläuterungen,  Gewichtsberechnungen  und  den 
wesentlichsten  Constructionszeichnungen  auf  portofreie  an  unsern 
Bureau-Vorsteher,  Eisenbahn-Secretär  Micoteit  bierselbst  zu 
richtende  Anträge  gegen  Erstattung  von  3 jfk.  Copialien  verabfolgt. 

Die  Detailzeichnungen  der  Eisen-Constructionen  können  in 
unserem  maschinentecbniscben  Bureau,  Lützowstrasse  No.  69, 
täglich  während  der  Gescbäftsstunden  eingesehen  werden,  und 
wird  der  Vorsteher  desselben,  Maschinenmeister  L amfried  auch 
auf  etwaige  mündliche  oder  schriftliche  Anfragen  jede  gewünschte 
Auskunft  erth eilen. 

Berlin,  den  23.  December  1875. 

Königliche  Commission  für  den  Ban  der  Bahn  Berlin- 
Nordhausen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  . _ __ 

Verantwortlicher  Redactenr : Dr.  jur.  Wilh.  Koch,  zu  Leipzig  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20).  - Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giese^ke  ÄDevrient  in  Leipzig. 
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Beilage  ZU  Ni  103.  Leipzig,  am  31.  December  1875. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 


NOTIZEN 

über 

neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

sowie  über  eingeführte  Zuschlagsfristen 

pro  November  1875. 


I.  Deutschland. 

Vacat-Anzeigen  pro  November  sind  uns  von  den  nachstehenden 
Bahnen  gemeldet  worden : 

6.  Frankfurt-Bebraer  Eisenb.  21.  Hannover- AltenbekenerEisenb. 
46.  Saarbrücker  Eisenbahn.  51.  Württembergische  Staatsbahn. 

66.  Kaschau-Oderburger  Eisenb. 

3.  Grossherzogiich  Badische  Staatseisenbafaiien. 

I.  Loeal-Gütertarife. 

a)  VI.  Nachtrag  vom  1/11.  75  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gü- 
tern etc.  auf  den  Grossherzoglich  Badischen  Staats-Eisenbahnen 
vom  1/1.  75.  (Gratis.) 

b)  VII.  Nachtrag  vom  10/11.  75  zum  gleichen  Tarif.  (Gratis.) 

e)  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  Basel  einer  - und  der  Station 
bei  Eheinfelden  und  Säckingen  andererseits  vom  20/11.  75.  (Gratis.) 
II.  Tarife  für  den  direeten  Güter- Verkehr. 

a)  IV.  Nachtrag  vom  1/11.  75  zum  Tarif  No.  5 für  den  Transport  von 
Saarkohlen  nach  Badischen  Stationen  vom  1/8.  74.  (Gratis.) 

b)  IH.  Nachtrag  vom  1/11.  75  zum  Tarif  No.  6 für  den  Transport  von 
Saarkohlen  nach  Badischen  Stationen  via  Saargemünd-Kehl  vom 
1/8.  74.  (Gratis.) 

e)  III.  Nachtrag  vom  20/11.  75  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Gütern  zwischen  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
und  der  Wilhelm-Luxemburg  Bahn  einer-  und  Stationen  der  Gross- 
herzoglich Badischen  Staatseisenbahnen  andererseits  vom  10/12.  74. 
(Gratis.) 

d)  III.  Nachtrag  vom  20/11.  75  zum  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  von  Stationen  der  Rheinischen  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Pfälzischen , Grossherzoglich  Badischen  und  König- 
lich Württembergischen  Eisenbahnen  via  Bingerbrück-Mannheim 
vom  1/5.  75.  (Gratis.) 

5.  Königl.  Bayerische  Staatsbahnen. 

Directer  Verkehr. 

20.  XIX.  Nachtrag  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
Tarifen  für  den  Rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen  Güterverkehr 
vom  1. November  1872.  Enthaltend:  die  Frachtsätze  des  Specialtarifs  III 
für  Holz.  Giltig  ab  1.  December  1875.  (Preis  17 Va  Kr.) 

39.  III.  Nachtrag  zum  Hamburg-Lübeck-Bodensee-Ufer-Tarif  vom 

1.  November  1869.  Giltig  ab  1.  November  1875.  Gratis. 

51.  Uebernahme-Tarif  für  Export-,  Roh-  und  Raffinad-Zucker  aus 
Böhmen  nach  Tirol  und  Italien  via  Bubna-Komotau  bezw.  Kralup-Eger- 
Kufstein.  Giltig  ab  1.  December  1875.  (Preis  7 Kr.) 

62.  XII.  Nachtrag  zum  Schlesisch -Bayerisch -Württembergischen 
Verbandsgütertarife  vom  1.  Januar  75.  Giltig  ab  1. December  75.  Gratis. 

67.  Specialtarif  für  Roheisen,  Rohstahl  und  Bessemer  Rohguss  von 
Villach,  Klagenfurt  und  Prevali  nach  Esslingen,  Stuttgart,  Karlsruhe, 
Durlach,  Kehl,  Pforzheim , Mannheim  und  Ludwigshafen  via  Kufstein- 
Ulm.  Giltig  ab  1/12.  75.  (Preis  3Vs  Kr.) 

90.  I.  Nachtrag  zum  Galizisch-Rumänisch-Süddeutschen  Getreide- 
tarife vom  10/9.  75  via  Passau-Simbach  und  Salzburg.  Giltig  ab  20/11.  75. 
(Preis  3 Kr.) 

93. 1.  Nachtrag  zum  Galizisch-Rumänisch-Schweizerischen  Getreide- 
tarife via Simbaeh-Lindau  vom  10/9.  75.  Giltig  ab  20/11.  75.  (Preis  3Kr.) 

8.  Bcrlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

II.  Directe  Tarife. 

a)  Nachtrag  I vom  15/11.  75  zum  Tarif  der  Oberschlesischen,  Nieder- 
schlesisch-Märkischen und  Berlin-Anhaltischen  Bahn  für  Ober- 
schlesische Steinkohlen,  Bestimmung  über  die  Abfertigung  von 
Kohlen-Transporten  von  der  Wilhelminen-Weiche  bei  Schoppinitz 
enthaltend. 

b)  Nachtrag  XVIII  vom  15/11.  75  zum  Berlin-Anhalt-Magdeburg- 


Leipzig-Halle-Casseler  Verbands-Tarif,  enthaltend  Ermässigung 
des  Frachtzuschlags  für  Roheisen,  Rohstahleisen  etc. 

c)  Nachtrag  XVII  vom  15/11.  75  zum  Berlin- Anhalt-Sächsischen  Tarif, 
abgeänderte  Frachtsätze  zwischen  Berlin  einerseits  und  Mügeln, 
Pirna,  Königstein,  Krippen,  Bodenbach  und  Tetschen  andererseits, 
desgleichen  abgeänderte  Sätze  des  Special-Tarifs  I ,für  Gera  und 
neue  Frachtsätze  für  Station  Jessnitz  enthaltend. 

d)  Nachtrag  VI  vom  15/11.  75  zum  Berlin- Anhalt , Berlin-Hamburger 
Tarif  via  Berlin,  enthaltend  Classifications-Aenderungen  und  neue 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Hamburg  und  Halle. 

8a.  Berlin-Sirosdiser  Eisenbahn. 

2.  Nachtrag  II  vom  20/11.  75  zum  Hamburg-Dresdener  Verbands- 
Tarif,  enthaltend  Aufnahme  der  (£öln-Mindener  Stationen  Bremen, 
Hemelingen  und  Kirchweyhe  und  Aenderung  von  Tarifsätzen. 

7.  Nachtrag  I vom  10/11.  75  zum  Tarif  für  den  direeten  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Kgl.  Sächsischen  Staats-Eisenbahn  andererseits,  ent- 
haltend anderweite  Tarifsätze  im  Verkehr  mit  Berlin.  . 

8.  Tarif  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Kgl. 
Militär-Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahn andererseits  vom  1/ 10.  75. 

9.  Specialtarif  für  Braunkohlen  von  Schönborn  und  Hennersdorf 
nach  Stationen  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  vom  6/11.  75. 

9.  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn. 

a)  NachtragXII  vom  1/11.  75  zum  gemeinschaftlichen  Güter-  etc.  Tarif 
mit  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn.  Enthaltend  anderweite  Waaren- 
classification. 

10.  Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

I.  Nachtrag  XII  zum  Local-Tarif  vom  1/3.  73,  giltig  vom  20/11.  75 
ab,  enthaltend: 

1.  Tarifbestimmungen, 

2.  Classificationsänderungen, 

3.  Aenderung  von  Tarifsätzen. 

II.  s.  Hamburg-Görlitzer  Verkehr.  Laut  Direetions-Verfügung  vom 
11/11.  75  ist  der  Artikel  „Glaswaaren  in  Kisten“  nach  Classe  II  resp.  A 
versetzt. 

11.  Beriin-Potsdam-Iagdeburgcr  Eisenbahn. 

I.  Tarif  für  den  Local-Güter-Verkehr. 

Nachtrag  XX  vom  20/11.  75,  enthaltend  Ergänzung  der  Special-Be- 
stimmungen zum  Betriebs-Reglement  sowie  der  Tarif bestimmungen, 
Ermässigung  des  procentualen  Frachtzuschlages  für  Roheisen,  Tarif- 
Declaration  und  Aenderung  resp.  Ergänzung  der  Waaren-Classification. 

2.  Tarif  für  den  direeten  Güterverkehr  mit  Station  Stettin  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn.  Nachtrag  XIV  vom  20/11.  75,  enthaltend  wie  vor. 

3.  Tarif  für  den  direeten  Güterverkehr  mit  Stationen  der  Magde- 
burg-Leipziger resp.  Halle-Casseler  Eisenbahn.  Nachtrag  XVII  vom 
20/11.  75,  enthaltend  Ergänzung  der  Special-Bestimmungen  zum  Be- 
triebs-Reglement, sowie  der  Tarifbestimmungen,  Tarif-Declaration, 
Aenderung  resp.  Ergänzung  der  Waaren-Classification,  Ermässigung 
des  procentualen  Frachtaufschlags  für  Cement-  und  Roheisen-Trans- 
porte in  Wagenladungen,  sowie  berichtigte  Tarifsätze. 

4.  Tarif  für  den  direten  Güterverkehr  mit  Stationen  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahn.  Nachtrag  XXII  vom.  20/11.  75,  enthaltend 
Ergänzung  der  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement,  sowie 
der  Tarif  bestimmungen,  Ermässigung  des  procentualen  Frachtzuschlags 
für  Roheisen  und  Oelkuchen-Transporte,  Tarif-Declaration,  Aenderung 
resp.  Ergänzung  der  Waaren-Classification,  Berichtigung  zum  Nach- 
trag XXI  und  endlich  neue  Tarifsätze. 

14.  Tarif  für  den  direeten  Verkehr  mit  Stationen  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn.  Nachtrag  IV  vom  20/11.  75,  enthaltend  Ergän- 
zung der  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement,  sowie  der 
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Tarifbestimmungen,  Tarif-Declaration,  Aenderung  resp.  Ergänzung  der 
Waaren-Classitication,  berichtigte  Tarifsätze  und  Ausnahme-Tarifsätze 
für  den  Transport  von  Roheisen  in  Wagenladungen. 

14.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

I.  Localtarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Seit  10/11.  75  wird  der  Artikel  „Theer  in  Wagenladungen“  zu  den 
Frachtsätzen  der  erinässigten  Classe  C tarifirt. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr. 

1.  Für  den  Transport  von  „Kartoffeln  in  Wagenladungen“  zwischen 
Posen  und  Cüstrin,  kommt  nach  dem  gemeinschaftlichen  Tarif  zwischen 
Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  andererseits , vom  15/10.  71, 
seit  8/11.  .75  ein  ermässigter  Frachtsatz  von  0,os  Ji.  pro  100  k zur  Er- 
hebung. 

2.  Nachtrag  III  zum  Schlesisch-Böhmisch-Bayerischen  Verbands- 
Tarif  vom  1/12.  74,  giltig  seit  15/11.  75,  Declassificirung  von  Zucker  und 
Specialtarif  von  Steinkohlentheer  enthaltend.  (G-ratis.) 

17.  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburgische 
Wilhelmsbahn. 

(Pro  October  1875.) 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr. 

9.  Reglement  und  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr  des  Süd- 
deutsch-Französichen  Eisenbahn-Verbandes,  vom  20/5.  74. 

Nachtrag  IV  vom  15/10.  75.  Derselbe  enthält  neue  Taxen  für  die 
Beförderung  von  Wildpret  und  Fleisch  als  Eilgut  zwischen  Paris  einer- 
seits und  Karlsruhe,  Heilbronn,  Ludwigsburg,  Mühlacker  und  Ulm 
andererseits.  (Gratis.) 

24.  Reglement  und  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Buschtehrader  Bahn,  der  Böhmischen  Westbahn,  der 
Bayerischen  Ostbahnen,  der  Bayerischen  Staatsbahnen  einerseits  und 
Stationen  der  Französischen  Ostbahn  anderseits,  vom  1/8.  74. 

Nachtrag  III  vom  20/10.  75.  Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  den 
Transport  von  Schiefer  in  Wagenladungen  von  10  000  k ab  Fumay  und 
Rimogne.  (Gratis.) 

58.  Reglement  und  Tarife  für  die  Beförderung  von  Gütern  zwischen 
Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  einerseits  und  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  und  Luxemburg,  sowie  der  PfälzischenEisenbahnen  anderer- 
seits via  Brugg-Stein-Basel  vom  15/8.  75. 

In  Folge  Herausgabe  des  unter  No.  61  gemeldeten  Tarifes  sind  die 
Taxen  für  Ludwigshafen  des  vorbezeichneten  Tarifes  in  den  unter 
No.  61  gemeldeten  Tarif  übertragen  worden  und  deshalb  in  dem  unter 
No.  53  gemeldeten  zu  streichen. 

60.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Getreide,  Mehl,  Hülsenfrüchten 
und  Sämereien  in  gewöhnlichen  Fracht  in  Wagenladungen  zwischen 
Strassburg  und  Stationen  der  Französischen  Ostbahn  vom  15/10.  75. 
(Verkaufspreis  20  $.) 

61.  Reglement  und  Tarife  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern 
zwischen  Ludwigshafen  einerseits  und  Stationen  der  Bötzbergbahn,  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
andererseits,  via  Weissenburg-Basel  vom  15/10.  75. 

18.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisenbahn. 

Specialtarif  für  Getreide  etc.  von  Mecklenburgischen  Friedrieh- 
Franz-Stationen  nach  Leipzig  B.  A.  B.  via  Hagenow-Berlin  vom  1/11.  75. 

20.  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  VIII  vom  1/11.  75  zum  Halle-Cottbus-Posener  Verband- 
Güter-Tarif,  Neue  Waarenelassification  enthaltend. 

b)  Nachtrag  IX  vom  1/11.  75  zum  Halle-Cottbus-Posener  Verband- 
Gütertarif.  Anderweite  Frachtsätze  für  Salz,  Aufnahme  der  Station 
Czempin  und  Druckfehlerberichtigungen  enthaltend. 

22.  Hannoversehe  Staatsbahn. 

I.  Loeal-Tarif. 

a)  Haupt -Tarif  Nachtrag  vom  6/11.  75.  Tarif-Declaration  bezüglich 
der  dem  Specialtarife  für  Salz  unterliegenden,  von  der  allgemeinen 
procentualen  Erhöhung  ausgeschlossenen  Artikel.  — Wegfall  des 
procentualen  Zuschlages  für  Phosphorit  und  Mergel  in  Wagen- 
ladungen auf  Entfernungen  von  mehr  als  10  Tarifmeilen  (75  Km).  — 
Ermässigende  Aenderungen  der  durch  Nachtrag  vom  1/8.  75  einge- 
führten anderweiten  Neben-Gebühren  im  Güterverkehre. 

II.  Tarife. 

a)  Hannoversche  Staatsbahn  mit  Hamburg  K.  M.  via  Harburg.  Nach- 
trag 15  vom  1/8.  75.  Tarifsatz  für  Schwefelkies  - Transporte  in 
Ladungen  im  Verkehr  zwischen  Hamburg  K.  M.  und  Nienburg.  — 
Ergänzung  des  Nachtrags  14  vom  10/7.  75. 
h)  Norddeutscher  Eisenbahn-Verband. 

«)  Güter-Tarif.  Nachtrag  vom  20/11.75.  Ermässigung  des  procentualen 
Zuschlags  für  Hammel -Transporte  von  Berlin -Potsdam -Magde- 
burger, Magdeburg-Halberstädter,  Magdeburg-Leipziger  und  Ber- 
lin-Anhaltischen  Stationen  nach  Bremen,  Bremerhaven,  Geeste- 
münde, Brake,  Elsfleth,  Emden  und  Harburg  auf  10  Proc.  — Er- 


mässigung des  procentualen  Frachtzuschlages  für  Roheisen-  etc. 
Transporte  in  Wagenladungen  von  10  000  k auf  Entfernungen  über 
10  Meilen  (75  K“)  auf  10  Proc.  — Declaration  bezüglich  des  ausser 
Anwendung  bleibenden  procentualen  Zuschlags  für  die  nach  den 
Tarifsätzen  für  Salz-  etc.  Transporte  zu  befördernden  Artikel.  — 
Declassification  der  Artikel:  „Braunstein,  Dachpapier,  Holzcement, 
Senfsaamen,  Vicognegarn,  Zündhölzer  resp.  Reib-  und  Streichzünd- 
waaren.  — Ausdehnung  der  durch  Nachtrag  vom  Juni  74  einge- 
führten Ermässigung  für  Erde  etc.  auf  den  Verkehr  zwischen 
Hannoverschen  und  Berlin-Anhaltischen  Stationen.  Tarifsätze  für 
Schienen  und  Schienenbefestigungs  - Gegenstände  in  Quantitäten 
von  5000  k und  darüber  von  Osnabrück  nach  Halle  und  Leipzig. 
— Tarifsatz  für  Schienen  von  Dortmund  nach  Zerbst.  — Tarifsätze 
für  Roheisen-Transporte  in  Sendungen  von  je  10  000  k für  den  Ver- 
kehr von  Osnabrück  und  Hasbergen  nach  Halle,  Leipzig  und 
Zwickau.  — Tarifsätze  für  Zuckertransporte  für  den  Verkehr 
zwischen  Halle  und  Martierzoll.  — Aufhebung  der  Tarifsätze  für 
• den  Verkehr  zwischen  Bremen,  Bremerhaven,  Geestemünde,  Burg- 
lesum, Sebaldsbrück  und  Achim  einer-  und  Berlin-Stettiner  Statio- 
nen andererseits,  sowie  für  den  Verkehr  zwischen  Minden,  Bünde, 
Osnabrück,  Rheine  einer-  und  Halberstadt  andererseits  — Aus- 
dehnung der  durch  die  Nachträge  vom  15/8.  und  25/9.  75  einge- 
führten Frachtermässigung  für  Herings-Transporte  auf  die  Zeit  bis 
ult,  December  d.  J.  — Anderweite  resp.  neue  Tarifsätze  für  den 
Verkehr  der  Station  Lehrte  mit  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Sta- 
tionen, der  Stationen  Minden,  Porta,  Bünde,  Osnabrück,  Rheine 
mit  Halle,  Göthen  und  Stassfurt,  der  Station  Leipzig  mit  Salz- 
gitter. — Anwendung  der  durch  Nachtrag  vom  25/8.  75.  für  den 
Verkehr  zwischen  Bremen,  Bremerhaven,  Geestemünde  einer-  und 
Berlin,  Potsdam  andererseits  eingeführten  Tarifsätze  unter  gleichen 
Bestimmungen  für  den  Verkehr  zwischen  Bremen,  resp.  Bremer- 
haven,. Geestemünde  einer-  und  Brandenburg  andererseits.  — An- 
derweite Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Burglesum,  Achim, 
Sebaldsbrück  einer-  und  Berlin,  Potsdam  und  Brandenburg  anderer- 
seits. — Erläuterungen  und  Berichtigungen  der  Nachträge  vom 
20/6.,  25/8.  und  25/9.  75. 

1)  Hannoversche  Staatsbahn  und  Braunschweigische  Bahn  mit  Halle- 
Cassel  und  Magdeburg-Leipzig  via  Northeim  Herzberg-Nordhausen 
bezw.  via  Arenshausen  und  Herzberg-Osterode-Seesen.  Nachtrag 
39  vom  1/8.  75.  Berichtigung  des  Nachtrags  38  vom  1/4.  75.  — De- 
classification der  Artikels  Chilisalpeter.  — Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Leizpig  und  Stadtoldendorf.  — Tarifsätze  für 
Mergel-Transporte  in  Wagenladungen  von  Sollstedt  und  Gemrode 
nach  Hannover,  Herzberg,  Braunschweig  und  Goslar. 

26.  Köln-Mindener  Eisenbahn  (einschliesslich  der  Köln  - Giessener 
und  Venlo-Hamburger  Linien). 

I Nachtrag  II  vom  25/11.  75.  zu  dem  vom  1/9.  bis  31/8.  76  gültigen 
Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  in  Extrazügen 
nach  Hamburg  und  Harburg  im  Local -Verkehr,  (Gratis.)  See- 
Transit- Tarif  vom  25/11.  75  für  die  Beförderung  von  Eisen  und 
Stahl  etc.  sowie  Eisenbahn- Schienen  und  Schienenbefestigungs- 
Gegenstände  im  Local- Verkehre.  Derselbe  enthält  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  Bremen,  Harburg  und  Hamburg,  welche  jedoch 
nur  dann  zur  Anwendung  kommen,  wenn  die  Sendungen  nach  statt- 
gehabten Eisenbahn- Transport  auf  Seeschiffen  weiter  befördert 
werden,  oder  wenn  der  Beförderung  mit  der  Bahn  die  Beförderung 
auf  dem  Seewege  vorangegangen  ist.  (Gratis.) 

II  k)  Im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Rotterdam,  Amsterdam  und 
Utrecht  der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn  und  den  Köln- 
Mindener  Stationen  Münster  und  Bemen  kommen  seit  dem  13/11. 
75  für  Güter  der  Klasse  I (Normal-Klasse)  bedingungsweise  die 
Frachtsätze  der  Klasse  A des  V.  Nachtrags  zum  Tarif  vom  1/6. 70 
in  Anwendung. 

II 1)  Nachtrag  VI  vom  15/11.  75  zum  Tarif  vom  1/1.  69  für  den  Nieder- 
ländisch-Rechtsrheinischen Güter -Verkehr.  Enthaltend  ander- 
weite Frachtsätze  für  denVerkehr  mit  Frankfurt  a/M.  (Gratis.) 

II  v)  Nachtrag  II  vom  15/11.  75  zum  Tarif  für  den  Niederländisch- 
Mittelrheinischen  Güter- Verkehr,  Inhalts  dessen  die  Frachtsätze 
für  Eilgut  und  die  Classen  I und  II  um  20  Proc.  erhöht  worden 
und  bezüglich  des  Artikels  Wolle  eine  anderweite  Frachtbe- 
rechnung eingetreten  ist.  (Gratis.) 

II  w)  Nachtrag  V vom  15/11.  75.  zum  Tarif  für  den  Niederländisch- 
Badisch- Württembergischen  Güter-Verkehr.  Enthaltend  die  Er- 
höhung der  Frachtsätze  für  Eilgut  und  die  Klassen  I und  II  um 
20  Proc.  sowie  eine  anderweite  Frachtberechnung  für  den  Ar- 
tikel „Wolle“.  (Gratis.) 

II  z)  Nachtrag  IV  vom  1/11.  75  zum  Tarif  vom  10/2.  75  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen  etc.  im  Hanseatischen  Verkehre,  ent- 
haltend Tarifsätze  für  den  Verkehr  von  Köln-Mindener  Stationen 
nach  den  Berlin-Hamburger  Stationen  Wittenberge  und  Dömitz 
via  Buchholz-Lüneburg.  (Gratis.) 

Special-Tarif  vom  25/11.  75  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen in  Extrazügen  im  Hanseatischen  Verkehre.  (Gratis.) 

II  cc)  Ausnahme-Tarif  vom  20/11.  75für  die  Beförderung  von  geröstetem 
Galmei  in  Wagenladungen  von  der  Badischen  Station  Wiesloch 
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nach  der  Köln-Mindener  Station  Berge-ßorbeck  via  Heidelberg- 
Frankfurt  a/M.  — Giessen.  (Gratis.) 

27.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

Ilb)  Posen-Sächsischer  Eisenbahn-Verband.  Zum  Tarife 
vom  1/4.  73  ist  Nachtrag  XI  erschienen.  Derselbe  enthält  eine 
anderweite  Waaren-Classification. 

II  f)  Verkehr  mit  Thüringischen  und  Werrabahn  - Stationen.  Zum 
Tarife  vom  1/2.  73  ist  Nachtrag  X erschienen.  Derselbe  enthält 
Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Leipzig-Dresdner  Statio- 
nen Gröditz,  Elsterwerda  und  Mulda. 

II  h)  Verkehr  zwischen  Magdeburg -Leipziger  etc.  und  Sächsischen 
Staatsbahn  Stationen  via  Dresden.  Zum  Tarife  vom  1/1.  72  ist 
Nachtrag  IX  erschienen.  Derselbe  enthält  Ausnahme-Tarife  für 
den  Transport  von  Eisen  etc.  im  Verkehre  zwischen  Cassel  und 
Görlitz. 

29.  Lübeck-Buchener  und  Lübeck-Hamburger  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  VII,  enthaltend  anderweite  Personen-Fahrpreise  für  die 
Schnellzüge  aufder  Lübeck-Hamburger  Bahn  (15/10.75);  Classifications- 
Aenderungen  und  Aenderung  der  An-  und  Abfuhrkosten  (15/11.  75), 
sowie  neuen  Tarif  für  Nebengebühren  und  Conventionaistrafen  im 
Güterverkehre  etc.  (1/12.  75.)  (0,10  Jt) 

Bl.  Ittagdeburg-CÖthen-Halle-Leipzig  resp.  Halle-Cassel. 

I.  Localtarife. 

Nachtrag  14  vom  15/11.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen  und 
Classifications-Aenderungen,  Ermässigung  des  procentualen  Frachtzu- 
schlages für  die  Artikel  Roheisen,  Rohstahleisen,  Luppen  in  Würfel- 
form, Brucheisen,  altes  Eisen,  alte  Eisenbahnschienen,  alte  Gruben- 
schienen, Eisen-  und  Stahl- Abfälle,  Drehspräne,  Stahlbruch  und  Eisen- 
feile. Aenderung  von  Tarifsätzen  für  Salz  im  Verkehr  zwischen 
Magdeburg  und  Buckau  einerseits  und  Cassel-Münden  und  Arenshausen 
andererseits. 

II.  Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr, 
adf)  Rheinisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Nach- 
trag XXVII  vom  15/11. 75,  enthaltend  Classifications-Aenderungen, 
Ermässigung  des  procentualen  Frachtzuschlages  für  Pflastersteine 
zwischen  Wilhelmshöhe  und  Erfurt,  sowie  für  Roheisen  etc.  im 
Gesammtverkehr.  Neue  Tarifsätze  zwischen  Gnadau  und  Boeken- 
heim,  desgl.  für  Getreide  im  Verkehr  zwischen  Berlin,  Magdeburg 
und  Buckau  einerseits  und  Bonames  andererseits.  Ausnahmetarife 
I,  II  und  III  für  die  Beförderung  von  Eisen  und  Stahl  etc.  im 
Verkehr  zwischen  Deutz  und  Köln  trans.  einerseits  und  Cottbus, 
Döbeln,  Dresden,  Freiberg,  Görlitz,  Grossenhain,  Kohlfurt,  Meis- 
sen, Riesa,  Ruhland,  und  Senftenberg  andererseits, 
ad  1)  Tarit  zwischen  Nordhausen-Erfurt  und  Magdeburg-Leipzig  resp. 
Halle-Cassel.  Nachtrag  XIV  vom  15/11.  75,  enthaltend  Tarifbe- 
stimmungen und  Classifications-Aenderungen,  Ermässigung  des 
procentualen  Frachtzuschlages  für  Pflastersteine  zwischen  Cassel 
undErfurt,  sowie  für  Roheisen  etc.  im  Gesammtverkehr,  Aufhebung 
des  Frachtzuschlages  für  Reiskleie.  Aenderung  von  Tarifsätzen. 

32.  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

I.  Localtarif. 

Nachtrag  16  vom  1/11.  75,  enthaltend  Tarifbestimmungen  und 
Classifications-Aenderungen. 

II.  Gütertarife  für  den  direeten  Verkehr, 
adf)  Kohlentarif  für  den  Berlin-Kölner  Verband.  Nachtrag  I vom 
15/11.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  die  Rheinischen  Stationen 
Essen,  Heissen,  Kray,  Wattenscheid  und  Bochum, 
ad  1)  Magdeburg  - Schlesischer  Verbandstarif.  Nachtrag  I 
vom  1/10.  75,  enthält  Berichtigungen  der  Waaren-Classification. 
ada)  neue  Folge.  Kohlentarif  für  den  Leipzig -Kölner  Verband. 
Nachtrag  II  vom  15/11.  75,  enthaltend  Bestimmungen  über  Auf- 
hebung des  Frachtzuschlages  im  Verkehr  mit  Halle  (M.-H  und 
M.-L.)  und  Leipzig  (M.-L.)  bei  Sendungen  von  5 Doppelladungen 
Kohlen,  ferner  Tarifsätze  für  die  Rheinischen  Stationen  Bochum 
und  Heissen. 

ade)  neue  Folge.  Tariffür  den  Harz-Nordsee  Verkehr.  Nachtrag  HI, 
enthaltend  Tarifbestimmungen,  Classifiaetions  - Aenderungen, 
Ausnahmetarife  für  Roheisen,  für  Eisenbahnschienen,  für  Stein- 
kohlen und  Cokes;  ferner  Berichtigungen  und  eine  Ausnahmebe- 
stimmung für  den  Verkehr  mit  Blankenburg  i/H. 

34.  Maiu-Weser-Bahn.  — Cassel-Frankfurt  a/JH. 

Tarife  für  den  direeten  Güterverkehr. 

A.  Westdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

1.  Haupttarif  vom  1/10.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications- 
Tarif-Systems.) 

47.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  enthält,  Tarifsätze  für  den  Trans- 
port von  Rohzucker  in  Wagenladungen  von  mindestens  5000,  bezw.  von 
je  10000  k im  Verkehr  von  Stationen  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger, 
der  Magdeburg-Halberstädter,  der  Braunschweiger,  der  Hannoverschen, 
der  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  und  der  Halle-Casseler  Bahn 
nach  den  Stationen  Mannheim,  Waghäusel,  Altshausen,  via  Bruchsal. 


48.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthält  Bestimmung,  WOnach 
der  laut  Nachtrag  42  für  Schienentransporte  in  Wegfall  gekommene 
20Procentige  Frachtzuschlag  auch  ferner  bis  auf  Weiteres  ausser  An- 
wendung bleibt. 

2.  Tarif  vom  1/10.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarif-Sys- 
tems)  für  den  direeten  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  Stettin  und 
Berlin  einerseits  und  den  Stationen  der  Grossherogl.  Badischen  Staats- 
bahn, incl.  Heidelberg  (Main-Neckar  Bahn)  und  der  Königl.  Württem- 
bergischen  Staatsbahn  anderseits. 

17.  Nachtrag,  giltig  vom  1/10.  75  ab,  enthält  Bestimmungen  über 
den  Fortbestand  des  Nachtrags  15,  welcher  vorläufig  nur  mit  Giltigkeit 
bis  zum  30/9.  75  eingeführt  war. 

18.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  bestimmt,  dass  der  nach  Nach- 
trag 16  für  Schienen-Transporte  für  die  Zeit  vom  15/9.  bis  30/11.  75  in 
Wegfall  gekommene  allgemeine  Frachtzuschlag  von  20  Proc.  zu  den 
Frachtsätzen  auch  ferner  bis  auf  weiteres  ausser  Anwendung  bleibt. 

3.  Tarif  vom  1/9.  72.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- 
Tarif-Systems)  für  den  Güterverkehr  nach  und  von  Kehl  und  Strass- 
burg, sowie  den  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen. 

34.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthält: 

a)  Bestimmung,  nach  welcher  der,  laut  Nachtrag  30  für  Schienen- 
Transporte  für  die  Zeit  vom  15/9.  bis  30/11. 75  in  Wegfall  gekommene 
20  Procentige  Zuschlag  zu  den  Frachtsätzen  auch  ferner  bis  auf 
Weiteres  ausser  Anwendung  bleibt. 

b)  Tarifsätze  für  den  Transport  von  Reis  in  Wagenladungen  im  Ver- 
kehr zwischen  Bremen  und  Basel. 

B.  Nord  westdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

1.  Tarif  vom  1/8.  70.  (Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarif- 
Systems.) 

74.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthält:  Tarifsätze  für  den 
Transport  von  Rohzucker  in  Wagenladungen  im  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Magdeburg-Halberstädter,  der  Magdeburg- Cöthen- 
Halle  - Leipziger,  der  Braunschweigischen  Bahn  einerseits  und  den 
Stationen  Ludwigshafen,  Frankenthal,  Mutterstadt  andererseits. 

75.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthaltend: 

a)  Tarifsätze  für  den  direeten  Verkehr  nach  und  von  Pirmasens, 
Station  der  Pfälzischen  Bahnen ; 

b)  Tarifsätze  nach  und  von  der  Station  Hattersheim  der  Nassauischen 
Staatsbahn,  sowie  Berichtigungen  früherer  Nachträge. 

76.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthält: 

a)  Bestimmung,  dass  für  den  Transport  von  eisernen  Sehiffsconstruc- 
tionstheilen  ab  den  Stationen  Dillingen,  Völklingen,  Burbach, 
St.  Ingbert  und  Kaiserlautern  nach  Danzig  der  durch  Nachtrag  53 
eingeführte  Frachtzuschlag  von.20  Proc.  in  Wegfall  kommt. 

b)  Bestimmung,  nach  welcher  der  laut  Nachtrag  68  für  Schienentrans- 
porte für  die  Zeit  vom  15/9.  bis  30/11.  75  in  Wegfall  gekommene 
allgemeine  Zuschlag  von  20  Proc.  zu  den  Frachtsätzen  auch  ferner 
bis  auf  Weiteres  ausser  Anwendung  bleibt. 

2.  Tarif  vom  1/1.  74  für  den  Nordwestdeutsch-Elsass-Lothringer 
Verkehr.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarif-Systems.) 

24.  Nachtrag,  giltig  vom  1/12.  75  ab,  enthaltend: 

a)  Bestimmung,  dass  der  nach  Nachtrag  20  für  Schienentransporte  für 
die  Zeit  vom  15/9.  bis  30/11.  75  weggefallene  20  Proc.  allgemeine 
Frachtzuschlag  auch  ferner  bis  auf  Weiteres  ausser  Anwendung 
bleibt. 

b)  Tarifsätze  für  den  Transport  von  Reis  in  Wagenladungen  im  Ver- 
kehr zwischen  Bremen  und  Basel. 

C.  Directer  Ostwestdeutscher  Güterverkehr. 

Tarif  vom  1/5.  72.  (Auf  Grundlage  des  Classifications  - Tarif- 
Systems.) 

19.  Nachtrag,  giltig  vom  1/11.  75  ab,  enthaltend:  Tarifsätze  für 
den  Transport  von  Eisenbahnschwellen  in  Quantitäten  von  10  000  k im 
Verkehr  zwischen  Schulitz  und  Münden  (H.  B.) 

36.  Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

I.  P os  en-Nie  de  rschle  si  sch- Sächsische  rV  er  band.  Nach- 
trag XV  vom  1/11.  75,  enthaltend  eine  anderweite  Classification. 

II.  Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer 
V erband.  Nachtrag  XVII  vom  20/11.  75,  enthaltend  directe  Fracht- 
sätze für  Niederschlesische  Steinkohlen  nach  Station  Pirna  der  Säch- 
sischen Staatsbahn  via  Arnsdorf. 

III.  Nordostungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thü- 
ringischer Verband.  Special-Tarif  für  den  Transport  von  Holz 
vom  25/9.  75. 

IV.  Tariffür  die  Beförderung  von  Gütern  zwischen  Station  Cüstrin 
der  Königl.  Ostbahn  und  Stationen  der  Niederschlesisch-Märkisehen 
Bahn.  Nachtrag  II  vom  1/11. 75,  enthaltend  Classifications- Aenderungen. 

V.  Tarif  für  die  Beförderung  vonRenn-  und  Mutterpferden  zwis  chen 
Hamburg  (K.-M.)  und  Berlin.  Nachtrag  I vom  1/11.  75,  enthaltend  Auf- 
nahme der  Route  Harburg-Lüneburg-Hitzacker- Wittenberge. 

VI.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  zwischen  Station  Stettin 
der  Berlin-Stettiner  Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen,  der  Berlin  - Görlitzer  und  Halle  -Sorau-Gubener  Bahn 
andererseits.  Nachtrag  IV  vom  10/11.  75,  enthaltend  Aenderungen 
der  einleitenden  Bestimmung  und  der  Classification  sowie  Frachtsätze 
der  Ausnahme-Tarife  la  und  2 a für  Getreide  und  Kartoffeln. 
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37.  Noriihaiiscii-Erfurt. 

1.  Tarif  für  deu  Nachbar-Verkehr  mit  Ilalle-Cassel  etc.  Nachtrag 
N1V  vom  15.  November  1875  enthält: 

1.  Ergänzungen  der  Tarif bestimmungeu. 

II.  Classiticatious-Aenderungeu. 

III.  Ermässigung  des  Frachtzuschlages  für  den  Artikel  „Roheisen“  etc. 

IV.  Aufhebung  des  Frachtzuschlages  für  „Reiskleie“  und 

V.  Aenderung  (Ermässigung)  von  Tarifsätzen. 

39.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

I.  Localtarif  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 
a)  Ermässigter  Frachtsatz  von  0,10  Ji  pro  100  k für  Eisenerze  bei 
Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  der  Wagen  im  Verkehr  zwischen 
den  Haltestellen  Kart  und  Ludwigsglück  vom  9/11.  75  ab.  — 
a— h)  Die  Zählgebühr  für  Zink  in  Platten  und  Blöcken  bei  Aufgabe  in 
ganzen  Wagenladungen  ist  vom  ‘25/11.  er.  ab  aufgehoben  worden. 
C)  Local-Tarif-Tabelle  für  die  am  1/11.  er.  neu  eröffneten  Stationen 
der  Bahnstrecke  Neisse-Ziegenhals,  Deutsch- Wette  und  Ziegen- 
hals. — 

II.  Tarife  für  den  Verband-Güter- Verkehr, 

A.  Mit  allgemeinen  Tarifsätzen, 
al  Im  Schlesisch -Galizisch- Rumänischen  Verbands -Güter -Verkehr 
vom  1/3.  74  werden  vom  1/11  75  ab  sowohl  Eil-  als  Frachtgüter  mit 
Werth-,  sowie  mit  Lieferzeit  - Interesse  - Declaration  zur  directen 
Beförderung  zwischen  Deutschen  Stationen  einerseits  und  Stationen 
der  Lemberg-Czernowitz- Jassy-Bahn  (Rumänische  Linien)  anderer- 
seits zugelassen.  — 

ly,  Nachtrag  II  vom  1/11.  75  zum  Norddeutsch-Galizisch-Rumänischen 
Verband -Güter -Tarif  vom  1/10.  75,  enthaltend  Tarifsätze  für  den 
directen  Verkehr  mit  den  Stationen  Grossenhain  L.-Dr.,  Nord- 
hausen M.-L.,  Cassel  M.-L.  und  Nordheim  Hr.-B.,  sowie  einen 
anderweiten  Kilometerzeiger.  — 

er)  Im  Preussisch-  Schlesisch -Oesterreichisch  - Ungarischen  Verband- 
° Güter-Verkehr  vom  1/5.  72  tarifiren:  Drainröhren  vom  15/11.  75  ab 
zur  Klasse  F.  — . 

k)  Nachtrag  XVI  vom  25/11.  75  zum  Schlesisch-Oberungarischen  Ver- 
band-Güter-Tarif  via  Cosel-  (bezw.  Nendza-)  Oderberg  vom  15/5.  72, 
enthaltend  Specialtarifsätze  für  Eisenerze  in  Wagenladungen  von 
Station  Kis  - Ladna  der  Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  — 
m)  Nachtrag  III  vom  20/11.  75  zum  Preussisch-Oesterreichischen  Ver- 
band-Güter-Tarif  via  Bromberg  resp.  Thorn-Inowrazlaw-Oderberg 
vom  1/2.  75,  enthaltend  Classifications-Aenderungen.  — 
nl  Nachtrag  IV  vom  20/11.  75  zum  Preussisch-Ungarischen  Verband- 
' Güter -Tarif  via  Ruttek  vom  1/2.  75,  enthaltend  Classifications- 
Aenderungen.  — 

p)  Nachtrag  IV  vom  1/11.  75  zum  Stettin-Galizisch-Rumanisehen  Ver- 
1 band-Güter-Tarif  vom  1/9.  73,  enthaltend  Specialtarifsätze  für  den 

Transport  von  Heringen  in  Quantitäten  von  5000  k und  darüber.  — 
Im  Stettin -Galzisch -Rumänischen  Verband-Güter- Verkehr  vom 
1/9.  73  werden  vom  1/11.  75  ab  Eil-  und  Frachtgüter  auch  mit 
Werth-  und  mit  Lieferzeit  - Interesse  - Declaration  zur  directen  Be- 
förderung zwischen  Stettin  und  Stationen  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn  (Rumänische  Linien)  angenommen.  — 

q)  Nachtrag  I vom  20/11.  75  zum  Preussisch-Ungarischen  Verband- 
1 G-üter-Tarif  via  Marchegg  vom  1/2.  75,  enthaltend  Classifications- 

Aenderungen.  — 

u)  Nachtrag  II  vom  15/11.  75  zum  Bremen-  resp.  Hamburg-Galizisch- 
Rumänischen  Verband-Güter-Tarif  vom  1/10.  73,  enthaltend  Special- 
tarifsätze für  den  Transport  von  Heringen. 

B.  Für  einzelne  Transport- Artikel, 
g)  Nachtrag II  vom  l/11.75zum  gemeinschaftlichenTariffür  Steinkoh- 
len und  Kokessendungen  im  V erkehr  zwischen  den  Kohlenstationen 
und  Ladestellen  der  Oberschlesichen  Eisenbahn  einerseits  und  den 
Stationen  der  A.  pr.  Kaiser  Ferdinands  und  Mährisch-Schlesischen- 
Nordbahn  und  der  Ostrau-Friedländer  Eisenbahn  vom  15/2.  75.  — 
Nachtrag  III  vom  1/11.  75,  enthaltend  anderweite  Tarifsätze  für 
Brünn  und  Wien. 

k)  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschlesischen  und  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  für  Oberschlesische  Steinkohlen 
in  Wagenladungen  v.  1/11.  75.  — 

s)  Im  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Steinkohlen-  und  Cokes-Transporte 
zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  solchen 
der  Mährisch -Schlesischen  Centralbahn  via  Jägerndorf  vom  25/9. 
73  sind  die  Sätze  für  Mokrau-Weiche  undLazisk  in  den  diesseitigen 
Antheilen  vom  20/11.  75  ab  auf  0,260  Ji  bezw.  0,2S2  Ji  pro  50  k er- 
mässigt.  — . 

v)  Nachtrag  IV  vom  1/11.  75  zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen- und  Cokes-Sendungen  im  Verkehr  von  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  über  die  A.  pr.  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  nach 
Stationen  der  K.  k.  pr.  Oesterreichischen  Südbahn  und  der  K.  k.  pr. 
Wien-Pottendorf-Wiener-Neustädter  Eisenbahn  vom  1/5.  75.  — 


41.  Königliche  Ostbahn. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr, 
o)  Nachtrag  XII,  betreffend  Einführung  ermässigter  Tarifsätze  für 
Mehl,  sowie  Aufnahme  der  Stationen  Krojanke,  Flatow  und  Thorn 
als  Verbandstationen  für  Mehltransporte,  vom  15/11.  75  ab. 
q)  1.  Nachtrag  VIII,  enthaltend  neue  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  bisherigen  Oberschlesischen  und  Ostbahnverband- 
stationen, sowie  Aufnahme  neuer  Stationen  als  Verbandstationen, 
vom  1/11.  75  ab. 

2.  Bekanntmachung,  vom  20/11.  75  ab  treten  für  Kartoffelsen- 
dungen in  Quantitäten  von  5000  k und  darüber  auf  einen  Frachtbrief 
resp.  bei  Ausnutzung)  der  Tragkraft  der  verwendeten  Wagen 
zwischen  Rokietnice  und  Cüstrin  directe  Frachtsätze  in  Kraft. 

3.  Druckfehler-Berichtigung  des  VIII  Nachtrags. 

u)  1.  Nachtrag  VII,  betreffend  Einführung  eines  Specialtarifs  für 
Eisenbahnschienen  und  Schienenbefestigungsgegenstände,  in  Wa- 
genladungen von  je  10  000  k im  Verkehr  zwischen  Rheinischen 
und  Ostbahnstationen,  sowie  Tarifirung  von  eisernen  Brückentheilen 
in  Quantitäten  von  50(J0  k und  darüber  zum  Frachtsätze  der  ClasseD 
ohne  Zuschlag  im  Verkehr  zwischen  Drotmund  und  Warschau, 
giltig  vom  20/11.  75  ab. 

3.  Dienstvorschrift,  betreffend  Transportbegünstigungen  für  Aus- 
stellungsgegenstände zu  der  im  Jahre  1876  in  Philadelphia  statt- 
findenden Weltausstellung. 

a)  Deutsch-Russischer  Eisenbahn- Verband. 

1.  Nachtrag  II  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  undClassi- 
fiation  für  directe  Gütersendungen  zwischen  Stationen  der  Eisenbahnen 
des  Deutschen  Reichs  und  Stationen  der  Russischen  Eisenbahnen,  ent- 
haltend Abänderungen  der  reglementarischen  Bestimmungen  und  der 
Classification,  vom  1/11.  75.  n.  St.  ab. 

2.  Nachtrag  IV  zum  Tarifheft  I,  betreffend  Einbeziehung  der 
Station  Gorodeja  der  Moskau-Brester  Bahn  in  den  Getreideverkehr  mit 
den  Stationen  Thorn  und  Berlin  vom  1/11.  75  n.  St.  ab. : 

3.  Nachtrag  II  zum  Tarifheft  II,  betreffend  Aufnahme  der  Stationen 
Tula,  Kaluga,  Jeletz,  Riajsk  und  Efremoff  (letztere  nur  für  Spiritus, 
Flachs  und  Getreide)  der  Riajsk- Wjasma  Eisenbahn  in  das  Tarifheft  II 
vom  1/11.  75  n.  St.  ab. 

4.  Nachtrag  VI  zum  Tarifheft  VI,  betreffend  Aufnahme  der  Statio- 
nen Tula,  Kaluga,  Jeletz,  Riajsk  und  Efremoff  (letztere  Station  nur  für 
Spiritus,  Flachs  und  Getreide)  der  Riajsk- Wjasma  Eisenbahn  in  das 
Tarifheft  VI,  vom  1/11.  75.  n.  St.  ab. 

5.  Nachtrag  I a zum  Tarifheft  VII,  enthaltend  directe  Frachtsätze 
für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  zwischen  den  Stationen 
Magdeburg,  Neustadt-Magdeburg,  Sudenburg  und  Buckau  einerseits 
und  den  Russischen  Stationen  Olika,  Kivertsi,  Roschitsche,  Golobi  und 
Kowel  andererseits  vom  15/11.  75  n.  St.  ab. 

6.  Nachtrag  II  a zum  Tarifheft  VII,  betreffend  Aufnahme  der 
Station  Lüneburg  der  Berlin-Hamburger  und  der  Hannoverschen  Bahn 
für  alle  Tarifclassen  und  Specialtarife  in  das  Tarifheft  VII,  sowie  Auf- 
nahme der  Stationen  Hamburg,  Harburg,  Bremen,  Geestemünde  und 
Bremerhafen  für  Schwellentransporte  zu  denSätzen  des  Specialtarifs  VI, 
vom  15/11.  75  n.  St.  ab. 

7.  Provisorischer  Nachtrag  zu  den  Tarifheften  I,  II,  III,  IV,  V und 
VI,  enthaltend  Frachtätze  der  Classe  B im  Verkehr  der  Station  Antono- 
pol  der  Grossen  Russischen)  Bahn,;  Kreuzburg  der  Riga-Dünaburger 
Bahn,  Wolffenbüttel  der  Braunschweigischen  Bahn,  welche  bei  Hanf- 
transporten zur  Anwendung  kommen,  vom  1/11.  75  n.  St.  ab. 

III.  Special- Verbands-Tarife. 

c)  Bekanntmachung,  betreffend  die  Aufnahme  des  Berliner  Stadtbahn- 
hofs der  Berlin-Dresdner  Bahn  in  den  directen  Kalk-Verkehr  ab 
Rüdersdorf,  vom  1/11. 75  ab. 

m)  Nachtrag  II,  betreffend  Aufnahme  der  Station  Ober-Leschen  der 
Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn  für  Roheisentransporte  in 
Wagenladungen  von  5000  k und  darüber  ab  Cüstrin,  vom  1/11. 
75  ab. 

v)  Nachtrag  III,  enthaltend  anderweite  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Lebus,  Podelzig  und  Cüstrin  einerseits  und  Carl-Emanuel-  und 
Mathildegrube,  sowie  Gutehoffnung-Zinkhütte  andererseits,  vom 
1/11.  75  ab. 

Sächsisch-Thüringische  Eisenbahn. 

Lieferfrist-Verlängerung. 

Mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörden  der  bei  der  Sächsisch- 
Thüringischen  Eisenbahn  betheiligten  Regierungen  ist  die  reglements- 
mässige  Lieferfrist  für  die  über  die  Verbindungsbahn  in  Greiz  (zwischen 
den  Bahnhöfen  der  Sächsisch-Thüringisehen  und  Greiz-Brunner  Eisen- 
bahn) zu  befördernden  Eilgüter  um  12  Stunden  und  Frachtgüter  um 
24Stunden  verlängert  worden.  Mittheilung  des  Vorstandes  der  Sächsisch- 
Thüringischen  Eisenbahn  vom  13/12.  75. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig,  (Redactionsbureau:  Leasingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  - Druck  von  Giesecke  ADevrientin  Leipzig. 
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Leipzig,  am  2.  Juli  1875. 


überzähliger  Eisenbahn- Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  21.  Juni  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  71j2  Sgr.  zu  beziehen. 


»er  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Anzahl 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

fl 

0) 

<+-< 

fl 

cS 

Station. 

Lagerort 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  Colli  mit  Buchstaben  sign. : 


1 

AB  \ 

Marienthal  | 

— 

1 

Gebinde 

leer 

— 

— 

2 

/H 

696 

1 

Fass 

i) 

— 

32 

3 

AO 

2193 

1 

Kiste 

Nudeln 

63 

4 

B 

1 

Korb 

Fläschchen 

37 

5 

B 

15 

1 

Stange 

Guss  stahl 

— 

22,5 

6 

B I 

5430 

1 

Korb 

leere  Flaschen 

— 

33 

7 

B B 

3/4 

2 

Kisten 

Nudeln 

— 

? 

8 

BL 

2306 

1 

Korb 

Blechwaaren 

— 

17 

9 

C AS 

2868 

1 

Kiste 

— 

— 

173 

10 

C AZ 

6373 

1 

Pack 

Holznägel 

— 

7 

11 

C B 

544.  545 

2 

Ballen 

Farbholz 

— 

341 

12 

CG 

738 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

13 

56 

1 

Collo 

Eisenwaaren 

— 

? 

14 

CH 

343 

1 

Kiste 

( 25  Stück  Leinen  in  | 
| blauer  Packung  ( 

150 

15 

C M 

6787 

1 

.. 

Holzkiste 

— 

132 

16 

CN 

822 

1 

Tabak 

— 

65 

17 

C P 

(1260od.  i 
( 7260  j 

1 

Fass 

leer 

— 

16 

18 

C R 

763 

1 

Kiste 

— 

16 

19 

CS  1 

Rosslau  a/E.  ( 

724 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

22 

20 

C S 

2308 

1 

Kiste 

Eisentheile 

— 

34 

21 

» B 

— 

1 

— 

— 

75 

22 

E 

2220 

1 

j) 

Flaschen 

— 

152 

23 

E AN 

689/698 

10 

Kinderwagengestelle 

— 

65 

24 

E C 

590 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

50 

25 

E F C 

88 

1 

Fass 

leer 

— 

80 

26 

E J 

3 

1 

Kiste 

Diverses 

— 

155 

27 

E S 

64 

1 



Schraubstock 

— 

4,5 

28 

F 

— 

1 

Molle 

— 

— 

— 

29 

F 

1 

1 

Koffer 

Kleider 

— 

32,5 

30 

F 

2 

1 

Kiste 

leer 

— 

94 

31 

F 

44 

1 

Ballot 

Leinwand 

— 

25 

32 

F E 

3178 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

72 

33 

FH 

7055 

1 

unbekannt 

— 

58 

34 

F M 

5 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

80 

35 

€i 

57 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

29 

36 

G 

352 

1 

Pack 

Papierdüten 

— 

14,5 

234 

37 

GA 

3.  63  etc. 

1 

Barrel 

Theer 

— 

38 

Geb.  Z 

1250. 1251 

2 

Päcke 

Papier 

— 

107 

39 

GF 

1445 

1 

Fass 

Farbe 

— 

372 

40 

G L 

Schorgart  Bayern 

| 3229 

1 

Ballot 

ansch.Manufacturwaaren 

41 

41 

GL 

4160 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

40 

42 

GM 

121 

1 

Kiste 

alte  Kistenbretter 

— 

15 

4£ 

GP 

5883 

1 

Bleirohr 

— 

94 

44 

G W 

9559 

1 

Kiste 

Käse 

— 

81 

41 

15 

4 

1 

' 

Eisenwaaren 

— 

20 

4f 

HC 

113 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

4r 

H C 

142 

1 

Kiste 

Nudeln 

— 

— 

41 

HG 

4 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

23 

41 

HH  J 

2794 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

39 

5( 

4174 

] 

Ortscheid 

— 

— 

1 

51 

L Tp 

297 

3 

Fass 

Därme 

— 

66,5 

2 HR 

— 

3 

Stange 

Eisen 

— 

8 

5, 

3 H Sch. 

246 

] 

Fass 

leer 

— 

23 

541  H & Z 

1652 

1' 

gefüllt 

— 

37 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 


Altona 

Düsseldorf 
München 
Zwolle 
Milspe 
Cassel 
Mainz,  G.-E. 
Eisenach 
Hof 
Posen 

Bingerbrück 
Dortmund 
Elberfeld  (Steinbeck) 
Schwerin 

Stettin 

Forbach 

Deutzerfeld 

Posen 

Rosslau 

Berlin 

Hof 

Posen 

Darmstadt 

Friedrichshafen 

Luxemburg 

Achel 

Milspe 

Berlin 

Essen 

Nürnberg 

München 

Hagen 

Bochum 
Hagen 
Kissingen 
V orwohle 
Heilbronn 
Achel 


Holzminden 

Osterburg 
Hannover 
Elberfeld  St. 
Heilbronn 
Essen 
Büttstedt 
Landshut 
Paderborn 
G-üter-Exp.  Lübeck 
Büttstedt 
München 
Fulda 

Neuenmarkt 
Mainz,  G.-Exp. 


Altona-Kieler 

Bergiscb-Märk. 
Bayer.  Staatsbahn 
Niederländ.  Stsb. 
Bergiscb-Märk. 

Hess.  Ludwigsbahn 
Thüringische 
Bayer.  Staatsbahn 
Oberschlesische 
Rhein-Nahe-Bahn 

Köln-Mindener 
Bergisch-Märk. 
Friedrich  - Franz-B 

Berlin-Stettiner 

Saarbrücker 

Köln-Mindener 

Oberschlesische 


Berlin-Stettiner 
Bayer.  Staatsbahn 
Oberschlesische 
Main-Neckar-Bahn 
Württembergische 
Reichsbahn 
Niederländ.  Stsb. 

Bergisch-Märk. 

Magdeb.-Halberst. 

Rheinische 
Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 


Bayer.  Staatsbahn 
Braunschweigische 
Württembergische 
Niederl.  Staatsb. 

Braunschweigische 

Magdeb.-Halberst. 
Hannoversche 
Bergisch-Märk. 
Württemb  ergis  che 
Bergisch-Märk. 
Saal-Unstrut-Bahn 
Bayer.  Ostbahnen 
Westfalische 
Lübeck-Büchener 
Saal-Unstrut-Bahn 
Bayer.  Staatsbahn 
Frankfurt-Bebraer 
Bayer.  Staatsbahn 
Hess.  Ludwigsbahn 


(bez.  Ohligswald- 
(Coblenz. 

(bez.  Limburg- 
| Milspe. 

beschr.  Schwerte. 


beschr.  mit  Roth- 
stift  Ludwigslust; 
bekl.  Niederschl.- 
Märkische  Bahn, 
„Werthstück“. 


bez.  Hagen. 


am  9/6.  Zug  8 aus 
Wag.  41642  Berg.- 
Märk.  Bahn. 
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• 

55 

'S 

a 

Signatur. 

ce 

Marke. 

Nr. 

55 

J B St. 

34 

56 

J C 

13 

57 

J C Z 

3951 

58 

J F 

571 

59 

J G 

741 

60 

J G Plank 

— 

61 

J H 

3259 

62 

JM 

590 

63 

J M W 

1324 

64 

J N 

80 

65 

J P 

419 

66 

JS 

— 

67 

K 

— 

68 

K 

4 

69 

K 

Burgdamm  j 

23 

70 

K AB 

— 

71 

K & S l 
Aschersleben  j 

3112 

72 

L 

1 

73 

L 

35 

74 

L 

8306 

75 

LA 

10893 

76 

L C 

516 

77 

LD 

3990 

78 

M 

Menzelen  i 

— 

79 

M 

3 

80 

M 

600 

81 

M 

1203 

82 

M 

3688 

83 

MC 

11074 

84 

IVF 

2052 

85 

MHE 

— 

86 

MK 

1 

87 

W 

107 

88 

M S 

4 

89 

nr 

20 

90 

N 

500 

91 

NB  P 

549/50 

92 

N R 

— 

93 

O 

377 

94 

OSE 

176 

95 

P \ 

Dortmund  i 

— 

96 

P 

1 

97 

PH 

305 

98 

PH 

1189 

99 

PK 

3885 

100 

P Z 

1028 

101 

9t 

— 

102 

R 

3/4 

103 

R 

545 

104 

RH 

3918 

105 

106 

erA 

14 

17339 

107 

RR 

302 

108 

S 

167 

109 

s c 

187 

110 

SD 

10 

111 

S H 

9177 

112 

S L 

5167 

113 

SM 

2944 

114 

T 



115 

T 



116 

T 

2 

117 

TK 

3018 

118 

T O 

1935 

119 

V 

120 

Y 

6 

121 

VBE 

411 

122 

-e-e-  i 

v & s \ 

11523 

v&  s 

11524 

123 

W roth 

— 

»er  Colli 

3 

Art  der 

Gewicht 

'S 

d 

N 

Inhalt. 

Kilo. 

si 

3 

Verpackung. 

c* 

1 

Kiste 

Branntwein 

— 

41 

55 

1 

Weissblech 

— 

61 

56 

1 

leer 

— 

72 

57 

10 

Bund 

Wagenfedern 

— 

202 

58 

1 

Fass 

Wein 

— 

— 

59 

1 

leer 

— 

12 

60 

1 

Kiste 

Waaren 

— 

86 

61 

1 

Koffer 

unbekannt 

— 

— 

62 

1 

Kiste 

— 

— 

322,5 

63 

1 

leer 

— 

91 

64 

1 

Collo 

Eisen 

— 

83 

65 

1 

Bund 

Federeisen 

— 

71 

66 

( innere  Oefen  von 

2 



< Mantelöfen  nebstFeuer-  > 

49 

67 

( got  und  Röster 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

19,5 

68 

1 

1 

Fass 

(leere  Blechkannen  oder) 
1 Flaschen  ( 

13,5 

69 

20 

Gebinde 

leer 

— 

— 

70 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

23,5 

71 

1 

Platte 

Eisen 

— 

12,5 

72 

1 

Fass 

leer,  gebr. 

— 

65 

73 

1 

Kiste 

leer 

— 

29 

74 

1 

unbekannt 

— 

50 

75 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

76 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

42 

77 

1 

Kuchenpfanne 

— 

— 

4 

78 

1 

Kiste 

Cylindergläser 

— 

— 

79 

1 

leer 

— 

53 

80 

( Stahl, ausserdem  inj  edes  1 

81 

2 

Stück 

< Stück  eingeschlage 
( Stahl“ 

” 1 

7 

1 

Korb 

gefüllt 

5 

82 

1 

Kiste 

leer 

— 

26,5 

83 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

33 

84 

1 

— 

Latirbaum 

— 

— 

85 

1 

Korb 

Kirschen 

— 

14 

86 

1 

Ballot 

Tuch 

— 

24 

87 

7» 

Ohm 

Wein 

— 

22 

88 

1 

Aschenkasten 

— 

— 

2, 

89 

1 

Kiste 

leer 

— 

36 

90 

2 

Kisten 

— 



560 

91 

2 

Kistchen 

Drahtstiften 

— 

58 

92 

1 

Kiste 

leer 

— 

39 

93 

1 

— 

Viehgitter 

— 

— 

94 

1 

Collo 

Maschinentheil 

— 

40,5 

95 

1 

Pack 

Pappen 

— 

50 

96 

1 

Bund 

Stahl 

— 

7,5 

97 

1 

Korb 

unbekannt 

— 

47 

98 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

75 

99 

1 

Pack 

Säcke 

— 

22 

100 

3 

Colli 

Gussplatten 

— 

29 

101 

2 

Aschenkasten 

— 

— 

8 

102 

1 

Ballen 

Caffee 

— 

86 

103 

1 

Bund 

Rohr 

— 

20 

104 

1 

Stange 

Stahl 

— 

3 

105 

1 

Kiste 

Liqueur 

— 

62 

106 

1 

— 

gusseis.  Riemenscheibe 

5 

107 

1 

Pack 

Papier 

— 

96 

108 

1 

Kiste 

Flintentheile 

— 

176 

109 

1 

Fass 

leer 

— 

10,5 

110 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

34 

111 

1 

leere  Flaschen 



96,5 

112 

1 

Holzwaare 

— 

16 

113 

1 

Haut 

— 

9 

114 

1 

Fass 

leer 

— 

24 

115 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

53 

116 

1 

Kiste 

Köln.  Wasser 

— 

117 

1 

Eisenwaaren 

— 

34,5 

118 

1 

Sack 

Salz  (Stader  Saline) 

— 

75 

119 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

75,0 

120 

1 

Kiste 

leer 

— 

18,5 

121 

1 

Fass 

Oel 

— 

81  \ 

122 

1 

Kiste 

unbekannt 

- 

25 

1 

— 

eiserne  Schraube 

1 

81123 

Lagerort 


Station. 


Regensburg 
Sonneberg 
Regensburg 
Mühlacker 
Erlangen 
Nürnberg 
Köln,  Gereon 
Coburg 
Nürnberg 
Dortmund 
Halberstadt 
Dollnstein 

Ruhrort 

Ohligswald 

Bremerhafen 

Altona 

Wegeleben 

Milspe 
Regens bürg 
Bayreuth 
Halle 
Hasselt 
Münster 

Wesel 

Landshut 

Augsburg 

Hagen 

Köln,  Gereon 
> Posen 
Frankfurt  a/M. 
Uelzen 
München 
Braunschweig 
Bonn,  Eilgut 
Coburg 
Augsburg 
Uelzen 
Regensburg 
Augsburg 

Ratibor 

Braunschweig 

Dittersbach 

Heilbronn 

Breda 

Köln,  Gereon 
Büttstedt 
Mühlheim 
Büttstedt 
Nürnberg 
Schwerin 
Spandau 
Neunkirchen 
Friedrichshafen 
München 
Oberndorf 
Metz 

Halberstadt 

Dessau 

Oberndorf 

Dordrecht 

Posen 

Gelsenkirchen 

Landshut 

Remagen 

Geestemünde 

Berlin 

Milspe 

Stendal 

Duisburg 


Käme 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Bayer.  Ostbahnen 
Werrabahn 
Bayer.  Ostbahnen 
Württembergische 
Bayer.  Staatsbahn 
Bayer.  Ostbahn 
Rheinische 
Werrabahn 
Bayer.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Magdeb.-Halberst. 
Bayer.  Staatsbahn 

Köln-Mindener 

Bergisch-Märk. 

Hannoversche 

Altona-Kieler 

Magdeb.-Halberst. 

Bergisch-Märk. 
Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahn 
Magdeb.  - Haiberst. 
Niederl.  Staatsbahn 
Westfälische 

Köln-Mindener 

Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahn 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Oberschlesische 
Main-W  e ser-Bahn 
Magdeb.  - Haiberst. 
Bayer.  Staatsbahn 
Braunschweigische 
Rheinische 
Werrabahn 
Bayer.  Staatsb. 
Magdeb.-Halberst. 
Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsb. 

Oberschlesische 

Braunschweigische 

Niederschl.-Märk. 
Württembergische 
Niederländ.  Stsb. 
Rheinische 
Saal  -Unstrut-  Bahn 
Köln-Mindener 
Saal  -Unstrut  - Bahn 
Bayer.  Staatsb. 
Friedrich  - Franz-B 
Magdeb.  - Haiberst. 

Saarbrücker 
Württembergische 
Bayer.  Staatsb. 

Reichsbahn 
Magdeb.-Halberst. 
Berlin  - Anhaitische 
Bayer.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsbahn 
Oberschlesische 
Köln-Mindener 
Bayer.  Ostbahnen 
Rheinische 
Hannoversche 
Berl.  -Potsd.  -Magd. 
Bergisch-Märk. 


j Dresden  -W  eissen- 
j fels  bez. 


(bez. 


Berlin-Dort- 

mund. 


(bez.  Düsseldorf- 
(Elberfeld. 


Magdeb.-Halberst. 

Bergisch-Märk. 


B.-D.-Gut. 


(bez.  Hattingen- 
(Milspe. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 


133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 


W 

W 

W 

w & c 

WG 
W JN 
WM 
Z 

Z J 
BF 


Adr. 

Arp 

Kiel 

Artousenet 

Berlin 

Frankfurt 

C.  Demmer 
D.  Posen 
Driesen 
Erste  Pilsener  ) 
Actienbranerei ) 
F.  A.  Thiele 
Fallon  Thory 
Frau  v.  Klocke ) 
aufBorghausen) 
Station  Soest ) 
Brauerei  Stein 
Gebr.  K. 
Heineberg 
Henninger 
H.Rosner  Kunst-) 
mühle  Zeitz  ) 
Ad.  Metz 
J.  H.  van  Düs- 
seldorfs Vlaar- 
dingen 
Jongen 
Lambert 
Beuthen 
Linncher 
Mühlhäuser 
Sartori 

B 

Spindler 
Stuckenholz  u.  ) 
Baffin  in  Essen) 
unleserlich 
W.  Keim 
Stubenrauch 
München 
Gütersloher 
Brauerei 


162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 
169 


170 

171 

172 

173 


174 

175 


IV 


2 gelbe  Striche 
weiss 


zts 


VHI 

291 

961 

1050 

37 

1366 


3 

794 

2 

51 

5 

19 


4856 

4022 

9/10 


817 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


73 

324 

917 


280 

406 

3026 


33 

42 


956 

1771 


4 

225/34 

616 

259 


1 

1 

12 

1 

1 

1 


Kistchen 

Stück 

Fass 

Glaskiste 

King 

Bierfass 

Kiste 

Fass 


Rolle 

Gebinde 

Hutschachtel 

Fass 

Kiste 

Fass 

grosse  Ge- 
binde 
Päckchen 

Korb 

Bierfass 

Kiste 

Milchfässer 

Fass 

Sack 

Fass 

Pack 

Korb 

Kistchen 

Pack 

Bierfass 

Fass 

Eiste 

Fass 

Sack 

Bierfass 

Kiste 

Fass 


Petrol.-Fass 

Kübel 

Pack 

Fass 

Fässer 

Fass 


Packet 

Kisten 

Kiste 

Kiste 


Bündel 

Gebund 


Kette  — 

gefüllt  — 

Packleinen  — 

leer  — 

leer  — 

Kupferdraht  — 

leer  — 

unbekannt  — 

Wein  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. 
Zink  — 

leer  — 

Decklaken  — 

unbekannt  — 

Branntwein  — 

Glaswaaren  — 

leer  — 


Decklaken 
leere  Krüge 
leer 

Manufacturwaaren 

leer 


Weizenmehl 

leer 

Mehl 

Diverses 

unbekannt 

Stühle 

leer 


leer 

Weizen 

leer 

Kleider 

leer 


C.  Colli  mit  Nummern  siguirts 

leer 
Pech 
Garne 
leer 


Glas  — 

eiserne  Bettstelle  — 

Ofentheil  (Kranz)  — 

D.  Colli  mit  Figuren  signirt: 

leere  Säcke  — 

Zündhütchen  — 

unbekannt  — 

diverse  Waaren  — 

G.  Colli  ohne  Signatur: 
Hanf 

Ausschussblech  - 


10 

9 

26,0 

12.5 
12 

50.5 
29  Liter 

22 

268 


35 

25 

3 

19 

36 
75 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


2 

20 


27 

48,0 


75 

33 

50 

14 

31 

90 

72  Liter 

8 

43 

33 

75 

20 

20 

20 


124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 


133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 


29 

8 

54 

4,0 

80) 

100) 

253 

20 


0,3 

800 

74 

24 


162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 
169 


170 

171 

172 

173 


5 

40 


174 

175 


B. 


Conz 
Neuss 
Magdeburg 
Magdeburg,  C.- 
Nürnberg 
Leipzig 
Geislingen 
Warburg 

Aachen  T. 


Siegburg 
Altona 
Flemalle  Ht. 
Frankfurt  a/M. 

Bruchsal 

Posen 

*> 

Altona 

Groningen 

Breda 

Düsseldorf 

Hannover 

Berlin 

Wustermark 

Erlangen 

Crimmitschau 

Metz 

Oldenzaal 

Hasselt 

Maasbracht 

Köln,  Gereon 
Geislingen 

Bayreuth 

Hof 

Essen 

Weissensee 

Horb 

Mainz,  G.-E. 
Dortmund 


Eisenach 

Neuss 

Enschede 

Würzburg 

Luxemburg 

München 

Berlin 

Coburg 


Sömmerda 

Spandau 

Stendal 

Jägerndorf 


Berlin 

Betzdorf 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Saarbrücker 
Rheinische 
Berl.-Potsd.-Magd. 
Magdeb.  - Haiberst. 
Bayer.  Ostbahnen 
Thüringische 
Württembergische 
Westfälische 

Bergisch-Märk. 


Rheinische 
Altona-Kieler 
Niederl.  Staatsbahn 
Main-N  eckar-Bahn 

Württembergische 

Oberhessische 

» 

Altona-Kieler 

Niederländ.Staatsb 

51 

Bergisch-Märk. 

Hannoversche 
Berl.-Potsd.-Magd. 
Magdeb.-Halberst. 
Bayer.  Staatsb. 

Sächs.  Staatsbahn 
Reichsbahn 

Niederländ.  Stsb. 


Rheinische 

Württembergische 

Bayer.  Staatsbahn 

Bergisch-Märk. 

Saal  -Unstrut  - Bahn 
Württembergische 

Hess.  Ludwigsbahn 
Köln-Mindener 


Werrabahn 
Rheinische 
Niederländ.  Stsb. 
Bayer.  Staatsbahn 

Reichsbahn 

Bayer.  Staatsbahn 
Berlin  - Anhaitische 
Werrabahn 


Saal-Unstrut  - Bahn 
Magdeb.  - Haiberst. 

55 

Oberschlesische 


Berlin  - Anhaitische 
Köln-Mindener 


Ibez.  La  Chapelle- 
) Cologne. 


|mit  „Frankfurt 
ia/0.“  bezettelt. 


100 


1 


*4 

A 

Der  Colli 

£ 

haeerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 

'S 

a 

*— 

Signatur. 

3 

C6 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

rÖ 

fl 

«2 

Station. 

Name 

o8 

Marke. 

Nr. 

fl 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

o5 

U 

der  Bahn. 

rung  dienen  können). 

17ö 



1 

Beutel 

Schuhnägel 

— 

10 

176 

Osnabrück 

Köln-Mindener 

177 



— 

4 

Sack 

Stärke 

— 

300 

177 

Magdeburg,  C.-B. 

Magdeb.-Halberst. 

178 





1 

— 

krummes  eis.  Rohr 

— 

6 

178 

179 





1 

— 

Hammer 

— 

— 

179 

Halberstadt 

77 

180 





1 

Kober 

Spargel 

— 

3 

180 

Berlin 

77 

181 



— 

1 

Korbflasche 

unbekannt 

— 

30 

181 

Neubrandenburg 

Friedrich  - Franz-B. 

182 

— 

— 

2 

— 

Eisenplatten 

— 

13,5 

182 

Berlin 

Niederschl-Märk. 

0,3  “ breit,  0,7  “ lg. 

183 

— 

— 

1 

Sack 

Quirle 

— 

21,5 

183 

77 

77 

184 





6 

Tafeln 

Blech 

— 

— 

184 

Basel 

Reichsbahn 

180 



1 

Kiste 

leer 

— 

13 

185 

Mülhausen 

7» 

186 





1 

Tafel 

Eisenblech 

— 

93,5 

186 

Zittau 

Sächs.  Staatsbahn 

aus  Wag.  3767  K.S. 

187 



— 

1 

— 

Balkenstuck  mit  Zapfenlager 

5 

187 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

188 

— 

— 

1 

Stab 

(Eisen,  rund,  gebogen,! 
»2.00  m lang,  25  Cm  stark! 

? 

188 

Fröttstädt 

Thüringische 

189 





1 

Paquet 

(2  Stäbe  Eisen) 

— 

3 

189 

Lichtenfels 

Werrabahn 

190 



— 

1 

Stab 

Flacheisen 

— 

8,5 

50 

190 

Ulm 

Württembergische 

191 



— 

1 

Bund 

Eisen 

— 

191 

Groningen 

Niederländ.  Stsb. 

192 



— 

1 

Fass 

alte  Helme 

— 

186,5 

192 

München 

Bayer.  Staatsb. 

193 

— 

— 

6 

Pack 

Pappdeckel 

— 

197 

193 

Würzburg 

77 

194 



— 

-i 

JL 

Platte 

Gusseisen 

— 

5 

194 

Erlangen 

»7 

195 



— 

2 



Rindhäute 

— 

30 

195 

München 

196 



— 

1 

Bund 

Bandeisen 

— 

21 

196 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

197 

— 

— 

1 

Glaskiste 

leer 

— 

14 

197 

Nürnberg 

77 

198 

— 

— 

1 

— 

13 

198 

7? 

77 

199 

— 

— 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

55 

199 

77 

77 

200 

— 

— 

3 

Stück 

Pufferscheiben 

— 

— 

200 

7? 

77 

201 

— 

— 

2 

Zugkettenglieder 

— 

— 

201 

77 

77 

202 

— 

— 

4 

lange  starke  Ketten 

— 

— 

202 

>7 

77 

203 



— 

1 

kurze  Kette 

— 

— 

203 

77 

204 

— 

— 

1 

Stange 

Eisen 

— 

3,5 

204 

Ohligswald 

Bergisch-Märk. 

205 

— 

— 

1 

Bund 

Pliesterplatten 

— 

25 

205 

Leichlingen 

77 

206 

— 

— 

1 

Pack 

Bettstellbeine 

— 

12,5 

206 

Elberfeld  St. 

77 

j Elberfeld. 

207 

— 

— 

1 

Kupferpfanne 

— 

— 

2 

207 

Oberhausen 

77 

208 

— 

— 

1 

Fässchen 

Liaueur 

— 

45 

208 

Lennep 

77 

209 

— 

— 

1 

Korb 

Schrauben  u.  Muttern  — 

36 

209 

Hagen 

77 

210 

— 

— 

4 

Stangen 

Langeisen 

— 

220 

210 

Elberfeld  St. 

77 

211 

— 

— 

1 

— 

Schleifstein,  ca.  4'  hoch 

200 

211 

77 

77 

i 

20 


24 


II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  signirt: 


AC 

1499 

1 

Kiste 

Pulver  — 

67 

1 

Arad 

Theissbahn 

AM 

1973 

1 

Fass 

unbekannt  — 

476 

2 

Josefstadt 

Südnordd.  Verbdsb. 

AR 

8195 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

112 

3 

Grulich 

Oesterr.  Nordwestb. 

CP 

12518 

1 

Sack 

Schuhmacherpap.  — 

17 

4 

Zdiretz 

7» 

C \ 

Z ( 

— 

1 

Fass 

leer,  alt  — 

57 

5 

Znaim 

77 

EB 

3865 

1 

Ballen 

Garn  — 

235 

6 

Grulich 

77 

E L 

2 

1 

Federn  — 

36 

7 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

F 

2762 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

81 

8 

G.  Wossek 

Oesterr.  Nordwestb 

F B 

202 

1 

unbekannt  — 

121 

9 

Prag 

77 

FH 

— 

1 

Ballen 

unbekannt  — 

100 

10 

7» 

»7 

FK  S 

245 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

86 

11 

77 

77 

H E 

176 

1 

Collo 

Gusseisen  — 

21 

12 

Trautenau 

77 

JG 

— 

2 

Fass 

leer,  neu  — 

48 

13 

Wien 

77 

JK 

107 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

204 

14 

Prag 

77 

J K 

487 

1 

leer  — ■ 

4 

15 

7» 

»7 

JK 

1187.  482 

1 

unbekannt  — 

6,5 

16 

77 

7» 

JR 

144 

1 

” 

imbekannt  — 

41 

17 

Arad 

Theissbahn 

JU 

8 

1 

Ballen 

Werg  — 

13 

18 

Grulich 

Oesterr.  Nordwestb. 

I,  &L 

1355 

1 

Kiste 

Getränke  — 

28 

19 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

( 4 

Stück 

Falzplatten  — 

10 ) 

ar 

— 

11 

Bund 

Bandeisen  — 

28  > 

20 

Parschnitz 

Oesterr.  Nordwestb. 

35 

Stück 

Flacheisen  — 

11 

Ö N WB 

222 

1 

Flasche 

unbekannt  — 

6 

21 

Trautenau 

_77  _ _ 

PMH 

344 

1 

Kiste 

Seife  — 

66 

22 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

S 



1 

Ballen 

leere  Säcke  - — 

22 

23 

7> 

7» 

S M oder 
D M 

? I 

1 

» 

leere  Säcke  — 

21,5 

24 

Verestie 

( Lmb.-Cz.-Jassy-E. 
J Rumän.  Linien 

SW 

3 

1 

unbekannt  — 

40 

25 

Parschnitz 

Südnordd.  Verbdsb. 

S WC 

19059 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

13 

26 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

T C 

1470 

1 

Kistl 

Manufacturwaaren  — 

6 

27 

77 

TK 

944 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

19 

28 

^ » 

77 

V H 

8476 

1 

Fass 

leer  — 

23 

29 

Prag 

77 

VS 

1250. 1. 12 

2 

Eimer 

— 

40 

30 

Wysocan 

77 

J WLM 

5860 

1 

Kiste 

— 

31 

Nimburg 

7? 

Temesvär-Sarkad. 


Pest-  M.  Ber^ny. 


Laufende  Nr. 
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34 

35 

36 

37 


Gr.  Graf 
Joh.  Rath  in  1 
Simmering  bei  > 

Wien  J 

K.  k.  Hofbrauerei 

(Brand) 
Pass 
Pass 

Roller,  1 
Gelbschild  j 


38 


39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 


1509 

47 

100 

14 


258/260 


Fass 


Bund 


Sack 


Tonnen 

Stange 

Sack 

Bund 

Stück 


Ballen 

Stück 

Sack 


leer 


Garn  — 

€.  Colli  mit  Figuren  sign.: 
Caffee  — 

D.  Colli  ohne  Signatur: 

Schwefelsäure  — 

Rundeisen  — 

Korn  — 

Korn  — 

Draht  — 

Sparherdrahme  — 

Bank  — 

leere  Säcke  — 

runde  lose  Schleifsteine 
runde  lose  Schleifsteine 


27 

32 

Znaim 

Oesterr.  Nordwestb. 

60 

33 

Staab 

Böhm.  Westbahn 

20 

34 

Pilsen 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

15 

35 

>5 

>> 

29 

36 

•n 

1560 

37 

Trautenau 

Oesterr.  Nordwestb. 

193 

38 

Josefstadt 

Südnordd.  V erbdsb. 

723 

39 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

1,75 

40 

Wottic 

60 

41 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

135 

42 

Karczag 

Theissbahn 

9 

43 

Debreczin 

14,5 

44 

Miskolcz 

( Lmb.-Cz!-Jassy-E. 
| Oesterr.  Linien 
iLmb.-Cz.-Jassy-E. 

25 

45 

Lemberg 

113 

46 

Czernowitz 

^ Oesterr.  Linien 
(Lemb.-Cz.-JassyE. 

450 

47 

| Oesterr.  Linien 
(Lemb.-Cz.-JassyE. 

1000 

48 

>5 

( Oesterr.  Linien 

(Von  Mannheim 
|herrührend. 
lim  Aufgabemaga- 
j zine  vorgefuuden. 
(im  Aufgabemaga- 
(zine  vorgefunden. 


11.  Juli 
26.  „ 


Termin 
4.  Juli 
n 
n 

ii 
ii 
ii 
ii 
ii 
ii 


5. 

5. 

5. 

5. 

5. 

5. 

5. 

5. 

6. 
6. 
6. 
6. 

6. 

6. 

6. 


Eisenbahn-Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-V.). 

Kaschau-Oderberger  Eisenb.  zn  Budapest.  (Bekanntmachung 
siehe  S.  518.) 

Kronprinz  Rudolfsbahn  zu  Wien.  (Bekanntmachung  s.  S.  101 

zu  No.  51.) 

Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 
zu  Landsberg  Bayer.  Staatsb.  Erd-  und  Kunstbauten  — 
zu  Köln  Rheinische  E.  Glaser-  u.  Anstreicher-Arbeiten  — 
zu  Wesel  Köln-Mindener  E.  Erd-  u.  Maurerarbeiten  — 

zu  Köln  Rheinische  E.  Meublement 

zu  Frankfurt  a/M.  Berlin-Coblenzer  E.  Brücken 

zu  Witten  Berg.-Märk.E.  Verk.  von  Güterwagen,  Achsen  etc 
zu  Northeim  Westfälische  E.  Marksteine 

zu  Erfurt  Thüringische  E.  Achsen  und  Räder 

zu  Zürich  Schweiz.  Nordostbahn  Unterbauarbeiten  ■— 

zu  Köln  Rheinische  E.  Pfähle,  Rüstungshölzer  — 

zu  Uslar  Ottbergen-Northeimer  E.  Einfriedigungen 

zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Schmiedearbeiten  u.  Material  — 
zu  Saarbrücken  Kgl.  Betriebs-Inspection  I.  Eisenconstruction 

u.  Wellenblech  — 

zu  Münster  Westfälische  E.  Telegraphenstangen  486 

zu  Elberfeld  Bergisch-Märkische  E.  Hochbauarbeiten  — 

zu  Zwickau  Zwickau-Lengefeld-  Räderdrehbank  u.  Winde- 

Falkensteiner  E.  bocke  S.  27.  zu  No.  50 


460 

496 

508 


7. 

7. 

8. 
8. 
9. 
9. 

10. 

10. 

10. 

12. 

12. 

12. 

13. 

14. 

15. 
15. 
15. 

15. 

16. 
20. 
20. 

21. 

24. 

31. 


Juli  zu  Broich  Bergisch-Märk.  E.  Barrieren,  Warnungstafeln  — 
zu  Düsseldorf  Berg.-Märk.  E.  Abbruch-  u.  Neubau- Arbeiten  — 

’ zu  Crefeld  Bergisch-Märk.  E.  Krahne  u.  eis.  Kohlenkasten  496 
zu  Bübingen  Moselbahn  Erd-  etc.  Arbeiten  S.  27  zu  No.  50 
” zu  Waldshut  Badische  Staatsb.  Hochbauarbeiten ^ 

” zu  Uelzen  Hannov.  Staatsb.  Hochbauarbeiten  u.  Material  — ■ 
” zn  Hirschberg  Niederschl.-Märk.  E.  Eisenconstructionen  — 

” zu  Berlin  Königl.  Ostbahn  Steinmetzarbeiten  u.  Material  — 

” zu  Stettin  Berlin-Stettiner  E.  Wärteihäuser  — 

’ zu  Hannover  Hannov.  Stsb.  Presskohlen  z.  Coupeeheizung  508 
” zu  Frankfurta/M.  Berlin-CoblenzerE.  Ausführung v.Erdarb.  503 
” zu  Berlin  Berlin- Wetzlar.  E.  Bahnschwellen  507 

dieselbe  Schienen  resp.  Kleineisenzeug  508 
Thüringische  E,  Eisenbahnwagen  S.  27  zu  No.  50 
Schweiz.  Nordostb.  Unterbau-  u.  Tunnelarb.  — 
Thüringische  E.  Tuche  etc. 

zu  Oldenburg  Oldenburgische  E.  Kilometersteine 
zu  Essen  Köln-Mindener  E.  Hochbauarb.  u.  Material  — 
zu  Zürich  Schweiz.  Nordostbahn.  Eisenconstructionen  — 
zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E.  Eiserner  Ueberbau  — 

zu  Paderborn  Westfälische  E.  Arbeiten  und  Lieferung  zum 

Bau  einer  Halle  S.  103  zu  No.  51 
zu  Braunschweig  Braunschweigische  E.  Restauration  No.  52. 
zu  Münster  Westfälische  E.  Ausführung  von  Erd-  etc. 

Arbeiten  S.  27  zu  No.  50 
daselbst  dieselbe  Schienen  S.  103  zu  No.  51 


daselbst 
zu  Erfurt 
zu  Zürich 
zu  Erfurt 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


K.  k.  priv.  Kronprinz  Rudolf-Bahn. 

Zweite  Einberufung  der  achten  ordentlichen  Gene- 
ral-Versammlung der  Actionäre  der  K.  k.  priv.  Kron- 
prinz-Rudolf-Bahn. 

Nachdem  für  die  auf  den  28.  Juni  1875  in  Wien  einberufene 
achte  ordentliche  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Kron- 
prinz-Rudolf-Bahn  die  statutengemäss  erforderliche  Anzahl  von 
Actien  nicht  hinterlegt  wurde,  so  wird  auf  Grund  des  § 27  der 
Statuten  diese  General- Versammlung  neuerdings  und  zwar  auf 


Montag,  den  26.  Juli  1875,  12  Uhr  Mittags, 

(Saal  der  Wiener  Handelsacademie,  Academiestrasse  12) 
mit  dem  Beifügen  einberufen,  dass  die  neue  Generalversammlung 
die  Entscheidung  ohne  Rücksicht  auf  die  Anzahl  der  gegenwär- 
tigen stimmberechtigten  Actionäre  treffen  wird. 

Die  Gegenstände  der  Tagesordnung  sind  diejenigen,  welche 
bereits  bei  der  ersten  Einberufung  kundgemacht  wurden. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  General- Versammlung 
beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Maassgabe  der  §§  21,  22 
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und  23  der  Statuten  ausüben  wollen,  Laben  ihre  Actien  bis  läng- 
stens 22.  Juli  1.  J.  in  Wien  bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft 
(I.,  Kautgasse  3)  mittelst  doppelt  auszufertigender  Consignationen 
(wozu  Blamjuette  bei  der  Hauptcasse  unentgeltlich  erfolgt  werden) 
zu  erlegen  und  erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  Legiti- 
mationskarten  zur  Versammlung. 

Die  in  Folge  der  früheren  Einladung  bereits  hinterlegten 
Actien  werden , wenn  bis  zum  22.  Juli  1.  J.  deren  Rückerstattung 


nicht  begehrt  wird,  als  Depot  für  die  am  26.  Juli  1875  stattfin- 
dende Generalversammlung  angesehen  werden. 

Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der  Rückseite  der  Legiti- 
mationen vorgedruckten  Vollmachten  eigenhändig  unterfertigt 
werden. 

Wien,  am  24.  Juni  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


ti.  I».  priu.  tiii|(l)(Ui-  6hrrlirri|rr  (üilVulialjit. 

Zweite  Einladung 

zur 

III.  ordentlichen  General- Versammlung 

der 

Actionäre  der  K.  k.  priv.  Kaschan-Oderberger  Eisenbahn 

am  11.  Juli  1875, 10  Uhr  Vormittags. 

Nach  dem  für  dieaufden28.  Juni  1875  einberufene dritteordentliehe General- Versammlung diestatuten- 
mässig  erforderliche  Anzahl  von  Actien  nicht  hinterlegt  wurde,  werden  die  P.  T.  Herren  Actionäre  im  Sinne 
des  § 39  der  Statuten  zu  der  dritten  ordentlichen  General-Versammlung  hiermit  neuerlich  eingeladen,  welche 
am  11.  Juli  1875,  um  IO  Uhr  "Vormittags,  im  gesellschaftlichen  Administrations-Gebäude  zu 
Budapest  (Szechenyi  Gasse  No  7)  ohne  Rücksicht  auf  die  Anzahl  der  anwesenden  Actionäre  stattfinden  wird. 

Die  Gegenstände  der  Verhandlung  sind  die  in  der  ersten  Einberufung  kundgemachten  u.  zw. 

1.  Bericht  des  Verwaltungsrathes  über  die  Gebahrung  im  Jahre  1874. 

2.  Vorlage  der  Bilanz.  Bericht  des  Revisions-Ausschusses  über  den  Rechnungs-Abschluss  pro  1874. 

3.  Wahl  von  4 Mitgliedern  für  den  Verwaltnngsrath. 

4.  Wahl  des  Revisions-Ausschusses  für  den  Rechnungs-Abschluss  pro  1875. 

Budapest,  am  21.  Juni  1875. 

Der  Verwaltnngsrath 

der  K.  k.  priv.  Kascbau-Oderberger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Retour-Billets  zwischen  Stationen  unserer  Bahn  , welche 
Samstags  oder  am  Tage  vor  einem  Feiertage  gelöst  werden,  sind 
vom  1.  Juli  er.  ab  für  den  Tag  der  Ausgabe  und  die  zwei  folgen- 
den Tage  gütig. 

Von  genanntem  Tage  ab  wird  die  Giltigkeitsdauer  derRetour- 
billets  zwischen  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn  und  dies- 
seitigen Stationen  via  Troisdorf  auf  zwei  Tage  festgesetzt  und  be- 
halten nur  diejenigen  Retourbillets  dieses  Verkehrs  eine  3 tägige 
Giltigkeitsdauer,  welche  Samstags  oder  am  Tage  vor  einem  Feier- 
tage gelöst  werden. 

Köln,  den  23.  Juni  1875. 

Die  Direction. 


Bekanntmachung. 

Der  zum  Ostdeutsch  - Sächsischen  Verbandtarife  vom  1.  August 
1872  erlassene,  mit  dem  1.  Juli  1875  in  Kraft  tretende  zehnte  Nachtrag, 
enthaltend: 

1.  Abänderung  der  Eingangsbestimmungen  zum  Ostdeutsch -Säch- 
sischen Tarife,  betreffend  Publication  von  Tariiänderungen. 


2.  Modification  der  Bestimmungen  über  Holztransporte. 

3.  Theilweise  Ermässigung  der  Frachtsätze  für  Holztransporte  im 
Verkehr  mit  Station  Bromberg. 

4.  Directe  Tarifsätze  für  die  Beförderung  von  Hölzern  unter  6,9  m 
Länge  von  den  Stationen  Allenstein  und  Wehlau  nach  den  Stationen 
Rosslau,  Dresden  und  Leipzig. 

5.  Tarifirung  des  Artikels  „Oelsaaten“  zum  Satze  des  Getreide- 
tarifs ohne  Erhöhung. 

6.  Aufnahme  der  Stationen  Zeitz  und  Gera  der  Sächsischen  Staats- 
bahn als  Verbandstationen  für  den  Getreideverkehr. 

7.  Tarifberichtigungen, 

ist  von  sämmtlichen  Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  21.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn , als  geschäftsführende  Ver- 
waltung des  Ostdeutsch-Sächsischen  Eisenbahn- Verbandes. 

König  Christian  VIII.  Ostseebahn 

Nachdem  statutengemäss  der  Director , Herr  Regierungsrath 
Reimers  in  Altona  aus  der  Direction  getreten,  ist  derselbe  vom 
Ausschüsse  wieder  zum  Director  erwählt  worden,  und  hat  die  Wahl 
angenommen. 

Altona,  den  23.  Juni  1875. 

Der  Ausschuss. 

Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 
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Mährisch-Schlesische  €entralbahn. 
Kundmachung. 

Das  hohe  K.  k.  Handelsministerium  hat  mit  Erlass  vom 
22.  Juni  1.  J.  Z.  19246  die  Auflassung  der  IV.  Wagenclasse  auf 
den  Strecken  der  Mährisch-Schlesischen  Centralhahn  bis  auf  Wei- 
teres genehmigt.  _ 

Die  gefertigte  General-Direction  beehrt  sich  dies  mit  dem  Be- 
merken zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  dass  vom  1.  Juli 
1875  an  die  Verausgabung  von  Fahrkarten  IV.Klasse  unterbleibt. 

Wi e n , am  26.  Juni  1875. 

Die  General-Direction. 


K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Der  am  1.  Juli  1875  fällige  Coupon  der  Actien  und.  der 
Prioritäts-Obligationen  der  K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn wird: 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  mit  5 Fl. 

Oe.-W.  in  Silber, 

in  Pest  bei  der  Gesellschaftlichen  Haupt- Cassa  mit  5 hl. 

Oe.-W.  in  Silber, 
eingelöst. 

Budap  est  im  Juni  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

K.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn. 

Dem  Beschlüsse  der  am  28.Mail.  J.abgehaltenenVIII. ordent- 
lichen General-Versammlung  der  Actionäre  gemäss , wird  der 
Actiencoupon  der  k.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn  für  das  VerwaltuDgs- 
jahr  1874  mit  3 Fl.  50  Kr.  Oe.  W.  eingelöst 

Die  Auszahlung  geschieht  vom  1.  Juli  1875  ab  in  Prag  bei 
der  Cassa  der  Gesellschaft  Pflastergasse  1003  H.,  in  Wien  bei 
der  k.  k.  priv.  Niederoesterr.  Escompte-Anstalt,  in  Warnsdorf  bei 
der  Warnsdorfer  Escompte- Gesellschaft. 

Prag,  am  28.  Mai  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 

Berlin-Coblcnzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Im  Wege  der  öffentlichen  Submission  soll  die  Ausführung 
der  Erdarbeiten  in  den  Loosen  2,11  und  12  der  Abthlg.  III  sowie 
in  den  Loosen  4 und  6 der  Abthlg.  V,  bestehend  in: 

Loos  2 Abtheilung  III 
der  Bewegung  von  294  285  Ckm  Erdmassen, 

Loos  11  Abtheilung  III 
der  Bewegung  von  251  388  Ckm  Erdmassen, 

Loos  12  Abtheilung  III 
der  Bewegung  von  230079  Ckm  Erdmassen, 

Loos  4 Abtheilung  V 
der  Bewegung  von  176  098  Ckm  Erdmassen, 

Loos  6 Abtheilung  V 
der  Bewegung  von  117  129  Ckm  Erdmassen 
verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen  und  maassgebenden  Bedingungen  können 
in  unserer  Bau-Canzlei  hierselbst,  sowie  auf  unseren  Abtheilungs- 
Bureaus  bezüglich  der  Loose  2,  11  und  12  der  Abthlg.  III  in 
Homberg  und  im  Üebrigen  zu  Waldkappel  eingesehen,  auch  von 
genannter  Canzlei  Submissions- Formulare  auf  portofreies  An- 
suchen und  gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ausführung  derEr  darbeiten  des  (nach 
Nummern  zu  bezeichnenden)  Looses  der  Berlin-Coblenzer 
Eisenbahn“ 

bis  spätestens  zu  dem 

Montag,  den  12.  Juli  er.,  Vormittags  11  Uhr, 

in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  HedderichstrasseNr.  59, 
anstehenden  Termine  portofrei  an  uns  einzusenden ; die  eingehen- 
den Offerten  werden  in  diesem  Termine  in  Gegenwart  etwa  an- 
wesender Submittenten  erbrochen. 


Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  17.  Juni  1875. 

' TT  ICO 


U i.  I • O w 

T7.iaAnba.bn-Direet.ion. 


Neubau  der  Moselbahn. 

Die  Erd-,  Planirungs-  und  Befestigungsarbeiten  auf  der 
Strecke  Stat.  306  bis  349  und  Stat.  428  bis  487  VII.  Abtheilung, 
enthaltend  u.A.  200000Ckm  Erdmassen  und  6000  Ck™  Trocken- 
mauerwerk sollen,  getrennt  in  4 Loose,  von  denen  je  2 Zusammen- 
hängen, vergeben  werden. 

Submissionshefte  übersende  gegen  1,50  JK>.  Copialien  für 

jedes  Loos.  . 

Massendispositionen  und  Profile  liegen  in  meinem  Bureau 

zur  Einsicht  aus. 

Offerten  sind  versiegelt  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen und  portofrei  bis  zum  Submissionstermin 

am  Donnerstag,  den  8.  Juli  er.,  Morgens  10  Uhr, 
in  meinem  Bureau  einzureichen. 

Schloss  Bübingen  bei  Nennig,  den  16.  Juni  1875 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Buddenberg. 

Westfälische  Eisenbahn. 
Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  2 930  400  Kilogramm  Eisenbahnschienen 
für  die  Neubaustrecke  Ottbergen -Northeim  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Bureau 
hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  unserm  Bureau- Vorsteher, 
Kechnungsrath  von  Griesbach  gegen  Erstattung  der  Copialien  ad 
1 Jk  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  mit  der  Auf- 


schrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen 
für  die  Strecke  Ottber gen-Northeim“ 
bis  zu  dem 

am  31.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserm  Central-Bureau  anstehendem  Termine,  in  welchem  die- 
selben in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden,  portofrei  an  uns  einzuseDden. 

Münster,  den  24.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Zur  Ueberdachung  einer  Schiebebühne  auf  dem  Bahnhofe 
Paderborn  soll  eine  Halle  erbaut  und  zu  dem  Ende 

1.  Die  Erd-,  Maurer-  und  Steinmetzarbeiten  und  Ent 
Wässerungsanlagen  incl.  Materialien,  veranschlagt  zu  13  981  Jk  49  <$. 

2.  Die  Zimmerarbeiten  incl.  Materialien  veranschlagt  zu 
13  614  Jk.  68  $). 

ungetheilt  an  einen  Unternehmer  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Specielle  Bedingungen,  Zeichnungen  und  Kostenanschlag 
können  während  der  Bureaustunden  auf  dem  Bureau  der  Unter- 
zeichneten Betriebs-Inspection  eingesehen,  auch  gegen  Erstattung 
der  Copialien  von  dort  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Arbeiten  und  Lieferungen  zum  Bau 
einer  Halle  auf  Bahnhof  Paderborn“ 

Dienstag,  den  20.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  der  Unterzeichneten  Betriebs-Inspection  einzureichen,  wo  die- 
selben in  Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  wer- 
den sollen. 

Später  eingehende  Offerten  werden  nicht  berücksichtigt. 

Paderborn,  den  22.  Juni  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Betriebs-Inspection  IV. 

H.  Müller. 


Bekanntmachung. 

Schachtmeister  für  den  Oberbau  finden  bei  der  Bebra-Fried- 
länder Bahn  sofortige  Beschäftigung.  Meldungen  im  Abtheil.- 
Büreau  zu  Eschwege. 
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Erster  Preis  London  1864. 


Wien  1873. 


Die 


Erster  Preis  Paris  1867. 


Erster  Preis. 


Chemnitzer  W erkzeugmaschinen  - Fabrik 

vorm.  Joh.  Zimmermann 

zu  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von 

Werkzeugmaschinen  u.  Holzbearbeitungsmaschinen 

in  bekannter  Qualität. 


Moscau  1872. 


Erster  Preis  Leipzig  1850. 


Erster  Preis  Chemnitz  1867. 


Ritterkreuz 
d.  Ehrenlegion. 


Holz  - Hobelmaschine 

zum  Hobeln  von  Brettern  und  anderen  Hölzern. 


Ritterkreuz 
d.  Albrechtordens. 


fdä 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
S5D  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Wichtig  für  Besitzer  von  Dachpapp- 
dächern. 

Asphalt-Dachlack,  bester  Ueberzug  für 
Pappdächer,  erhält  dieselben,  alt  oder  neu, 
gut  und  wasserdicht,  dass  sie  in  einer  Reihe 
von  Jahren  keiner  Reparatur  oder  keines 
neuen  Anstriches  bedürfen,  sondern  hart, 
blank,  ohne  Risse  und  Abtröpfeln  bleiben. 

Dachpappe  in  mehreren  Sorten.  Solide  und 
billige  Ausführungen  von  Neudeckungen 
und  Reparaturen. 

Preis-Courant  u.  Gebrauchsanw.  gratis  franco, 

Th.  Gumprecht, 

H 12354]  Berlin  SO.,  Köpnickerstr.  84. 


Da  alle  Deutschen  und  Oesterr.-Ungarischen  Postanstalten  und  Buchhandlungen  Bestellungen  auf  die  Zeitung  annehmen,  so  bitte  ich 
bei  mir  nur  dann  zu  bestellen,  wenn  Kreuzbandsendung  gewünscht  wird.  Das  Kreuzbandporto  beträgt  ausser  dem  Abonnements- 
preis von  4 Mark  vierteljährlich : in  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  1 Mark  50  Pf.,  für  Dänemark,  Frankreich,  Grossbritannien 
und  den  Niederlanden  3 Mark,  für  Belgien,  Italien,  Russland  und  die  Schweiz  2 Mark  25  Pf.,  für  Schweden,  Norwegen  und  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  4 Mark  50  Pf.  vierteljährlich. 

l eip zi g.  Adolph  Refelshöfer. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur«  Wilh.Koch  zuLeipzig,  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesecke  ADevrient  inLeipzig« 
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Leipzig,  am  19.  Juli  1875. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahn- Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  6.  Juli  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  7x/2  Sgr.  zu  beziehen. 


Her  Colli 

U 

Ä 

hagerort 

Signatur 

3 

OS 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

fl 

<4-1 

1 

Name 

Station.  1 

der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

fl 

Verpackung. 

öS 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a. 


1 

A 

17 

1 

Collo 

Rechen 

— 

2 

A 

11162 

1 

Kiste 

Candis 

— 

ABBM  \ 

3" 

Actienbrauerei  1 
Vlarienthal  beij 

516 

1 

Fass 

leer 

— 

Hamburg  1 

Traubenzucker 

4 

ABC  J 

100 

1 

Baste 

— 

5 

AF 

1550 

1 

unbekannt 

— 

6 

AMZ 

30 

1 

»> 

Chemiealien 

— 

7 

AR 

904 

1 

Stärke 

— 

8 

A S 

757  od.  854 

1 

Fass 

leer 

— 

9 

B 

I 

1 

Kommode 

— 

— 

10 

BA 

800 

1 

Bierfass 

leer 

— 

11 

BD 

672 

1 

Sack 

Weizenmehl 

— 

12 

BG 

2654 

1 

Kiste 

— 

— 

13 

B M ) 

FH 

3 

1 

leer 

— 

14 

CA 

1 

1 

Korb 

— 

— 

15 

C ß 

1 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

16 

C F 

1208 

1 

Fass 

leer 

— 

17 

CH 

636 

1 

alte  Tonne 

1 Korb  m.  Blechflaschen 

18 

Ch  FE 



1 

Fass 

Petroleum 

— 

19 

CHL 

1483 

1 

Pack 

alte  Säcke 

— 

20 

CK 

1 

Kübel 

leer 

— 

21 

C M 

367 

1 

Kiste 

— 

— 

22 

C M 

600 

1 

Pack 

Papier 

— 

23 

CR 

117.417 

1 

Tafel 

Eisenblech 

— 

24 

CRC 

444 

1 

Kiste 

Metallöten 

— 

25 

c s&s 

3740 

1 

u 

Papier 

— 

26 

c w 

3977 

1 

Eisentheile 

- 

27 

1»  c 

5696 

1 

V 

— 

— 

28 

D J 

21 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

29 

DR 

5264 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

E 

57 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

31 

E 

202 

1 

Pack 

Papier 

— 

32 

E B C 

1686/1687 

2 

Bürden 

Stahl 

33 

E E 

763 

1 

Kiste 

Zollbleie 

— 

34 

EH 

263 

1 

Fass 

Honig 

— 

35 

EK 

18 

1 

Packt 

Säcke 

— 

36 

EK 

30797 

1 

Collo 

Eisen 

— 

37 

EM  j 

^ 1 

— 

3 

Körbe 

Eisenwaaren 

— 

38 

E P 

624 

1 

Korb 

Eisenwaare 

— 

39 

ET 

110 

1 

Koffer 

— 

— 

40 

E V 

193 

1 

Fass 

leer 

— 

41 

EVB 

Schnaith 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

42 

F 

1 

1 

Korb 

alte  Krüge 

— 

43 

F 

2 

1 

Kiste 

leer 

— 

44 

F 

904 

1 

7» 

Kiste 

unbekannt 

— 

4E 

F J B 

143 

1 

unbekannt 

— 

4fc 

FK 

3095 

1 

Eisentheil 

— 

47 

FK 

: 773/774 

2 

Kisten 

Glas 

— 

4f 

F M 

411 

1 

Kiste 

leer 

— 

41 

F W 

— 

1 

Bindekette 

— 

5( 

€4 



Sack 

leere  Säcke 

— 

51 

G 

69 

1 

Kiste 

— 

bi 

G B 
Köln 

419 

» 

ansch.  leer 

11 

28 

33 

25 

22 

28 

29 
20 
50 

100 

30 

10 

4 

12 
143 

31 

? 

109 

49 

42 
119,5 

72.5 

47 

35 

34 
15 
10 

9 

( 1081 
114) 

60 
314 
44 
58 

383 

36.5 

52.5 
12 
37 
27 
94 
14 
30 

43 
166 

24 

20 
75 


4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 


63  52 


Colli  mit  Bucbstabeu  sign.: 

Rheinische 
Badische 


Köln,  Gereon 
Hauptdepot 


Bremen 

Hauptdepot 

Horb 

Basel 

Strassburg 

Hauptdepot 

Kattowitz 

Hannover 

Herne 

Dresden 

Hauptdepot 

Dresden 
Rostok 
Leipzig 
Hannover 
München 
Frankfurt  a/O. 
Bromberg 
Würzburg 
Elberfeld  St. 
Hauptdepot 
Aachen  T. 

Kiel 

M.  Gladbach 
Dresden 
Brügge 
Hauptdepot 


Minden 

Kufstein 
Landsberg 
Leipzig,  E.-E. 
M.  Gladbach 

Aachen  T. 

Dresden 
E.-E.  Berlin 
Dessau 
Sulz 

Düsseldorf 

Nürnberg 

Lichtenfels 

Hauptdepot 

Würzburg 

Coblenz 

Kehl 

Styringen 

Aulendorf 

Dresden 

Solingen 


Köln-Mindener 

Badische 

Württembergische 

Badische 

Reichsbahn 

Badische 

Oberschlesisehe 

Hannoversche 

Köln-Mindener 

Leipzig-Dresdner 

Badische 

Leipzig-Dresdner 
Friedrich-Franz  - B. 
Thüringische 
Hannoversche 
Bayer.  Staatsbahn 
Niederschl.-Märk. 
Preuss.  Ostbahn 
Bayer.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Altona-Kieler 

Bergisch-Märk. 
Leipzig-Dresdner 
Bergisch-Märk . 
Badische 


Hannoversche 

Bayer.  Staatsbahn 
Preuss.  Ostbahn 
Leipzig-Dresdner 
Bergisch-Märk. 


Leipzig  - Dresdner 
Berlin-Stettiner 
Berlin  - Anhaitische 
Württembergische 
Bergisch-Märk. 
Bayer.  Ostbahnen 
Werrabahn 
Badische 

Bayer.  Staatsbahn 
Rheinische 
Badische 
Saarbrücker 
Württembergische 
Leipzig  - Dresdner 

Bergisch-Märk. 


{Gross  - Heringen  - 
Büttstedt  bez 


(bekl.  Altenburg- 
Düren. 

bez.  Hochdahl. 


( bez.  Berlin-Lands- 
| berg. 


Arnstadt-Cassel  bz 
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Kilo. 

c? 

der  Bahn. 

GB 

1230 

i 

Kiste 





41,5 

53 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

G B 

4129 

i 

Colli 

leer 

— 

6 

54 

Heidelberg 

Badische 

G C 

656/659 

4 

Nähmaschinen 

— 

— 

55 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

G II 

20 

1 

Sack 

Tabak 

— 

50 

56 

Auerbach 

Sachs.  Staatsbahn 

GH 

6525 

1 

Fass 

anscheinend  Branntwein 

265 

57 

Cassel 

Bergisch-Märk. 

GK 

850 

1 

7» 

leer 

— 

15 

58 

Bremen 

Hannoversche 

G S 

— 

1 

Kiste 

11 

27 

59 

Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

G S 

7442.  7449 

2 

Colli 

Nähmaschinen 

— 

— 

60 

Dresden 

Leipzig  - Dresdner 

H 

— 

1 

Pack 

Bast 

— 

5 

61 

Mannheim 

Badische 

H 

H | 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

57 

62 

Mannheim 

11 

Solingen  1 
und  die  andern! 

7 

1 

Sack 

Klauen  und  Knochen 

— 

42 

63 

Solingen 

Bergisch-Märk. 

Zeichen  I 

H 

5367 

1 

Ballen 

Garn 

— 

93 

64 

Zittau 

Sächs.  Staatsb. 

H 

H 

5835 

41009 

1 

1 

Kiste 

Präsiven 

— 

46 

27 

65 

66 

Lindau 

Hauptdepot 

Bayer.  Staats  bahn 
Badische 

11 

H AS 

4168 

1 

»» 

Mineralwasser 

— 

104 

67 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

HB 

11558 

1 

11 

— 

— 

21 

68 

Lindau 

Bayer.  Staatsbahn 

H C 

142 

1 

11 

Nudeln 

— 

— 

69 

Landshut 

Bayer  Ostbahnen 

H E 

38 

1 

11 

— 

— 

126 

70 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

H 

58175 

1 

leer 

— 

19 

71 

Maximiliansau 

Pfälzische 

HG 

113 

1 

Fass 

— 

18 

72 

Büttstedt 

Saal  -U nstrut  - Bahn 

HH 

78 

1 

11 

Branntwein 

— 

23 

73 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

HH  C 

7 

/ 

594 

\ 

36.3. 4.4 
58/86  oder 

r 

Sack 

Caffee 

328,5 

74 

Weipert 

Sächs.  Staatsb. 

44/104 

[ 

H< 

1375 

i 

Kiste 

unbekannt 

— 

22 

75 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

H 

4174 

i 

Ortscheid 

— 

- 

1 

76 

Büttstedt 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

& 

— 

l 

Beutel 

Kräuter  (Wermuth) 

— 

5 

77 

Harburg 

Köln-Mindener 

932 

i 

Fass 

Mostrich 

— 

11,5 

78 

Zittau 

Sächs.  Staatsbahn 

652 

l 

— 

— 

44 

79 

Cüstrin 

Preuss.  Ostbahn 

27 

i 

Pack 

leere  Säcke 

— 

12 

80 

Münster 

Köln-Mindener 

H W H 

3449 

l 

Bürde 

Stahl 

— 

115 

81 

Meissen 

Leipzig-Dresdner 

J 

2 

l 

Pack 

Ringe 

- 

5 

82 

Frankfurt  a/M. 

Main- W e ser-Bahn 

J 

4226 

i 

Block 

Blei 

— 

105 

83 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

JBH 

720 

l 

Kiste 

Seife 

— 

14 

84 

Cleve 

Rheinische 

J B St 

34 

l 

Branntwein 

— 

41 

85 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 
Werrabahn 

J C 

13 

l 

Weissblech 

— 

61 

86 

Sonneberg 

J C Z 

3951 

i 

>1 

leer 

— 

72 

87 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahn 

JD 

16 

l 

Fass 

— 

7,5 

88 

Münster  a.  St. 

Rhein-Nahe-Bahn 

J C Z 

II 

i 

Kiste 

2 leere  Kisten 

— 

18 

89 

Kattowitz 

Oberschlesische 

J G Plank 

— 

l 

Fass 

leer 

— 

12 

90 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahnen 

J K 

— 

i 

Kübel 

Harz 

— 

14 

91 

Hauptdepot 

Badische 

J K N 

944 

l 

Korbflasche 

leer 

— 

7 

92 

Hauptdepot 

J R 

2595 

i 

Kiste 



5 

93 

Mannheim 

JS 

— 

i 

Fass 

11 

— 

18 

94 

Hauptdepot 

J W 

181 

l 

Korb 

— 

9 

95 

Bremen 

Hannoversche 

K 

662 

l 

Biiste 

— 

16 

96 

Hauptdepot 

Badische 

KB 

108 

l 

Bierfass 

leer 



— 

97 

Hannover 

Hannoversche 

K J 

3224/5 

2 

Ballen 

Reis 

— 

210,5 

98 

Bernburg 

Magde  b.  -Halber  st. 

L { 

1 

1 

Korb 

— 

— 

— 

99 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

L 

35 

1 

Fass 

leer,  gebr. 



65 

100 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

L 

2233 

1 

1 

1 

Sack 

Papierabfälle 

— 

57 

101 

Immendingen 

Württembergische 

Ln  | 

65. 71560 

Ofentheil 

Platte 

il 

102 

Grossenhain 

Leipzig-Dresdner 

LH 

3 

1 

— 

Räder 

33 

103 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

L&H 

2832 

1 

— 

Nähmaschine 

— 

32 

104 

Leipzig 

Berlin  - Anhaitische 

LL 

— 

1 

Sack 

Waizen 



200 

105 

Strassburg 

Reichsbahn 

L M 

— 

2 

— 

— 



23 

106 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

L M 

1885 

1 

Ballen 

Hopfen 



153 

107 

Conz 

Saarbrücker 

> L M N 0 

23 

1 

— 

lose  Kette 





108 

Luxemburg 

Reichsbahn 

LNS 

— 

1 

Bund 

Bandeisen 

— 

22 

109 

Hauptdepot 

Badische 

L 0 

7684 

1 

Kiste 

leer 

— 

74 

110 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

L S 

683 

1 

Zollbleie 



53 

111 

Kufstein 

M 

2 

1 

Pack 

Decke 



112 

Eisenach 

Thüringische 

M 

3 

1 

Kiste 

Cylindergläser 

— 

— 

113 

Landshut 

Bayer.  Ostbahnen 

MH 

4/6 

2 

Sack 

Mehl 

— 

58,5 

114 

Treuchtlingen 

Bayer.  Staatsb. 

M J 

9 

1 

— 

Wasehbutte 



6 

115 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

N 

— 

1 

Säckchen 

Steinpropfer 

— 

6 

116 

Hauptdepot 

Badische 

N 

48 

1 

Ballen 

Lederriemen 



32 

117 

Marten 

Bergisch-Märk. 

N R 

— 

2 

Kistcben 

Drahtstiften 

— 

58 

118 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

P 

1.2. 5. 15 

4 

Sack 

Lumpen 

— 

88 

119 

Hauptdepot 

Badische 

PH 

197 

i 1 

Fass 

leer 

— 

21 

120 

Hauptdepot 

»1 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


53 

54 

55 
5i> 

57 

58 

59 

60 
61 
62 


63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 


74 


87 


99 


ibez.  Nordhausen- 
| Cassel 
beklebt  Bremen. 


(Wurde  aus  Steuer- 
l Verschluss- W agen 
3314  K.  S.  von 
j Leipzigüberzählig 
f entladen. 


Riesa  beschrieben. 


ibez.  Barmen-Rem- 
| scheid. 


107 


Jier  Colli 


Signatur 


I _! 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


121 

122 

123 

124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 


P*K 
PM 
PS 
PT 
P Z 
K 
R 
R 
RB 
RC 
RC 
R O 

Dortmund 
RSM 
Wesel 
SC 
SF 

SGS 
SK 
S P 
S P 
SS 
SS 
SSE 
S T 
L 

S T 

T K 

V 

Ratlihauskeller , 
München 


147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 


156 

157 

158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 


165 


166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

175 


V BO 

© 

V & G 
VH 
YP 

W 

w 

w 

WB 
C D 
WB 

SR 

WC 

WD  C 

WF 
W G 
W H 
W K 
WS 
WSt. 


Adresse:  Frau 
Regierungs- _ 
räthin  Brandt  in 
Frankfurt  a/O. 
Dechage  | 
Labiche  ) 
Hergl 
Herscher 
Krieg 
Müller,  | 
Hormocourt  j 
Nicola  Kouchlin 
& Co.  in  Haag 
Schmidt  & Co. 
S.  Kleeberg, 
Hofgeismar 
Solingen 
Urban 


689 

II 

5237 

1028 

3 u.  4 

322 

323 

6489 

6490 


948 

1830 

2425 

1270 

3043 

1 

26 

5121 

5172 

37 


86 

3018 


6875.  9403 
6406 

5044 


2858 
54 
430 
1775 


6 u. 


6045 

14 

76 

77 

78 

45407 


I II 


452 

159 

2870 

11240 


609 

765. 23 


883 


Pack 

Fass 
Kiste 

Sack 
Bund 
Aschenkasten 
Ballot 
Kiste 
>> 

Ballen 


Kiste 

Bund 

Ballen 

Kiste 


Fass 


Koffer 


Kiste 


Fässer 

Kiste 

Fass 
braun.  Koffer 
Ballen 
Sack 
Tonne 
Korbflasche 

Biertonne 

Fässer 

Kiste 

Korb 

Ballen 


Glaskiste 

Kiste 

Collo 

Parthie 

Gebinde 


runde 
1 Schachtel 

Bündel 

Bund 

Fass 

Kübel 


Pack 

Bündel 

Bierfass 

Pack 

Bürde 

Koffer- 


Sägen 

Kupfervitriol 

Bilder 

unbekannt 

Säcke 

Blech 

unbekannt 

Kleider 

gefüllt 

gefüllt 

Winde 

Glas 

Gasröhren 

Leinen 

Waaren 


Käse 

gefüllt 

leer 

Kette 

Kleider 

gusseis.  Ring 
Köln.  Wasser 

leere  Flaschen 
leer 

ansch.  Seife 

Pottasche 

unbekannt 

Tuch 

Lumpen 

leere  Kübel 

leer 


Wein 

Wein 

Liqueur 

unbekannt 


leer 

!) 

eiserne  Pumpe 

Bretter 

leer 


B.  Colli  mit  Adressen  sign. 


leere  Säcke 

leere  Säcke 
leer 
)> 

2 kleine  Sägen 

leere  Säcke 
leer 

leere  Säcke 

Stahl 

Kleider 


£ 

Lagerort 

swicht 

a 

1 

Station. 

e 

Name  ^ 

tilo. 

3 

Ci 

h) 

der  Bahn.  r 

7,5 

121 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

94 

122 

Kattowitz 

Oberschlesische 

107 

123 

46,5 

124 

Lichtenfels 

Werrabann  h 

22 

125 

Büttstedt 

3aal-Unstrut  - Bahn 

8 

126 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

8 

127 

Büttstedt 

Saal-Unstrut  - Bahn 

9 

128 

Rheinfelden 

Badische 

9 

129 

Hauptdepot 

V. 

101 

130 

Köln,  Eilgut 

Rheinische 

35 

131 

J? 

>> 

70 

132 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

100 

133 

Ruhrort,  Rhein 

30 

134 

Hauptdepot 

Badische 

102,5 

135 

Siegburg 

Rheinische 

— 

136 

Köln,  Gereon 

51 

137 

Würzburg 
Elberfeld  St. 

Bayer.  Staatsbahn 

29 

138 

Bergisch-Märk. 

48 

139 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

28 

140 

Erfurt 

Nordh.-Erfurter 

15,5 

141 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

— 

142 

Styringen 

Saarbrücker 

31 

143 

Hauptdepot 

Badische 

1 

144 

Bayer.  Ostbahnen 

— 

145 

Landshut 

— 

146 

Abensberg 

Bayer.  Staatsbahn 

98 

147 

Darmstadt 

Main-Neckar-Bahn 

53 

148 

Wanne 

Rheinische 

157,5 

149 

Deutz 

Köln-Mindener 

63 

150 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

45 

151 

Fr.  W.  Hütte 

Rheinische 

28 

152 

Friedrichshafen 

Württembergische 

33,5 

153 

Löhne 

Hannoversche 

16 

154 

Hauptdepot 

Badische 

16,5 

155 

Bremen 

Hannoversche 

2441 

Main-Weser-Bahn 

70 

156 

Frankfurt  a/M. 

25,5) 

Bergisch-Märk. 

13,5 

157 

Schwelm 

94 

158 

Güt.-Exp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

3,5 

159 

Heidelberg 

Badische 

12 

160 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahnen 

21 

161 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

31 

162 

Diepholz 

Köln-Mindener 

120 

163 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

? 

164 

Leipzig 

Thüringische 

? 

16E 

Eisenach 

Werrabahn 

H 

16( 

Hauptdepot 

Badische 

2! 

16r 

Simbach 

Bayer.  Staatsbahn 

6.' 

16S 

Barr 

Reichsbahn 

| 

i 161 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

j 

5 17( 

) Schlettstadt 

Reichsbahn 

8 

317. 

Mannheim 

Badische 

3 

5175 

2 M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

1 

317. 

3 Schwelm 

J» 

1 

4 17 

4 Solingen 

)> 

1 

1 17 

3 Schlettstadt 

Reichsbahn 

Bemerkungen 

(insbesondere 


Elberfeld- Insbruck. 


beschr.Bruchmühle 


bez.  Heidelberg. 


am  29/6.  Zug  4 aus 
Wag.  41107  B.  M., 
Rheydt  -Geneiken- 
Itzehoe  bekl. 


ibez.  Bochum- 
i Barmen. 


bz.  Witten-Schwelm 


108 


»er  Colli 

Ii  a g e r o r t 

Bemerkungen 

(insbesondere 

•a 

•3 

fl 

Q) 

Signatur. 

3 

Art  der 

Gewicht 

fl 

,0) 

Name 

etwaige  Merkmale, 

s 

Inhalt. 

Station. 

welche  zur  Aufklti.- 

»J 

Marke. 

Nr. 

A 

< 

Verpackung. 

Kilo. 

§ 

hl 

der  Bahn. 

rung  dienen  können). 

176 

Weite 

3300 

i 

Fass 

leer 

— 

15,5  176 

Königshofen 

Beichsbahn 

177 

Westerrath-  | 
Nottulu  | 

— 

2 

Sack 

Kleie 

— 

100  177 

Münster 

Köln-Mindener 

17S 

Westerrath-  ( 
Nottuln  1 

— 

1 

Mehl 

— 

100178 

1 

>> 

179  Wittum- Vi Hingen 

— 

l 

»» 

Kleider 

— 

12 

179 

Hauptdepot 

Badische 

ISO 

Wolf  & Söhne 
Gehr  Wolfsteinl 

— 

1 

Packet 

Säcke 

— 

— 

180 

Dresden 

Leipzig  - Dresdner 

181 

auch  Pester  | 
Daunef-Mühle  ) 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

25 

181 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

C.  Colli  mit  Nummern  siguirti 

182 

weiss 

I 

1 

Stange 

Flacheisen 

— 

37,5 

182 

Cüstrin 

Preuss.  Ostbahn 

183 

i 

— 

1 

Korb 

leere  Flaschen 

— 

26,5 

183 

Bremen 

Hannoversche 

184 

IV 

33 

1 

Petrol. -Fass 

leer 

— 

29 

184 

Eisenach 

Werrabahn 

185 

— 

3 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

12 

185 

Hauptdepot 

Badische 

186 

— 

89. 101 

2 

— 

Steifkuppeln 

— 

— 

186 

Styringen 

Saarbrücker 

187 

— 

102 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

26 

187 

Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

188 

— 

376 

1 

Koffer 

— 

25 

188 

Hauptdepot 

Badische 

189 

— 

592 

1 

Fass 

leer 

— 

11 

189 

Frankfurt  a/M. 

Main- W eser-Bahn 

190 

— 

733 

2 

Stück 

Leinen 

— 

3 

190 

Säckingen 

Badische 

191 

— 

859 

1 

Ballot 

Zeitschriften 

— 

20 

191 

Hauptdepot 

392 

— 

1048.3574 

4652 

I3 

Bierfässer 

leer 

— 

- 

192 

Leipzig 

Thüringische 

193 

— 

{ 1178 

) 1432 

4 

1 



eiserne  Achsen 
eiserne  Achse 



1241 
54, 5{ 

193 

Eisenach 

394 

— - 

|1261. 933 

i 3 

Stück 

leere  Petroleumfässer 

93 

194 

Mannheim 

Badische 

195 

— 

15085 

I 

Fass 

leer 

— 

45 

195 

Hauptdepot 

(Die  Gebinde  sind 

196 

— 

2285. 2066 

2 

Gebinde 

Bier 

— 

203 

196 

Stavenhagen 

Friedrich  - Franz-B. 

<m.  „Angermünde“ 
( bezeichnet. 

197 

— 

2805 

1 

Sack 

Kartoffelmehl 

— 

100 

197 

Duisburg 

Köln-Mindener 

1).  Colli  mit  Figuren  slgnirt: 

198 

/m\ 

14117 

1 

Kiste 

— 

— 

135 

198 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

199 

Lamm  mit  einer  1 
Fahne  j 

— 

1 

Block 

Zinn 

— 

27 

199 

Marktschorgast 

V 

200 

/fk\ 

2631 

1 

Kiste 

leer 

— 

30 

200 

Bruchsal 

Württembergische 

201 

202 

/Alk 

1 Z\'-J 

8508 

4 

1 

1 

Ballen 

Pack 

unbekannt 

Säcke 

— 

57,5 

3,5 

201 

202 

Berlin 

Sömmerda 

Berlin- Anhaitische 
Saal-Unstrut-Bahn 

203 

414 

1 

Kiste 

Gewebe 

— 

159 

203 

Luxemburg 

Beichsbahn 

204 

8325 

1 

V 

leer 

— 

73  ü. 

204 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

205 

206 

ZmS 

M C ) 

224 

7396 

1 

1 

Fass 

unbekannt 

Schmalz 

— 

135 

49 

205 

206 

Löwen 

Hannover 

Oberschlesische 
Hanno  ver-Altenb . 

207 

2 

1 

Petroleum 

— 

167 

207 

Bernburg 

Magdeb. -Haiberst. 

208 

313 

1 

Korb 

unbekannt 

— 

141 

208 

Mülheim  a/Kh. 

Bergisch-Märk. 

209 

Zn  | 

T U ) 

6304 

1 

Kiste 

leer 

— 

11 

209 

Braunschweig 

Braunschweigische 

(beschrieben: 
j Braunschweig. 

210 

# 

1263. 1264 

2 

Tonnen 

Cement 

— 

356 

210 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

G.  Colli  ohne  Signatur: 

211 

— 

— 

2 

Fass 

Maschinentheile 



24 

211 

Constanz 

Badische 

212 

, - 

— 

1 

leer 

— 

30 

212 

Mannheim 

213 

— 

— 

1 

Bündel 

Seegras 

— 

20 

213 

214 

— 

1 

Kiste 

leer 

— 

12 

214 

Hauptdepot 

215 

— 

— 

1 

9f 

— 

8 

215 

216 

— 

— 

1 

Sack 

Kastanien 

— 

35 

216 

217 

— 

2 

Tafel 

Zinkblech 

— 

14 

217 

218 

— 

— 

4 

Blech 

— 



218 

219 

— 

— 

1 

Sack 

Farbholz 

— 

56 

219 

220 

— 

— 

1 

Tafel 

Zink 



8 

220 

221 

— 

— 

3 

Ballot 

Lumpen 

— 

— 

221 

222 

— 

— 

1 

Kiste 

Traubenzucker 

— 

27 

222 

223 

— 

— 

1 

— 

gusseisernes  Bad 

— 

10 

223 

224 

I6 

Colli 

Herdroste 

— 

I15 

224 

1 

Ofenrost 

— 

5» 

55  ! 

225 

— 

— 

1 

Stab 

Flacheisen 

— 

9 '225 

75  1 

109 


Oer  Colli 


Signatur 
Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


fjagero  rt 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


226 

227 

228 

229 

230 

231 

232 

233 

234 

235 

236 

237 

238 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

232 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 


Stab 

» 

Sack 

Bund 

Glaskiste 

Pack 

Stück 


Stück 
Pack 
Collo 
1|  emb.  Collo 
2j  Kiepen 

1 Blechkanne 
1 iroheweissei 
1 1 Holzkiste  ( 


1 

1 

1 

2 

2 

48 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

3 

1 

2 

1 

1 

3 

1 


Bund 

Pack 


Stück 


Stück 


Sack 

Packet 

Bund 

Colli 

braune 

Hand- 

körbchen 

Pack 

Bürde 

Pack 

Stangen 

Pack 

Stück 

Bürde 

Block 

Pack 

Korb 

Pack 


Satz 

Packt 


Kiste 

Bund 


Winkeleisen  — 

Kundeisen  — 

leer  — 

Bandeisen  — 

leer  — 

leere  Säcke  — 

Pufferscheiben  — 

Zugkettenglieder  — 

lange  starke  Ketten  — 
kurze  Kette  — 

Kartoffeln  — 

Strohdecke  — 

Mahagoni-Etagere  — 

Eisentheile  _ — 

Ofenthür  vonEisenblech 

leer  — 

eiserner  Bolzen  — 

Brot  — 

Seegras  — 

Kleider  — 

Schneppkarren  — 

Bretter  — 

Strang  — 

Leine  — 

Stränge  — 

Bretter  — 

Balkenstück  mit  Zapfenlager 
Weizen  — 

(2  Stäbchen  Eisen)  — 

Radreife  (2  Stück)  — 

altes  Eisen  — 


30  Stück  Kohlenlöffel 
Stahl 

8 eiserne  Bolzen 

Stahl 

17  Bretter 

Bretter 

Stahl 

Blei 

Nummerpfähle 

Wein 

6 Stück  leere  Kübel 

Kette 

Riemen 

8 Bottiche 

Ketten 

Säcke 

eis.  Maschinentheil 


Werkzeug 

Eisendraht 


19 

30 

1 

21 

14 

13 

55 


27,5 

27.5 

1 

214.5 


1,5 


9 

2 

24 


226 

227 

228 

229 

230 

231 

232 

233 

234 

235 

236 

237 

238 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 


5 

75 

3 

35 

25 


10 

25 

5 

22.5 
42 

210 

55.5 
14 
10 

32.5 

10.5 
120 
0,50 

45 

36 

20 

37 
28 


253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 


Hauptdepot 

Würzburg 

Regensburg 

Nürnberg 

» 

j> 

)> 


Braunschweig 

Berlin 

Stettin 

Colberg 

Stettin 

Hannover 

Harburg 

Bremen 

Frankfurt 

Ems 

Oberlahnstein 

Myslowitz 

Elbing 

Filehne 


Altenburg 

Büttstedt 

Weissensee 

Lichtenfels 

Friedrichshafen 

Düsseldorf 

M.  Gladbach 

Hagen 
Ohligswald 
B.  Ritterhausen 
M.  Gladbach 
Elberfeld  St. 

V 

Essen 

Mülheim  a.  d.  R. 
Schwerte 
Altenhundem 
Herford 
Deutzerfeld 
>) 

Oberhausen 
Hamburg 
Dresden 
Leipzig,  Eilgut 
Dresden 

V 

Naunhof 


Badische 

Bayer.  Staatsb. 
Bayer.  Ostbahnen 


Braunschweigische 

Berlin  - Anhaitische 
Berlin-Stettiner 


Hannoversche 

Main-Neckar-Bahn 
Nassauische 


Oberschlesische 
Preuss.  Ostbahn 


Bayer.  Staatsb. 

Saal  -Unstrut-  Bahn 

Werrabahn 
(W  ürttembergische 
Bergisch-Märk. 


[gut. 

unexped.  Passagier- 


Jbekl.  Peine-Han- 
nover No.  212. 


von  Emmendingen. 

Gepäckstück  in  einem 
grauen  woll.  Tuch  ein- 
geschlagen u.  m.  einem 
Reiseriemen  zugeschn. 


alt. 

dpfpot 

fam  10/3.  75  auf  der 
] Bahnstrecke  bei 
(Paditz  vorgefund. 


Köln-Mindener 


Leipzig-Dresdner 


II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  signirt: 


1 

A 

C 

4838 

4838 

1 

1 

Kiste 

Collo 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

481) 
27 1 

1 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

2 

AH 

10 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

150 

2 

Grulich 

„ 

3 

C 

2467 

1 

Bällen 

unbekannt  — 

236,5 

3 

Parschnitz 

>» 

4 

II  B E 

2697 

50 

Stück 

Stahlschienen  — 

11000 

4 

Zellerndorf 

5 

fmg 

5595 

1 

Fass 

unbekannt  — 

24 

5 

Prag 

6 

F P 

45. 1044 

2 

Kisten 

Bleiweis  — 

205 

6 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

7 

G 



1 

Fassl 

leer  — 

5 

7 

Plan 

Kaiser  Fr.-Joseib. 

8 

G 

1137/1139 

3 

Ballen 

unbekannt  — 

270 

8 

Znaim 

Oesterr.  Nordwestb 

9 

G.  Graf 

— 

1 

>» 

Säcke  — 

27 

9 

»» 

10 

GD 

938 

1 

Eimer 

leer  — 

20 

10 

Wysocan 

11 

H 

) 62 
) 62 

1 

1 

Stück 

>» 

eis.  Achs-Hülse  — 

eis.  Achs-Stützen  — 

20,5j 

11 

Trautenau 

tt 

110 


u 

»er  Colli 

U 

c 

Signatur 

3 

Art  der 

Gewicht 

rä 

fl 

<v 

Inhalt. 

•a 

3 

cö 

.J 

Marke. 

Nr. 

Verpackung. 

Kilo. 

c8 

12 

+ P c 

3972 

i 

Kiste 

unbekannt 



228 

12 

652/6541 
651  } 

3 

Kisten 

Zollgut 

— 

666 

13 

11 J 

1 

Kiste 

Zollgut 

— 

179 

13 

642  ) 

1 

jy 

Zollgut 

— 

472 

14 

JLP 

872 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

8 

14 

15 

J P 

Pass  28' 

4 

Weinfässer 

leer 

— 

56 

15 

16 

J L 

gelber  t 
Zettel  | 

21 

Stück 

Cottone 

— 

189 

16 

17 

I.  E 

472 

1 

Pack 

unbekannt 

— 

10 

17 

18 

L L 

— 

1 

Collo 

Flacheisen 

— 

6 

18 

18 

M H 

241 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

40 

19 

20 

M B N 1 
M B N f 

1 258 
{ 257 
1499 

!! 

l 

Kiste 

Ballen 

unbekannt 

9f 

— 

85 

125 

20 

SMS  | 

305 

l 

Leder 

— 

16 

21 

P G 

2016. 17 

2 

— 

270 

21 

22 

IR 

498 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

175 

22 

23 

S M oder 
D M 

110  j 
5 f 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

r— 

21,5 

23 

24 

SW 

3 

1 

unbekannt 

— 

13 

24 

25 

V 

364 

1 

Kiste 

Flaschenbier 

— 

40 

25 

26 

V s 

1250. 12 

2 

Eimer 

leer 

— 

40 

26 

27 

W ) 

38 

6 

Bündl 

Zollgut 

— 

72 

T R 

2403 

1 

Kiste 

Zollgut 

— 

183 

27 

K C ) 

2404 

1 

Zollgut 

— 

94 

28 

°Z  1 

— 

1 

Fass 

leer,  alt 

— 

57 

28 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

29 

Pass 

4 

4 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

54 

29 

C.  Colli  mit  Nummern  sign. : 

30 

— 

158 

1 

Pack 

Effecten 

— 

38 

30 

31 

— 

25.  475 

2 

Ballen 

Waare 

— 

( 28,5 

| 33 

31 

32 

— 

604 

1 

unbekannt 

— 

6 

32 

33 

— 

883 

1 

Brod 

Zucker 

— 

10,5 

33 

34 

— 

2939 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

29 

34 

D.  Colli  ohne  Signatur: 

35 

— 

— 

98 

Fässer 

leer 



2283 

35 

36 

— 

— 

1 

Pack 

Säcke 



67 

36 

37 

1 

Fass 

leer 

40 

37 

nitcuirag. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 

1 

8 

1 

) schwarzer 
■ Holzkoffer 

Damenkleider 

— 

30 

1 

2 

AK 

5. 6. 11 

7 

Sack 

Lohe 



552 

2 

3 

as 

— 

1 

Buschen 

Eisenblech 



28 

3 

4 

3 O 

54 

1 

Pack 

Seife 

— 

5 

4 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. : 

5 

Jacob  Katz 

— 

12 

leere  Säcke 

— 

256 

5 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

6 

— 

96 

1 

Stück 

Cylinderhut 

— 

2 

6 

D.  Colli  ohne  Signatur: 

7 

— 

— 

79 

Bretter 



1105 

7 

8 

— 

— 

2 

Equipagenriemen 

— 

9 

8 

9 

— 

— 

1 

Sack 

Korn 



135 

9 

10 

— 

— 

139 

Stück 

Schwellen 



10000 

10 

11 

— 

— 

1 

J7 

6%'  1.  Strick 

— 

1 

11 

JLagcrort 


Station. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Wien 


Wien-Mauth 

Znaim 

Wien 

Znaim 

Liebenau 

Prag 


Budapest 

Scalitz 

Verestie 

Wien 

Budapest 

Wysocan 

Wien 

Znaim 

Wien 

. Klagenflirt 
Wörgl 

Iglau 

Trautenau 

Keszthely 


Liesing 

Schwaz 


Kaschau 

Miskolcz 
T.  Szt.  Miklös 
Nyiregyhaza 


Debreczin 


Nyiregyhaza 


Szerencs 

M.-Tur 

Karczag 

Czeglöd 

Miskolcz 


Oesterr.  Nordwestb. 


Oesterr.  Südbahn 
Oesterr.  Nordwestb 


Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 


Ungar.  Staatsb. 
Südnordd.  Verbdsb. 
(Lemb.-Cz.-JassyE. 
| Bumän.  Linien 
Oesterr.  Nordwestb. 

Ungar.  Staatsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 


Kaiser  Fr.-Josef-B. 


Oesterr.  Südbahn 


Oesterr.  Nordwestb 
n 

Oesterr.  Südbahn 


Theissbahn 


Aufgabe. 


Aufgabe. 


* Eingegangen  am 
11.  d.  M.  nach  Be- 
endigung d.  Satzes. 


JBudapest-M.  Szi- 

L get 

(Budapest-Nyire- 
\ gyhaza. 


{Debreczin- 
Czegled. 


Offioielle  und  Privat- Anzeigen. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Zur  Herstellung  der  Bahnstrecke  ütibergen- Northeim  soll 
die  Ausführung  der  Erd-,  Planirungs-,  Befestigungs-  und  Maurer-  etc. 
Arbeiten  incl.  Materiallieferung  des  L o o ses  VIII  der  II.  Bau- 
abtheilung von  Stat.  0 bis  Stat.  12+95,4  enthaltend:  82  929  Ckm. 
Bodenmasse,  1481  Ck™.  Mauerwerk  etc.  des  Looses  IX  dersel- 
ben Abtheilung  von  Stat.  12+95,4  bis  Stat.  34,0  enthaltend: 


129  636  Ckm.  Bodenmasse,  739  Ckm.  Mauerwerk  etc.,  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen,  Massendispositionen  sind  in  unserem  Cen- 
tral-Bureau  hierselbst,  die  Bedingungen  ebendaselbst  und  auf  den 
Bau-Bureaus  zu  Northeim,  Uslar,  Carlshafen  und  Beverungen 
einzusehen,  auch  können  die  Bedingnisshefte  von  unserem  Bureau- 
Vorsteher,  Rechnungs-Rath  von  Griesbach  hier  gegen  Erstattung 
der  Druckkosten  ad  1,5  Jin,  für  jedes  Loos  bezogen  werden. 
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Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  entsprechender 
Aufschrift  versehen  bis  zu  dem  V ormittags  11  Uhr , den  24. 
Juli  er.,  in  unserem  Central-Bureau  hier  angesetzten  Termine,  in 
welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit- 
tenten eröffnet  werden,  an  uns  einzusenden.  Den  Offerten  ist  der 
Nachweis  über  Qualifikation  und  Leistungsfähigkeit  beizufügen, 
widrigenfalls  dieselben  keine  Berücksichtigung  finden. 

Münster,  den  21.  Juni  1875. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Itlain-Weser-Bahii. 

Die  Lieferung  von  22  500  000  k zur  Locomotivheizung 
geeigneter  Steinkohlen  und  zwar: 

4 000  000  Kilogr.  Stückkohlen  (2  Loose), 

16  500  000  „ Mittelschwere  Förderkohlen  (3  Loose), 

2 000  000  „ Leichte  Förderkohlen  (1  Loos), 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  in  dem  Geschäftslocale 
des  Unterzeichneten  am 

Montag  den  26.  Juli  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

statt. 

Die  näheren  Bedingungen  sind  von  dem  Unterzeichneten 
gegen  Einsendung  von  50  fy.  zu  beziehen. 

Cassel,  den  13.  Juli  1875. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

Büte. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Auf  den  verschiedenen  Strecken  unserer  Bahn  lagern  zum 
Verkaufe  circa  2 x/2  Million  Kilogramm  alte  Eisen- 
bahn-Schienenstücke in  diversen  Profilen  und 
circa  200  000  k Guss- und  Schmiedeeisen schrott. 

Kauflustige  werden  ersucht,  ihre  Offerten  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ank  auf  alter  Schienen  und  Schrott“ 
bis  zum  28.  Juli  er., 

an  uns  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  in  unserm  technischen  „Cent- 
ral-Bureau, Trankgasse  Nr.  23  einzusehen  und  können  von  dort 
auf  portofreie  Anfragen  bezogen  werden. 

Köln,  den  10.  Juli  1875. 

Die  Direction. 

Zwichau-Lengenfeld-Falkeiiisteiner  Eisenbahn. 

Die  Anlieferung  von  2 Centesimalwaagen  mit  je  400  Ctr. 
Tragkraft  bei  4,7  m Länge  und  1,745  m Breite;  ferner  4 Decimal- 
waagen  mit  je  20  Ctr.  und  7 Stück  dergleichen  ä 6 Centner 
Tragkraft  soll,  einschliesslich  aller  dazu  gehörigen  geaichten 
Gewichte,  an  den  Mindestfordernden  mit  Auswahl  vergeben 
werden. 

Preisofferten  erbitten  uns  bis  spätestens  den  28.  d.  Mts., 
während  nähere  Auskunft  in  unserem  technischen  Hauptbureau 
in  Zwickau  auf  Anfragen  ertheilt  wird. 

Zwickau,  den  13.  Juli  1875. 

Becker. 

Königl.  Sächsische  Staatseisenb  ahnen. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  einer 

centralen  Signal-  und  Weichenstellung 
nach  System  Rüppell,  für  Bahnhof  Dresden,  soll  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  31.  Juli  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
im  Confer  enzzimmer  des  Personenbahnhofes  zu 
Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  portofrei, 
verschlossen  und  mit  der  Aufschrift : 

„Offerten  auf  eine  centrale  Signal-  und  Weichen- 
stellung“ 

versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Stelle  einzureichen  sind. 

Die  Lieferungs-  und  sonstigen  Bedingungen  sowie  auch 
Zeichnung  des  Grundrisses  liegen  im  Bureau  der  Maschiuen- 
Haupt-  Verwaltung  auf  dem  Werkstättenbahnhofe  hier 


zur  Einsicht  aus,  können  aber  auch  auf  portofreies  Ansucheu  von 
da  bezogen  werden. 

Chemni  tz  , am  12.  Juli  1875. 

Die  Maschinen-Hauptverwaltung  der  Königl.  Sachs. 
Staatseisenbahnen. 

Bergk. 

Fraokfurt-Bebracr  Eisenbahn. 

Die  auf  hiesigem  Werkstätten-Hofe  lagernden 

alten  Materialien 


als: 


circa  70  000  Kilogr.  Eisen-Abfälle, 


15  000  „ Drehspähne  von  Eisen, 

7 000  ,,  Gusseisen  (Bruch), 

2 000  ,,  Stahl- Abfälle, 

10  000  „ Gussstahlreifen, 

3 000  „ Schaalengussräder, 

600  „ Zink- Abfälle, 

^ 40  „ Plüsch- Abfälle, 

sollen  im  Wege  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 

Der  Termin  ist  auf  Montag,  den  2.  August  d.  J.,  Vor- 
mittags 11  Uhr,  in  meinem  Bureau  hier  anberaumt,  bis  wohin 
Kauf-Offerten  portofrei  und  verschlossen  mit  Aufschrift: 

„Submission  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 
an  den  Unterzeichneten  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  liegen  auf  dem  Bureau  der  hie- 
sigen Werkstätte-Materialien- Verwaltung  zur  Einsicht  aus,  können 
auch  von  da  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Fulda,  13.  Juli  1875. 

Der  Königliche  Maschinenmeister. 


Berlin-Coblenzer  Eisenbahn. 
(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  und  zwar: 
Abtheilung  III. 

Loos  1 mit  Bewegung  von  103121  Ckm 


Erdmassen  ; 


20  071 
291677 
86  125 
112  623 


Erdmassen; 


Abtheilung  IV. 

Loos  6 mit  Bewegung  von  138  515  Ckm 
„ 7 ,,  ,,  „ 153242  „ 

Abtheilung  V. 

Loos  2 mit  Bewegung  von  200070  Ckm 
„ 7 „ „ „ 306252  „ 

8 127  215  „ 


Erdmassen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  hierselbst,  sowie  auf  unseren  Abtheilungs-Bureaus 
in  Homberg  (Abtheilnng  III),  in  Melsungen  (Abtheilung  IV)  und 
Waldkappel  (Abtheilung  V)  eingesehen,  auch  von  genannter 
Canzlei  Submissions-Formulare  auf  portofreies  Ansuchen  und 
gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Sub  mi  ssion  auf  die  Ausführung  d er  Erdarb  eiten  des 
Looses  etc.  der  Berlin-Coblenzer  Eisenbahn“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  3.  August  a.  c.,  Vormittags  11  Uhr, 

in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Hedderichstrasse  No. 5 9, 
anberäumten  Termine  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  den  8.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Birection. 

Hlingelh  öfter. 


Lrossk.  itariisclie  Stnatseisenbakneii. 


Lieferung  von  Presskohlen. 

In  höherem  Aufträge  vergeben  wir  die  Lieferung  von 
<500  Kilogr.  Presskohlen  für  die  Heizung  der  Eisenbahnwagen 
mit  Frist  bis  zum  1.  October  1.  J.  im  Commissionswege. 

Licferungslustige  worden  hiermit  aufgefordert,  ihre  Angebote 
schriftlich  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  für  Presskohlen“ 
bis  Dienstag,  den  20.  1.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr,  bei  uns  ein- 
zureichen, wo  auch  die  Lieferungsbedingungen  auf  portofreies 


Ansuchen  abgegeben  werden 


Carls  ruhe,  den  7.  Juli  1875. 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 
De  vr  ient. 


Zwickau-Leugeiilcld-Falkenstciner  Eisenbahn. 

Die  complete  Ausrüstung  der  Wasserstationen  mit  Hand- 
betrieb und  das  Aufstellen  von  Freikrahnen  auf  den  Bahnhöfen 
Falkenstein,  Lengenfeld  und  Zwickau 
soll  im  Submissionswege  unter  Vorbehalt  der  Auswahl  vergeben 
werden. 

Geehrte  Reflectanten  wollen  sich  wegen  Erlangung  von 
Blanquets  an  unser  technisches  Hauptbureau  in  Zwickau  wenden 
und  deren  Abgabe  versiegelt  mit  entsprechender  Aufschrift  bi» 
längstens 

den  25.  Juli  c. 
an  den  Vorstand  bewirken. 

Zwickau,  den  12.  Juli  1875. 

B eck  er. 


Von  1 862  an  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen! 

Willi.  Horn, 

ifttbrik  für  ötcrtian^lKIjrrii  unir 

Tel  egr  aphen-Bau- Anstalt. 

Lieferant  sämmtlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen -Anlagen. 

BERUM  ¥ Kommandanten-Strasse  45. 


BUSSCHER  & HOFFMANN 


Neustadt-Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariasch  ein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Steiupappen  g Asphaltplatten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
eoncessionirt  durch  die  Königl.  Regierung  I Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  B Mauern  und  Gebäuden. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 


Tabellen 


zur 


]B  3375] 


Fertige  Emdeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

unter  langjähriger  Garantie. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwageo-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Ärfallbnrljstato-Jalirilt 


JB 


Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  29. 


Specialität:  Buchstaben  zur  Bezeichnung 
von  Stationsgebäuden.  Geschriebene  unc 
gepresste  Blechschilder. 

Illustrirte  Preiscourante  gratis. 


Optische  Signal- Apparate: 


Perron-  & Strecken-Telegraphen,  Aver- 
tissements- und  Weichen-Signale,  Lang- 
samfahr- und  Iteparatur strecken- Schei- 
ben nach  ausgegebenen  Zeichnungen  liefern 


ftemt)  & Beifeitratl), 


Herborner  Eisenwerk  (Nassau.) 


Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs  -Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  10  Kilogr.  bis  10000 
Kilogr.  berechnet  sind. 


Von  Albert  Beyer, 

Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  Adruck.  Preis  5 Jl. 

In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 
10  Expl.  zu  45  Jl.,  25  Expl.  zu  106, 25  J 
50  Expl.  zu  200  Jl.,  100  Expl.  zu  400  Jl. 

Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  zu  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig,  Juli  1875. 

J.  C-  Hinrichs’sehe  Buchh. 


Soeben  ist  in  Unterzeichnetem  Verlage  er- 
schienen : 

Brandt,  Prof.  E.,  Lehrbuch  der  Eisencon- 
structionen,  mit  besonderer  Anwendung  auf 
den  Hochbau.  Ein  Leitfäden  zum  practi- 
schen  Gebrauch  und  zu  Vorlesungen. 

I.  Abth.  3.  verm.  und  für  Fuss-  und  Meter- 
maass  umgearbeitete  Auflage. 

Preis  10  Mark. 

Berlin,  Juli  1875. 


€rnft  & ton. 


Verlegt  and  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  ßedacteur ; Dr.  jar.  Wilh.  Koch  za  Leipzig,  (Redactionsloc&l:  Leasiagatrasao  No.  20).  — Oommiaaionär : Adolph  Refelahöfer  za  Leipzig.  — Druck  von  Gieeecke  Jk  Devrient  in  Leipzig. 
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Der  Colli 

Laufende  Nr. 

Lage 

rort 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke.  Nr. 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  Coin  mit  Buchstaben  sign.: 


1 

A 

8 

1 

Sack 

Holzschuhe 

— 

2 

AA 

879 

1 

Fässchen 

leer 

— 1 

3 

ABL 

2437 

1 

Bierfass 

JJ 

— 1 

4 

AG 

183 

1 

Fass 

— 

5 

AH 

863 

1 

Ballen 

Robleinen 

— 

6 

AHN  i 
Lübeck  ) 

6310 

1 

Kiste 

— 

— 

Ai 

18 

4 

Pack 

Strohdeckel 

- \ 

7 

15 

2 

Strohdeckel 

-) 

8 

1334 

1 

Fass 

Butter 

9 

Fabrik -Stempel 

IS 

} 27 

8 

— 

Achswagenbuchsen 

— 

10 

BAG 

464 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

11 

B P M 

93 

1 

— 

Strang- 

— 

12 

BS 

33776 

1 

Sack 

Tabak 

— 

13 

B Y 

712 

1 

Packet 

Cigarren 

— 

14 

C F M 

10138 

1 

Kiste 

Feuerzeug 

— 

15 

CH 

— 

3 

— 

hölzerne  Pflugtheile 

— 

16 

CHL  1 

(C)  f 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

17 

C T 

5102 

1 

Fass 

— 

- — • 

18 

C W 

17 

1 

Pack 

Eisen 

— 

19 

723 

1 

>> 

grobe  Eisenwaaren 

— 

20 

E W 

4/8 

5 

Fässer 

leer 

— 

21 

W 

1 

1 

Sack 

Knochen 

— 

22 

F 

2 

1 

Kiste 

leer 

— 

23 

F 

2539 

1 

Collo 

1 leere  Körbe 

— 

24 

F&H 

342 

1 

Ballen 

baumwollnes  Garn 

— 

25 

F R 

1 

1 

Fass 

Butter 

— 

26 

F W 1 

Görlitz  J 

431 

1 

Kiste 

leer 

— 

27 

€J&C 

6785 

1 

V 

Pfeifen  u.  Cigarrenspitzen 

28 

GF 

1 

1 

57 

Waaren 

— 

29 

GF 

551 

1 

Pack 

Knierohre 

— 

30 

GG 

6457 

1 

Kiste 

Wein 

— 

31 

GS 

2701 

1 

Fass 

— 

— 

32 

H. 

4174 

1 

Ortscbeid 

— 

— 

33 

H AE 

— 

1 

— 

Koppelbaum 

— 

34 

HB 

2473 

1 

Fass 

Wein 

— 

35 

HC 

142 

1 

Kiste 

Nudeln 

— 

36 

H G 

113 

1 

Fass 

leer 

— 

37 

HM 

4282 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

38 

bR 

50 

1 

V 

Glas 

— 

39 

HS  1 

Copenhagen  ( 

— 

1 

Bund 

2 Wiener  Stühle 

— 

40 

HW 

403 

1 

Sack 

Spunde 

— 

41 

J B St 

34 

1 

Kiste 

Branntwein 

— 

42 

J C 

13 

1 

77 

Weissblech 

— 

43 

Jv.  C 

733 

1 

7? 

unbekannt 

— 

44 

J C Z 

3951 

1 

77 

leer 

— 

45 

J &D 

2697 

1 

77 

— 

' 

46 

J G Plank 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

47 

J G 

( 1831/2  1 
1824/5  ( 

4 

Fässer 

>5 

— 

48 

J P 

2.3 

3 

Pack 

alte  Säcke 

— 

49 

JS 

11 

1 

Kiste 

leer 

— 

50 

JZ 

34 

1 

Bund 

Latten 

— 

51 

K 

31 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

52 

K 

8952 

1 

Paquet 

Papier 

— 

53 

K W 

2004 

1 

Kiste 

leer 

— 

22 


8 

95 

54.5 

150 

18 

10 

87 

48 

11.5 
180 

14 

8,5 

20 

6 

150 

30 

94 

272,5 

8 

12.5 
7 

30 

68 

191 

1 

30 

18 

117 

27.5 


42.5  40 
41 
61 

49.5 
72 
58 
12 


366 

71 

26 

32 

58 

66 

25 


Bremen 

Friedrichshafen 

Ulm 

Lindau 

Breslau 

Stettin 

Deutz 

Buckau 

Neufahrwasser 

Berlin 

Halberstadt 

Prenzlau 

Rottweil 

Mainz,  Gep.-Exp. 
Wetzlar 

Hochstadt 

Landsberg 
Köln,  Gereon 
Friedrichshafen 
Strassburg 
Michelstadt 
Nürnberg 
Dieburg 
Chemnitz 
Altona 

Breslau 

Wetzlar 
Köln,  Gereon 
Neuwied,  r.  U. 
Giiter-Exp.  Lübeck 
Nürnberg 
Büttstedt 
Stendal 
Bonn 
Landshut 
Büttstedt 
Stuttgart 
Isny 

Wamdrup 

Mainz,  Güter-Exp. 
Regensburg 
Sonneberg 
Oberhausen 
Regensburg 
Stettin 
Nürnberg 

Eisenach 

Kattowitz 
Berlin 
Rendsburg 
Breslau 
Ballenstedt 
Berlin 


bekl.  Elbing-Kreuz, 
bez.  Brügge-Köln. 

bz.  Bochum-Berlin. 


Köln-Mindener 

Württembergische 

V 

Bayer.  Staatsbabn 
Oberschlesische 

Berlin-Stettiner 

Bergisch-Märk. 
Magdeb.  - Haiberst. 
Preuss.  Ostbahn 

5? 

Magdeb.  -Halb  erst. 

Berlin-Stettiner 
iWürttembergische 
Hess.  Ludwigsbahn 
Köln-Mindener 

Bayer.  Staatsbabn 

Rheinische 
Württembergische 
Reichsbahn 
Hess.  Ludwigsbahn 
Bayer.  Ostbabnen 
Hess.  Ludwigsbahn 
Säcbs.  Staatsbabn 
Altona-Kieler 

Niederschi. -Mark. 

Köln-Mindener 

Rheinische 

Lübeck-Büchener 
Bayer.  Staatsbabn 
iSaal-Unstrut-Bahn 
Magdeb. -Haiberst. 

Rheinische 
Bayer.  Ostbabnen 
Saal  -Unstrut  - Bahn 
W ürttemb  ergische 


Altona-Kieler 

Hess.  Ludwigsbahn 
Bayer.  Ostbabnen 
Werrabahn 
Bergisch-Märk. 
Bayer.  Ostbabnen 
Berlin-Stettiner 
Bayer.  Ostbahnen 

Thüringische 

Oberschlesische 
Preuss.  Ostbahn 
Altona-Kieler 
Niederschl.-Märk. 
Magdeb.  - Haiberst. 
Preuss.  Ostbabn 


(aus  Wagen  2157 
( Bad.  am  12/7. 


(bez.  Elberfeld- 
(Wesel. 


,Gesecke“  beschr. 


bez.  Thorn-Berlin. 


114 


u. 

ft 

»er  Colli 

ü 

ft 

Laeerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

p 

Signatur. 

3 

Art  der 

Gewicht 

P 

Name 

etwaige  Merkmale, 

Inhalt. 

«♦* 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 

öS 

»J 

Marke. 

Nr. 

p 

Verpackung. 

Kilo. 

03 

der  Bahn. 

rung  dienen  können). 

54 

KW 

2154 

i 

Kaste 

leer 



24 

54 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

bez.  Thora-Berlin. 

55 

£i 

1 

2 

— 

Bratolen 

— 

— 

55 

Schönlanke 

56 

L 

2 

2 

Pack 

Ringe 

— 

— 

56 

57 

L 

3 

8 

— 

Ofenthüren 

— 

— 

57 

58 

L 

35 

1 

Fass 

leer,  gebr. 

— 

65 

58 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

59 

L A j 

293 

1 

Fässchen 

leer 

— 

21  Liter 
haltend 

59 

Friedrichshafen 

Württembergische 

60 

LER 

12 

1 

Fass 

— 

12 

60 

Posen 

Oberschlesische 

61 

L K 

295 

1 

— 

3 

61 

62 

M 

3 

1 

Kiste 

Cylindergläser 

— 

— 

62 

Landshut 

Bayer.  Ostbahnen 

66 

M GE 

— 

4 

Stück 

eiserne  Stützen 

— 

— 

63 

Myslowitz 

Oberschlesische 

64 

ME 

38 

1 

Kiste 

Wein 

— 

9,5 

64 

Grimmenthal 

Werrabahn 

65 

Äf  B 

2095 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

126 

65 

Neustadt 

Magdeb.-Halberst. 

66 

N B 

2093 

1 

— 

62 

66 

67 

N D B 

1 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

67 

Bremen 

Köln-Mindener 

68 

NR 

— 

2 

Kistchen 

Drahtstiften 

— 

58 

68 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahn 

69 

P B 

740 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

338 

69 

Stendal 

Magdeb.-Halberst. 

|bez.  Leipzig-Mag- 
j deburg. 

70 

PE 

138 

1 

Kiste 

Glas 

— 

105 

70 

Männerstadt 

Bayer.  Staats  bahn 

71 

PF 

19673 

1 

unbekannt 

— 

45 

71 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

72 

PP 

50 

1 

Steinröhren 

— 

— 

72 

Opladen 

Rheinische 

73 

P S 

250 

1 

Flaschen 

— 

22,5 

73 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

74 

P Z 

1028 

1 

Sack 

Säcke 

— 

22 

74 

Büttstedt 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

75 

R 

1 

1 

Korb 

Salm 

— 

73 

75 

Wesel 

Köln-Mindener 

76 

R 

3/4 

2 

Aschekasten 

— 

— 

8 

76 

Büttstedt 

Saal -Unstrut -Bahn 

77 

RB 

1 

Korb 

Salat 

— 

27,5 

77 

Deutz 

Köln-Mindener 

78 

R M 

100 

1 

Gebund 

Rundeisen 

— 

38,5 

78 

Trier 

Rheinische 

79 

R&S 

— 

2 

Fässer 

leer 

— 

— 

79 

Schiltigheim 

Reichsbahn 

jbez.  Frankf.-Dan- 

80 

R&  S 

5025 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

61 

80 

Kreuz 

Preuss.  Ostbahn 

81 

S 

173 

1 

11 

Feuerwerkskörper 

— 

19 

81 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

| zig.  Lieferfrist. 

82 

SS  j 

— 

30 

Tafeln 

Zinkblech 

— 

220 

82 

Lagerhaus  Rhein- 
Station 

Rheinische 

83 

SS 

5121 

1 

Fass 

leer 

— 

33 

83 

Büttstedt 

Saal-U  nstrut-Bahn 

84 

T | 

1 

'} 

iRöhrentheil  zu  einem 
| Rundofen  — 

5,5 

84 

Eisenach 

Thüringische 

1 

85 

T \ 

oder  t 

1 1 

1 

Kiste 

Rosinen 

— 

9 

85 

Lindern 

Bergisch-Märk. 

bez.  Lindern. 

86 

T | 

B K f 

4006 

1 

Sack 

Pfeffer 

— 

60 

86 

Belgard 

Berlin-Stettiner 

87 

T K 

3018 

1 

Kiste 

Köln.  Wasser 

— 



87 

Landshut 

Bayer.  Ostbahnen 

88 

W 

3.  53 

2 

Milchfässer 

— 

— 

20 

88 

Oschersleben 

Magdeb.-Halberst. 

89 

W G 

— 

1 

Glaskiste 

leer 

— 

12 

89 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahnen 

90 

WG 

2753 

1 

Kiste 

Wollwaaren 

— 

15 

90 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

bez.  Bartenstein. 

Achterfeld-  ) 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. : 

91 

Lohmeyer-  [ 
Aachen  20  ) 

— 

1 

— 

Decke 

— 

— 

91 

Lengerich 

Köln-Mindener 

92 

Altenburger  \ 
Actien-Bier-  > 
Brauerei  ) 

7375  1 
6977  f 

1 

1 

Fass 

11 

leer 

11 

— 

22 

19 

92 

| Leipzig 

Thüringische 

93 

Kud.  Renken- 1 
dorff  Cüstrin  ) 
1 

1269 

1 

Kiste 

Flaschen 

— 

33 

93 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

12 



Batirbäume 

/ 

94 

B St.  \ 

Stettin 

— 

J2 

U 

— 

Bretter 

Schemel 

V 

— 

94 

Lehrte 

Magdeb.-Halberst. 

/ 

Kaiser,  1 
Brauerei  j 

(l 

— 

Kugellaterne 

-i 

95 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

95 

Bremen 

Köln-Mindener 

96 

Löscher 

— 

1 

Koffer 

Kleider 

— 

35 

96 

Kissingen 

Bayer.  Staatsbahn 

97 

Joseph  Mayerl 
fleuriste  J 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

40 

97 

Mülhausen 

Reichsbahn 

98 

Peterwitz 

— 

7 

Pack 

leere  Säcke 

— 

163 

98 

Breslau 

Oberschlesische 

99 

D.  Ringer  1 
G.  Bayha  ) 

— 

2 

Fässer 

Schweinefett 

— 

( 159 

1 147 

99 

Strassburg 

Reichsbahn 

100 

Georg  Sandler 
Stations-Yor-  | 

1740 

1 

Fass 

Bier 

— 

99,5 

100 

Heudeber 

Magdeb . -Haiberst. 

101 

steher  derNie-l 
derländ.Staats-| 
bahn  in  Venlo.J 

— 

1 

— 

eisernes  Trittbrett 

— 

? 

101 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

bez.  Leipzig-Venlo. 

102 

Vollgold 

— 

1 

Kiste 

Kleider 

— 

14,5 

102 

Röhrmoos 

Bayer.  Staatsb. 

103 

Frau  Wiese  | 
1 Friedland  J 

— 

2 

Kisten 

— 

— 

35 

103 

Stralsund 

Berlin-Stettiner 

104 

Gez. Schein  Zit-i 
Löbau  f 

689 

1 

Sack 

Rübsamen 

— 

12,5 

104 

Löbau 

Sächs.  Staatsbahn 

C.  Colli  mit  Nummern  slgnirti 

105 

roth  I 



4 

Bund 

Walzeisen 



201 

105 

Billerbeck 

Magdeb.  - Haiberst. 

106 

IV 

33 

1 

Petrol.-Fass 

leer 



29 

106 

Eisenach 

Werrabahn 

107 

— 

14 

2 

Pack 

Garne 

— 

54 

107 

Enschede 

Nieder!.  Staatsbahn 
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108 

109 

110 
111 
112 


113 

114 

115 

116 

117 

118 


119 

120 
121 

122 

123 

124 


125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 


l'oth 


3489 


364 

596 

1333 

2168 

II1I 


4 

6561 

5631 

30/33 


Weidenkorb 

Fässchen 

Kiste 

Stange 


Pack 

Kiste 

Fässchen 

Ballen 

Ballen 


Bund 

Sack 


Koffer 

Stab 

Korbkoffer 


Ring 
Paar 
Bratpfanne 


leer 

Bad 
Käse 

Flacheisen 
D.  Colli  mit  Figuren  signirt: 

Wagenschloss  nebst  Kette 
Säcke  — 

unbekannt  — 

leer  — 

Tuch  - 

Felle 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

Balkenstück  mit  Zapfenlager 
Beisholz 
Weizen 
I Standbäume  ohne  Kette  | 
| und  Knebel  ) 
Kleider 
Eisen 

unbekannt 


2,5  108 

SÄi109 

14  110 
42111 
10,5  112 


Parthie 
blaue  Da- 
menhut- 
schachtel 
alter  brauner 
leerer  Leder- 
koffer 
gez.  H 1 
längsvier- 
eckigerSchliess 
korb  m.  flachem 
Deckel 
kleiner 
hraunled. 
Handkoffer 
blaue  Papp- 
hutschachtel 
rauer 
offer 


Druckstange  — 

hölzerne  Handlanger  — 
Walzdraht  — 

kleine  eis.  Bäder  — 
Holzschuhe  — | 

einzelner  Holzschuh  — } 

Schaufel  — 

Caffee  — 

I (enthaltend  Damenhütel 
jund  Taschentücher  etc.) 


( grauer  1 
( Koffer  j 


_ _ . (Kleider,  

( schwarzer  i Jtücher  gez.  P.  H.  12  und  1 


enthalt.  Frauenkleider  J 
und  Wäsche  etc.  ) 


enthalt.  2 Taschen- 


Koffer 

Pack 

Bund 

Glaskiste 

Pack 

Stück 


Stück 

Bund 

Fass 

Stück 


<! 


Reisszeug,  1 Kistchen,  bez 
Aquarelle 

Kleidungsstücke  — 
halber  Patentkettenbügel 
Bandeisen 
leer 

leere  Säcke 
Pufferscheiben 
Zugkettenglieder 
lange  starke  Ketten 
kurze  Kette 
Eisen 
leer 

Strohsack 
Eisen 

Hirschgeweihe 


3,5 


113 

114 

115 


4116 

89117 


483,5 


5 

12,5 

75 


118 


119 

120 
121 


Friedrichshafen 


Immendingen 

Gemünden 

Allenstein 


Weimar 

Sömmerda 

Berlin 

» 

Mülheim  a/Bh. 
Braunschweig 


Büttstedt 

Nordhausen 

Weissensee 


W ürttembergische 
>» 

Bayer.  Staatsbahn 
Preuss.  Ostbahn 

Thüringische 
Saal-Unstrut-Bahn 
Preuss.  Ostbahn 


Bergisch-Märk. 

Braunschweigische 


Saal-Unstrut-Bahn 
N or  dh.-Erfurter 
Saal-Unstrut-Bahn 


|bz.  Berlin-Büders- 
| dorf. 


122 

55 

55 

25 

123 

Mainz,  E.-E. 

Eiess.  Ludwigsbahn 

53,5 

124 

Messel 

77 

32 

125 

Schwerin 

Friedrich  - Franz-B. 

2,5 

126 

Breslau 

Niederschl.-Märk.  j 

6 

127 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

13 

128 

Cabel 

55 

9 

129 

Crefeld 

55 

? 

130 

Düren 

55 

? 

131 

Hagen 

55 

? 

132 

5) 

7? 

6 

133 

Dortmund 

57 

3 

134 

Hamburg 

Köln-Mindener 

5 

135 

55 

?> 

35 

136 

55 

55 

5 

137 

55 

55 

35 

138 

Wetzlar 

55 

15 

139 

Osnabrück 

5» 

140 

55  . . 



141 

Holzminden 

Braunschweigische 

21 

142 

Begensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

14 

143 

Nürnberg 

55 

13 

144 

77 

55 

55 

145 

77 

55 



146 

77 

55 



147 

„ 

5» 

— 

148 

» 

5» 

M 

149 

15C 

77 

Gemünden 

Bayer.  Staatsb. 

— 

151 

Erlangen 

55 

1£ 

152 

Augsburg 

55 

2,75153 

Kufstein 

55  . 

6;  151 

Gerstungen 

Thüringische  | 

Der  Koffer  ist  mit 
schwarzem  Wachstuch 
überzogen  u.  trägt  eine 
wahrscb.  alte  Beklbg: 
„Bobitz-Schwerio“  No.  183. 
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uT 
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öS 

.J 
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rung dienen  können). 


155 

15(5 

157 

158 

159 
IGO 
1G1 

1G2 

163 

164 

165 


7 

8 

9 

10 


11 

12 

13 


JPF 
D F 
J Y B 
L C 
ENS 
T S 
196 
w 


Artoisenet 
Clarence 
Golds  mit 
La  Haye 
Lambert 
Linthen 


3146 

236. 29 
516 

1 

4174 


Bund 

Collo 


Fässer 

Pack 

Stück 


Ballen 

Sack 


Kiste 

Fässer 

Fass 

Kiste 

Fass 

Ballen 


Kiste 

Kistchen 


Bund 

Körbe 


Besen  — 

kleine  Medicinflaschen 
Strang  - 

Hund 

leer  - 

alte  Säcke  - 

eiserne  Stützen 
(lebendes  Schwein,  6 
j Wochen  alt 
Pflasterstein 
Emballage 

Hafer 


-I 


Nachtrag.* 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign. 

Diverses  — 

leer  — 

5? 

unbekannt  — 

leer  — 

Wachs  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. : 

Decklaken  — 

Parthie  Eisen  — 

Seiden  waaren  — 


C.  Colli  ohne  Signatur: 

Eisen 

leer 

Stab  Eisen 


16 

4,5 


285 

46 


13 

185 

62 


155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 

162 

163 

164 

165 


73 

80 

30 

25 

15 

34 


95 

9940 

7,5 

31 


50 

7 

17 


Bremen 

Berlin 

Halberstadt 

Buschow 

Posen 

Kattowitz 

» 

Altenessen 

Hamburg 
Köln,  Gereon 

Bürbach 


Hasselt 


Groningen 

Achel 

Bentheim 


Flemalle  Ht. 
Dordrecht 

Achel 

Maasbracht 


Groningen 

Dordrecht 

Hasselt 


Hannoversche 
Niederschl.-Märk. 
Magdeb.  - Haiberst. 

Oberschlesische 


Köln-Mindener 

Rheinische 

Saarbrücker 


in  Stroh  verpackt. 


( auf  der  Strecke 
\ gefunden. 

* Eingegangen  am 
23.  d.  M.  nach  Be- 
endigung d.  Satzes. 


Niederländ.  Stsb. 


II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  signirt: 


1 

A 

2182 

1 

Kiste 

unbekannt 



185 

1 

Caslau 

Oesterr.  Nordwestb. 

2 

A G 

407 

1 

V 

unbekannt 

— 

30 

2 

Yidem 

Oesterr.  Südbahn 

3 

C J S 

467 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

28 

3 

Caslau 

Oesterr.  Nordwestb. 

4 

© K 

3621. 3622 

3 

Fassl 

leer 

— 

40 

4 

Reichenberg 

Südnordd.  Yerbdsb. 

5 

E W 

4836 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

66,5 

5 

Josefstadt 

6 

Cr  D 

938 

1 

Eimer 

leer 

— 

20 

6 

Wysocan 

Oesterr.  Nordwestb. 

7 

G K 

51 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

140!  7 

Matzleinsdorf 

Oesterr.  Südbahn 

8 

G N 

52 

1 

Ballen 

Kiste 

Glas 

, 

350 

8 

Triest 

j) 

Oesterr.  Nordwestb. 

9 

( Adresse 

| MBS 

1/5 

1370 

5 

1 

Sack 

unbekannt 

— 

130) 
96  f 

9 

T.  Jedlersee 

10 

JC&C 

1128 

1 

Stück 

Maschinentheil 



217,5 

10 

Chlumetz 

Südnordd.  Verbdsb. 

11 

JH 

J 

146 

1 

Ballen 

Tuch 

— 

17,5 

11 

Reichenberg 

12 

8444 

1 

Fass 

Spiritus 

— 

330 

12 

Kolin 

Oesterr.  Nordwestb. 

13 

H 1 

222 

i 

1 

Kiste 

leer 

— 

6 

13 

Kuttenberg 

5> 

14 

K 

2746 

1 

Kistl 

Farbe 



7 

14 

Hofovic 

Böhm.  Westbahn 

15 

K C 

2614 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

40 

15 

T.  Jedlersee 

Oesterr.  Nordwestb. 

16 

KC 

2616 

1 

unbekannt 

— 

36 

16 

17 

K G 

82 

1 

Este 

leer 

— 

43 

17 

Prag 

Böhm.  Westbahn 

18 

K S 

270 

1 

Manufacturwaaren 

— 

28 

18 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

19 

Ta  J B 

— 

1 

Ballen 

leer 

— 

18,5 

19 

T.  Jedlersee 

Oesterr.  Nordwestb. 

20 

L M 

3438 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

11 

20 

Innsbruck 

Oesterr.  Südbahn 

21 

Ml 

1024 

1 

>» 

unbekannt] 

— 

142 

21 

Turnäu 

Südnordd.  Verbsbd. 

22 

T P 

2756 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

216,5 

22 

Kolin 

Oesterr.  Nordwestb. 

23 

VL  & S 

2719 

1 

Este 

unbekannt 

— 

56 

23 

Hannsdorf 

Mähr.  Grenzbahn 

24 

W H \ 

C Z / 

3155.  6319 

1 

1 

» 

unbekannt 

!9) 

24/ 

24 

T.  Jedlersee 

Oesterr.  Nordwestb. 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

25 

Alois  Porl. 

1 

1 

Este 

unbekannt 



14 

25 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

26 

Beil  | 

— 

11 

Stück 

leere  Fässer 

— 

20 

26 

Suczawa 

(Lemb.-Cz.-  J assyE. 
/ Rumän.  Linien 

27 

FlorianBockini 
Gosling.  / 

— 

1 

Este 

Effecten 

— 

215 

27 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

{AnklsbzettelJicin- 
Horovic. 


(Aufgabepost  Mys- 
{ lowitz. 
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Der  Colli 

U 

Lage 

rort 

Signatur 

3 

c« 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

V 

Station. 

Name 

Marke. 

Nr. 

◄ 

Verpackung. 

Kilo. 

o5 

A 

der  Bahn. 

Pass 

12 

2 

Kisten 

leer  — 

18 

28 

Prag 

Böhm.  Westbahn 

23 

2 

Pack 

leere  Körbe  a 6 Stück 

26 

29 

Kolm 

„ . 11 

30 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

18,5 

30 

Göpfritz 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

Adresse  Preisler 

1 

Pack 

4,5 

31 

Prag 

Böhm.  Westbahn 

Joh.  Rath 

in  Simmering 

— 

6 

Fass 

leer  — 

60 

32 

Staab 

11 

bei  Wien 

C.  Colli  mit  Nummern  sign. : 

488 

1 

Koffer 

Effecten  — 

31,5 

33 

Brünn 

Oesterr.  Südbahn 

1029. 1030 

2 

Fässer 

unbekannt  — 

— 

34 

A.  Paka 

Südnordd.  Verbdsb. 

— 

3980. 6846 

2 

Fass 

leer  — 

18 

35 

Mähr.  Neustadt 

Mährische  Grenzb. 

D.  Colli  mit  Figuren  sign.: 

754/60  i 

10 

Ballen 

Zollgut  — 

f 1296 
\ 349 

36 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

'W 

771/73  ( 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

$1 

Collo 

Decimalwaage  — 

50( 

37 

Wien 

Kaiser  Fr.- Josef b. 

— 

12 

Bund 

eiserne  Gewichte  — 

37,5) 





2 

Stück 

Rindshäute  — 

15 

38 

Suczawa 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 
| Rumän.  Linien 

. 



1 

Bund 

Körbe  — 

14 

39 

Trient 

Oesterr.  Südbahn 

— 

— 

2 

Fässer 

leer  — 

i 20 

23 

40 

Bozen 

11 

1 

Stück 

hölzerner  Korbdeckel 

7 

41 

V 

11 

— 

— 

1 

Pack 

Diverses  — 

3,5 

42 

U.  Drauburg 

11 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


28 

29 

30 

31 

32 


33 

34 

35 


36 


37 

38 

39 

40 

41 

42 


rigabestation 
Czeglöd. 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Aachen-Düsseldorf-Ruhrorter  Eisenbahn. 

Bei  der  am  13.  ds.  Mts.  und  an  den  folgenden  Tagen  vorge- 
nommenen diesjährigen  Ausloosung  wurden  von  den  Aachen- 
Düsseldorfer  und  Ruhrort-Crefeld-Kreis  Gladbacher  Prioritäts- 
Obligationen  folgende  Nummern  gezogen : 

A.  Aachen-Düsseldorfer  Prioritäts-Obligationen: 

Nr.  11.  86.  253.  445.  547.  575.  600.  734.  768.  927.  1094. 
1173.  1208.  1279.  1284.  1300.  1309.  1321.  1399.  1433.  1460. 

1492.  1651.  1665.  1732.  1749.  1782.  1791.  1959.  2026.  2030. 

2178.  2293.  2405.  2443.  2691.  2755.  2802.  2827.  2944.  3035. 

3039.  3066.  3145.  3153.  3155.  3202.  3225.  3352.  3485.  3496. 

3823.  3962.  4031.  4083.  4093.  4100.  4110.  4195.  4392.  4537. 

4693.  4942.  5072.  5257.  5274.  5372.  5387.  5732.  5756.  5829. 

5912.  6038.  6048.  6064.  6485.  6500.  6525.  6586.  6691.  6707. 

7105.  7204.  7319.  7418.  7698.  7714.  7847.  7867.  7914  = 
90  Stück  ä 200  Thlr.  der  I.  Emission. 

Nr.  8112.  8573.  8600.  8604.  8614.  8626.  8670.  8758.  8774. 
8833.  8914.  9431.  9460.  9505.  9510.  9711.  9775.  10231. 
10410.  10671.  10795.  10797.  10924.  10971.  11327.  11353. 

11375.  11427.  11451.  11581.  11669.  11744.  11825.  11840. 

11921.  11966.  12050.  12061.  12099.  12128.  12145.  12159. 

12221.  12246.  12247.  12302.  12360.  12463.  12493.  12850. 

12885.  13072.  13076.  13124.  13343.  13362.  13552.  13606. 

13616.  13650.  13761.  13781.  13852.  13988.  14139.  14314. 

14336.  14412.  14444.  14457.  14501.  14528.  14623.  14651. 

14985.  15169.  15362.  15399.  15484  = 79  Stück  a 200  Thlr. 
der  II.  Emission. 

Nr.  15516.  15787.  15884.  15934.  15964.  15994.  16049. 
16064.  16182.  16248.  16268.  16393.  16394.  16586.  16760. 

16778.  16822.  16907.  17017.  17384.  17437.  17495.  17719. 

17769.  17872.  17999.  18004.  18026.  18256.  18395.  18488. 

18532.  18957.  18963.  19038.  19043.  19122.  19225.  19264. 

19299.  19467.  19576.  19644.  19776.  19807.  19942.  19993. 

20203.  20254.  20491.  20751.  21125.  21196.  21250.  21268. 


21323.  21373.  21442.  21470.  21520.  21551.  21574.  21886 

21931.  21983.  22016.  22049.  22130.  22375.  22389.  22482 

22497.  22626.  22639.  22648.  22694.  22718.  23000.  23110 

23119.  23268.  23300.  23351.  23434.  23459.  23510.  23701. 

23820.  23950.  24000  = 90  Stück  ä 100  Thlr.  der  III.  Emission. 

B.  Ruhrort-Crefeld-Kreis  Gladbacher  Prioritäts- 
Obligationen. 

Nr.  7.  20.  76.  115.  134.  185.  237.  345.  369.  372.  375. 
430.  507.  704.  838.  881.  897.  984.  1170.  1202.  1561.  1627. 
1819.  1879.  1898.  1947.  2036.  2040.  2095.  2103.  2115.  2150. 
2154.  2429.  2571.  2579.  2661.  2770.  2802.  2946.  3049  = 
41  Stück  ä 200  Thlr.  der  I.  Emission. 

Nr.  3243.  3250.  3324.  3488.  3730.  3771.  3874.  3901.  3996. 
4199.  4231.  4260.  4276.  4383.  4447.  4483.  4543.  4598.  4640. 
4694.  4696.  4728.  5141.  5148.  5164.  5322.  5332.  5630.  5794. 
= 29  Stück  h 200  Thlr.  der  II.  Emission. 

Nr.  5852.  6086.  6191.  6288.  6421.  6495.  6658.  7015.  7021. 
7090.  7115.  7254.  7327.  7522.  7626.  7635.  7876.  7965.  8105. 
8134.  8215.  8221.  8579.  8587.  8595.  8653.  8757.  9064.  9108. 
9167.  9175.  9239.  9415.  9481.  9482.  9484.  9576.  9664.  9826. 
9952.  10042.  10051.  10182.  10187.  10274.  10377.  10628. 
10677.  10762.  10873.  10951.  11075.  11215.  11282.  11363. 

11382.  11693.  11757.  11854.  11987.  12166.  12230.  12265. 

12275.  12399.  12524.  12584.  12600.  12779.  12848.  12923. 

12959.  13002.  13012.  13024.  13094.  13226.  13281.  13284. 

13352.  13354.  13366.  13394.  13480.  13657.  13715.  13798. 

13895.  14030.  14244  = 90  Stück  ä 100  Thlr.  der  III.  Emission. 

Die  Auszahlung  des  Nennwerthes  dieser  Obligationen  erfolgt 
gegen  Auslieferung  derselben  und  der  dazu  gehörigen  noch  nicht 
verfallenen  Zins-Coupons  vom  2.  Januar  1876  ab: 
bei  den  Herren  v.  d.  Heydt-Kersten  & Söhne,  bei  der  Bergisch- 
Märkisehen  Bank  und  bei  unserer  Haupteasse  in  Elberfeld; 
bei  dem  Barmer  Bank-Verein  in  Barmen;  bei  der  Bergisch- 
Märkischen  Bank  Düsseldorf  in  Düsseldorf;  bei  dem  A. 
Sehaaffhausen’schen  Bank  - Verein  und  den  Herren  Deich- 
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mann  & Comp,  in  Köln;  bei  dor  Aachener  Disconto-Gesell- 
schaft  in  Aachen;  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn  in  Bonn;  bei 
dem  Herrn  v.  Beckerath-Heilmann  in  Crefeld;  bei  der  Direc- 
tion  der  Disconto-Gesellschaft,  bei  der  Berliner  Handels  Ge- 
sellschaft, bei  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  und  bei 
dem  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin;  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut 
in  Leipzig;  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne 
und  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  in 
Frankfurt  a.  M. ; bei  dem  Schlesischen  Bank -Verein  in 
Breslau;  bei  den  Herren  Haller,  Soehle  & Comp,  in  Ham- 
burg und  bei  den  Königlichen  Eisenbahn-Commissionscassen 
in  Aachen,  Düsseldorf“,  Essen,  Altena  und  Cassel. 

Der  Betrag  der  etwa  fehlenden  Coupons  wird  vom  Capital- 
betrage  in  Abzug  gebracht. 

Yon  den  in  früheren  Jahren  ausgeloosten  Obligationen  sind 
bis  jetzt  noch  nicht  eingelöst: 

a)  von  den  Aachen -Düsseldorfer  Prioritäts  - Obligationen 

I.  Emission: 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  1937  und  3591. 

Ausloosung  pro  1870.  Nr.  958.  und  4491. 

Ausloosung  pro  1871.  Nr.  5272. 

Ausloosung  pro  1872.  Nr.  2122  und  5032. 

Ausloosung  pro  1874.  Nr.  51.  454.  463.  1026.  1272.  2428. 
3721.  4792.  6523  und  6963. 

II.  Emission: 

Ausloosung  pro  1873.  Nr.  12868. 

Ausloosung  pro  1874.  Nr.  8610.  9813.  11510.  11651. 
12235  und  13169. 

III.  Emission: 

Ausloosung  pro  1871.  Nr.  16362. 

Ausloosung  pro  1872.  Nr.  20201.  20325.  20626.  23287 
und  23398. 

Ausloosung  pro  1873.  Nr.  15699.  17575.  18545.  20244. 
22395  und  22981. 

Ausloosung  pro  1874.  Nr.  16151.  16659.  18291.  18555. 
19768.  20351.  20358.  20500.  20754.  20788.  20821.  20831. 
20832.  20981.  20987.  20988.  21135.  21646.  21845.  22106. 
22166.  22294  und  22313. 

b)  von  den  Ruhrort-  Crefeld  -Kreis  Gladbaeher  Prioritäts- 

Obligationen 

I.  Emission: 

Ausloosung  pro  1872.  Nr.  946. 

Ausloosung  pro  1873.  Nr.  54.  57.  419  und  1015. 
Ausloosung  pro  1874.  Nr.  1874.  2333  und  3019. 

II.  Emission: 

Ausloosung  pro  1874.  Nr.  3246.  3492.  4723.  4741.  4805 
und  5324. 

III.  Emission: 

Ausloosung  pro  1868.  Nr.  13388. 

Ausloosung  pro  1871.  Nr.  7776.  8678  und  12668. 
Ausloosung  pro  1872.  Nr.  7959.  8429.  10817.  11103. 
11228.  11894  und  12928. 


Ausloosung  pro  1873.  Nr.  7495.  9001  und  13266. 
Ausloosung  pro  1874.  Nr.  6160.  6259.  7134.  8608.  9105. 
10850.  10879.  10881.  11464.  11511.  11557.  11785.  11816. 
12686.  14262  und  14266. 

Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden  an  deren  Einlösung 
wiederholt  erinnert. 

Die  seit  dem  vorigen  Jahre  zur  Einlösung  gekommenen  aus- 
geloosten Obligationen,  nämlich: 

Aachen-Düsseldorfer  I.  Emission  . . 87  Stück. 

„ „ II.  „ • • 76  „ 

„ HI.  „ . • 71  „ 

Ruhrort-Crefeld-Kreis  Gladbaeher  I.  Emission  . 37  Stück. 

„ ,,  „ i,  II-  » • 23  „ 

» „ „ „ HI-  v • 26  „ 

wurden  in  Gegenwart  eines  Notars  durch  Feuer  vernichtet. 

Elberfeld,  den  26.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bekanntmachung. 

Zum  Gütertarif  des  Hannover- Thüringischen  Eisenbahn-Verbandes 
via  Cassel  resp.  via  Leinefelde  vom  I.  September  1872  tritt  ab  1.  August 
c.  der  HO.  Nachtrag  in  Kraft,  enthaltend  Aufhebung  des  procentualen 
Frachtzuschlags  für  Cedernholz  in  Wagenladungen  im  Verkehr 
zwischen  Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde  einer-  und  Lichten- 
fels  andererseits. 

Franfurt  a/M.,  den  21.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königliche  Ostbahn. 

Für  die  Königliche  Ostbahu  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  die  Lieferung  von  nachstehenden  Gegenständen  ver- 
geben werden  und  zwar: 

a)  20  000  Stück  Hülsen  mit  150  mm  langem  Stiel  zum 

Anschweissen; 

b)  500  Stück  completten  Laternenstützen  für  offene  Güter- 

wagen ; 

c)  2500  Stück  completten  Laternenstützen  für  bedeckte  Gü- 

terwagen (zur  Hälfte  rechtsseitig  und  linksseitig); 

d)  160  Stück  completten  Laternenstützen  für  Gepäckwagen 

(zur  Hälfte  rechtsseitig  und  linksseitig). 

Der  Submissionstermin  hierzu  ist  auf 
Dienstag,  den  3.  August  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  angesetzt. 
Die  Offerten  sind  portofrei  und  ver-iegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Laternenstützen  etc.“ 
versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  uns  einzureit  hen. 
Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  den  Börsen  der  Städte 
Königsberg  i/Pr.,  Danzig,  Stettin,  Berlin,  sowie  bei  der  Handels- 
kammer in  Breslau  zur  Einsicht  ausgelegt  und  werden  auf  an 
unser  maschinentechnisches  Bureau  gerichtete  portofreie  Gesuche 
den  Antragstellern  unentgeltlich  übersaudt. 

Bromberg,  den  11.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königl.  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Die  zur  Herstellung  der  gewölbten,  12  m im  Lichten  weiten 
und  ca.  75  m langen  Unterführung  des  Volleulenwegs  unter  Bahn- 
hof Sachsenhausen  erforderlichen  Arbeiten  und  Lieferungen  sollen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden  und  ist 
hierzu  Termin  auf 

Mittwoch,  den  4.  August  1875,  Vormittags  11  Uhr, 
in  meinem  Bureau,  Mühlbruchstrasse  No.  18,  anberaumt  und  wollen 
qualificirte  Unternehmer  bis  dahin  ihre  Offerten  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Ausführung  der  Unterführung  des 
V olleulenwegs“ 
versehen,  portofrei  an  mich  einsenden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Zeichnungen,  Massenverzeichnisse  und  Bedingungen  liegen 
in  meinem  Bureau  zur  Einsicht  aus,  auch  können  die  letzteren 
gegen  Erstattung  der  Copialien  von  da  bezogen  werden. 

Sachsenhausen,  den  20.  Juli  1875. 

Der  Eisenbahn-Baumeister. 

Eggert. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Zum  Um-  und  Erweiterungsbau  des  Empfangsgebäudes  in 
Weimar  sollen 

1.  die  Erd-,  Maurer-  und  Steinmetz-Arbeiten  incl.  Lieferung 
der  Werksteine, 

2.  die  Zimmerarbeiten  incl.  Lieferung  der  Materialien, 
zusammen  oder  getrennt,  verdungen  werden. 

Hierzu  wollen  Unternehmungslustige  bis 

Sonnabend,  den  7.  August,  Vormittags  10  Uhr, 
ihre  Offerten  einsenden. 
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Die  Bedingungen,  sowie  das  Massen-  und  Preis-Verzeichniss, 
werden  im  hiesigen  Abtheilungs  Bureau  gegen  Erstattung  der 
Druckkosten  abgegeben,  und  können,  wie  auch  die  Zeichnungen, 
daselbst  eingesehen  werden. 

Weimar,  den  24.  Juli  1875.  . 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 
Kisteumacher. 


Bekanntmachung. 

Die  Anfertigung,  Lieferung  und  Aufstellung:  des  eisernen 
Fach  werk- Ueberbaues  der  Brücke  über  die  Eins,  be-tehend  aus: 
10  Fluthöffhungen  zusammen  von  ungefähr  93  839  k Gewicht, 
3 Stromöffnungen  „ „ „ 212  197  k „ 

1 doppelarmigen  Drehbrücke  „ 61  000  k „ 

soll  im  Ganzen  oder  getheilt  ausverdungen  werden. 

Zu  liefern  sind  die  einzelnen  Theile  franco  Bauplatz  der 
Brücke  an  der  Ems  vor  dem  1.  März  1876. 

Zeichnungen,  Gewichtsbei  echuung  und  Bedingungen  können 
zu  Oldenburg  im  Directionsgebäude,  Zimmer  No.  31,  ein  jesehen, 
oder  auch  gegen  Einsendung  von  15  jffo.  vom  Bureau  der  Bau- 
Direction  bezogen  werden. 

Reflectanten,  unter  denen  die  Eisenbahn-Direction  ausdrück- 
lich die  freie  Wahl  sich  vorbehält,  wollen  ihre  14  Tage  bindenden 
Offerten  bis  zum 

10.  August  d.  J., 

bei  der  Eisenbahn-Direction  zu  Oldenburg  einreichen. 


Oldenburg,  den  27.  Juli  1875. 


Der  Bau-Director. 
B u r e s c h. 


Bergisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1875/76  erforderlichen 
Bedarfs  von  150000  k Presskohlen  zur  Heizung  von  Personen- 
wagen soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  in  unserem  Masch  nen- 
techniscben  Bureau  hierselbst  eingesehen  und  von  dort  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  bezogen  werden.  Offerten  nebst  Proben 
sind  bis  zum  14.  August  ds.  Js.,  Vormittags  11  Uhr,  unter  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Presskohlen“ 
an  uns  einzureichen. 

Elberfeld,  den  22.  Juli  1875.  _ , , .. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Königliche  Niederschlesiscb-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  den  Winter  1875/76  erforder- 
lichen 2800  Ctr.  chemisch  präpariiter  Kohle  zur  Heizung  der 
Personenwagen  im  Wege  der  Submission  vergeben  weiden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  16.  August  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Obeimaschinen- Verwaltung,  Breslauerstr.  No.  17, 
1 Treppe,  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  ver- 
siegelt uud  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  aufLieferungchemischpräparirterKohle“ 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions ■ Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  vorgenannten  Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  ge- 
nommen werden. 

Berlin,  den  24.  Juli  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen- Verwaltung. 

E.  W er chau. 


Nord-Brabant-Deutschc  Eisenbahäi-fiesellschaft. 

Die  Ausführung  der  Eidarbeiten  und  Biückenbauten  des 
Looses  IV  der  II.  Abiheilung  von  Station  79  + 96,8  bis  177  +27’77 
der  Strecke  Goch-W>  sei,  enthaltend  181  550  Ckm  Erdmassen  und 
2650  Ckm  Mauerwerk,  soll  in  öffentlicher  Submission  vergeben 
werden. 


Die  Zeichnungen,  Dispositions-  und  Transporttabelle  und 
Bedingungen  liegen  in  dem  Bureau  des  Sectionsmgenieurs  J.  B. 
Delis  zu  Goch  zur  Einsicht  offen,  und  sind  die  Nivellementspläne, 
Dispositions-  und  Transporttabelle  auch  auf  portofreies  an  letzteren 
zu  richtendes  Ersuchen  gegen  Erstattung  von  5 Ji  zu  entnehmen. 
Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  bis  zum 
17.  August  1875,  Vormittags  9 Uhr, 
an  das  Bur^  au  der  Gesellschaft  zu  Gennep  einzureichen;  die  ein- 
gehenden Offerten  werden  in  diesem  Termine  in  Gegenwart  der 

etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet, 
ru  F.Q041  Die  Direction. 


Königliche  Ostbahn. 

Zur  Verdingung  der  Lieferung  von 
140  Satz  Achsen  aus  Gussstahl  mit  Gussstahlscheibenrädern  für 
Wagen, 

95  Satz  Achsen  aus  Gussstahl  mit  schmiedeeisernen  Radgerippen 
und  Bessemerstahl-Bandagen  für  Wagen, 

440  Stück  losen  Gussstahl- Achswellen  für  Wagen, 

170  Stück  schmiedeeisernen  Rappgerippen  für  Wagenachsen, 

300  Stück  Gussstahl-Scheibem  ä lern  für  Wagenacbsen, 
diversen  Pleuel-  und  Klippelstangen  aus  Gussstahl  für  Locomotiven, 
complet  bearbeitet,  jedoch  ohne  Lager, 
diversen  Kolbenstangen,  Kurbelzapfen,  Gegenkurbeln,  Schieber- 
plaiten  aus  Gussstahl  für  Locomotiven,  theils  vorgedreht, 
theils  roh  geschmiedet,  diversen  completen  Buffern,  Buffer- 
hülsen, Bufferstanden, 

300  Patentkuppelungen  für  Wagen, 

300  Stück  Zughaken  und 

60  Stück  Tragfedern  aus  Gussstahl  für  Personen-  und  Güter- 
wagen 

ist  Submissionstermin  auf 

Mittwoch,  den  18.  August  1875,  Vormittags  U Uhr, 
in  unserem  maschinentechnischen  Bureau  hier  anberaumt,  an 
welches  die  Offerten,  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

, Offerte  auf  Lieferung  von  Achsen  mit  und  ohne 
Räder,  Radgerippe,  kleinen  Mas  chinentheilen  etc.  für 
die  Königliche  Ostbahn“ 
versehen,  zu  übersenden  sind. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termine  in  Gegen- 
wart etwa  erschienener  Submittenten. 

Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  werden  auf  porto- 
freie, au  unser  maschinentechnisches  Bureau  zu  richtende  Gesuche 
portopflichtig  übersandt. 

Die  letzteren  sind  nach  dem  Submissionstermine  event.  mit 
den  einzusendenden  Offerten  portofrei  zurückzusenden. 

Bromberg,  den  24.  Juli  1875. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Hannoversche  Staatsbahn. 
Bekanntmachung. 

Es  soll  die  Lieferung  von : 

2 789  445  k oder  rot. 

94  976  laufenden  Metern  gewalzter  eiserner  Langschwellen  und 


404  719  k oder  rot. 

13  780  laufenden  Metern  desgl.  Querschwellen, 
in  2 Loose  getheilt,  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  Offerten  müssen  bis  zu  dem  auf 
Freitag,  den  20.  August  a.  c.,  Vormittags  11  Uhr, 
anberaumten  Termine  uncl  mit  entsprechender  Aufschiift  ver- 
sehen, an  das  bautechnische  Bureau  für  die  Hannover- Walsrode- 
Haiburger  Bahn  hieselbst,  welches  den  Termin  abhalten  wird, 


eingesandt  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  dem  genannten  Bureau 
zur  Eins  cht  aus  und  können  auch  von  dort  auf  portofreien  An- 
trag gegen  Erstattung  von  60  Reichswährung  pro  Exemplar 
bezogen  werden. 

Hannover,  den  22.  Juli  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Kölu-lliiideiicr  Eisenbahn. 

Verkauf  von  alten  Locomotiven. 

Die  nachstehenden  für  unseren  Betrieb  nicht  mehr  geeigneten 
4 Güterzug-Locomotiveu  mit  Tendern  sollen  verkauft  werden : 

1.  Die  Locomotiven  Oelde  und  Werre,  geliefert  1847  und 
1848  von  Cockerill  in  Seraiug,  Cylinder  - Durchmesser 
381 mm , gekuppelte  Treibräder  1524  mm,  kupferne  Feuerkasten, 
Tender  mit  eisernem  Gestell.  Zu  besichtigen  bei  Maschinen- 
meister Roh  de  in  Osnabrück.  Beide  Locomotiven  können  in 
Kurzem  in  betriebsfähigen  Zustand  gesetzt  werden. 

2.  Die  Locomotiven  Friedrich  König  und  Berlin,  ge- 


! liefert  1847  und  1848  von  B orsig  in  B erlin,  Cylinder-Durch- 
j messer  381  mm,  gekuppelte  Treibräder  1372  mm,  kupferne  Feuer- 
kasten, Tender  mit  Holzgestell.  Zu  besichtigen  in  unserer 
| Maschinen-Werkstätte  zu  Dortmund. 

Die  Locomotiven  ad  2 sind  nicht  mehr  im  betriebsfähigen 
Zustande. 

Die  Verkaufsbedingungen  werden  auf  Verlangen  von  uns 
oder  von  unserem  Ober-Maschinenmeister  Girscher  zu  Dort- 
mund unentgeltlich  verabfolgt.  Offerten  sind  spätestens  bis  zum 
31.  August  er.  an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  24.  Juli  1875. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 


BUSSCHER  & HOFFMANN 


Neustadt-Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariascliein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 

Steiupappen  g Asphaltplatten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung  E Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  £ Mauern  und  Gebäuden. 

. DO__  Fertige  Emdeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

[r>  3375]  unter  langjähriger  Garantie. 


eine 


P.  P. 

Mit  dem  heutigen  Tage  eröffnen  wir  in 

Berlin  W.,  Leipziger  Strasse  31|32, 

das  dritte  Haus  von  der  Friedrichstrasse, 


eigene  Filiale  nebst  Iiager  unserer  Fabricate. 

Wir  beehren  uns,  hiervon  mit  der  höflichen  Bitte  Anzeige  zu  machen,  unsere  Berliner 
xmale  rur  etwaige  Bezüge  benutzen  zu  wollen,  und  geben  die  Versicherung  der  promptesten 
und  sorgfältigsten  Bedienung. 

' Mit  ausführlichen  illustrirten  Catalogen,  sowie  j eder  Auskunft  stehen  wir  gern  zuDiensten 
und  bitten,  unserem  Unternehmen  ein  geneigtes  Wohlwollen  zuznwenden. 

Berlin  W.,1.  Juli  1875.  Mit  Hochachtung 

Berliner  ^Filiale  kr  CommanMt- 

[b  5980]  ©efellfdjaft  für  flnmpen-  nnb  Afdünen-inbrication. 

W.  Garveiis  zu  Hannover. 
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Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
a=3i  Vermiethnng  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Äfalllradjsfnhra-J'nkik 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  29. 

Specialität:  Buchstaben  zur  Bezeichnung 
von  Stationsgebäuden.  Geschriebene  und 
gepresste  Blechschilder. 

Illustrirte  Preiscourante  gratis. 


Zufolge  Beschaffung  schwererer  Maschinen 
stehen  zum  Verkauf: 

4 Tender-Loeomotiven 

für  normalspurige  Eisenbahn,  mit  zwei  ge- 
kuppelten Triebachsen  und  beweglichem  Vor- 
dergestell von  320  mm  Cylinder-Durchmesser 
mit  460  mm  Kolbenhub. 

Die  Locomotiven,  welche  sich  in  gutem  Zu- 
stande und  fortlaufenden  Betriebe  befinden, 
können  jederzeit  hier  besichtigt  werden. 

Zeichnungen  und  Beschreibungen  werden 
auf  Verlangen  übersandt. 

JFriek.  topp, 

Gussstahlfabrik  b.  Essen  a.  d.  R. 


Das  Beste  und  Neueste  in 

Copirdruck 

(2—3  deutliche  Copien  auf  einmal  von  1 Druckbogen) 

liefert  unter  Garantie 
die  Merkantilische  Druckerei 
von  Clir.  Adolff  in  Ottensen. 
Zollverein  (bei  Hamburg).  (H03006) 


(£tne  fernere 

Shapin  g-Maschine 

mit  Einrichtung  zum  Bundhobeln,  gebraucht 
aber  doch  in  ganz  gutem  Zustande , wird  zn 
kaufen  gesucht.  Gefl.  Offerten  unter  Chiffre 
A.  Z.  besorgt  die  Annoneen-Expedition  von 
Rudolf  Mosse  in  Mainz.  (F.  5863) 


Eine  Maschinenfabrik  beabsichtigt  wegen 
anderweitiger  Einrichtungen  ihr  Lager  von 
Werkzeugmaschinen  gegen  Cassa  zu  be- 
deutend ermässigten  Preisen  abzugehen. 

Auf  gefällige  unter  S.  S.  No.  456  an  die 
Annoneen-Expedition  von  Rudolf  Mosse 
in  Chemnitz  gerichtete  Anfragen  stehen  sofort 
specielle  Verzeichnisse  zu  Diensten.  (Ch.  5769) 


Verlegt  und  lierausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedactenr:  Dr.  jur*  Wilh.Koch  zn  Leipzig,  (Redactionehurean  : Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Gießecke  &Devrient  in  Leipzig. 


Laufende  Nr. 
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No.  15.  Jahrgang  1875. 


Leipzig,  am  16.  August  1875. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahn -Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  6.  August  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  «scheint  2 mal  im  Monat  und  ist  Js  selbstständiges  Blatt  ledigUoh^urch  die  Post  au  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  7*/«  SSr*  2X1  bezieten- 


Lagerort 


Bemerkungen. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 


39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 


B 

B ) 
auch  HEGKj 
Amsterdam  ) 


B 


B 

BC 

BV 

CA 

CA 
CB 
C C 

CF  E 

C H 
CL 
CM 
CR 
C S 
® B 
DC 
DE 
DR 
DR 

DWO 

E 

E B 
E F 
EK 
EP 
E W 
F B 
F F 
F F 
FH 
FH 
FHK 
Kauert 
FK 
F M 
F M 
F S 
F St. 
G 

a 

Gr 

G 

GB 

GF  VS 
GH 


Korb 

Stiibich 

Ballen 

Bund 

Pack 


7 Tafeln  Eisenblech  — 
Körbchen  — 


10 

28 
5 

14 

29 

ohne 
506 

996 

1 

2368 

1411 

1 

25 

437 
50 
125 

2 

5468 
166 
5696 
22 

134‘/e 
701 

398 

— I 1 

244 
1137 
18 
624 
120 
1684 
1007 
6514 
3 

2295 


1 Ballen  Pflanzendaunen  — 


24 

5 

41 L 
1066 
435 
1 
69 
72 

5230 

1454 

2409 


Röhren 


Coilo 
Bund 
Kiste 
Korb 
Fass 
Korbflasche 
Stübich 

Pack 

Kiste 

Collo 

Kiste 

Sack 

Fass 

Kiste 

Fass 

Säckchen 

Kiste 


Stab 

Fass 

Korb 

Packt 

Korb 

Kiste 

Fässchen 

Fass 

Koffer 

Kiste 

Fass 

Sack 

Korb 

Kiste 

Ballot 

Fass 

Kiste 

Stück 

Korb 

Bund 

Fass 


)von  Eisenblech  — 


Masehinentheil 
leere  Säcke 


gefüllt 

unbekannt 

leeres  Petroleumfass 

Schaufeln 

Kinderwagen 

unbekannt 

Manufacturwaaren 

Waaren 

Lehn 

leer 

leer 

4 Kastenfüsse 
unbekannt 


20 


16 

44 


Oberhausen 
Hauptdepot 
Mainz,  Güter-Exp. 
I Frankfurt  a/M.  I 
(G.-Exp.  Ostbahnj 
Euskirchen 

Lennep 


Geestemünde 


8 

9 

10 
11 
162  12 
17  13 
49  14 


32.5 

18 

139 

21.5 
9,5 
252 

14 

35 

18 

4 

41 


unbekannt 

Flacheisen 

Käse 

Wein 

Säcke 

Eisenwaaren 

leer 


unbekannt 

gefüllt 

gefüllt 

leere  Säcke 
leere  Flaschen 
leer 

Schraubstock 

unbekannt 

leer 

Kleiderschrank 
Marmor 
Düten 
leere  Säcke 
leer 


— i 13,5 


15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
221 
23! 
24i 
25; 

26i 


Hauptdepot 

Mülhausen 

Dresden 

Coblenz 

Constanz 

Hauptdepot 

Aprath 

Neuss 

95 

Brieg 

Köln,  Gereon 
Stendal 
Hauptdepot 
Dresden 
Hauptdepot 


Köln-Mindener 
Badische 
Hess.  Ludwigsbahn 

99 

Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Hannoversche 


Badische 

Reichsbahn 

Leipzig-Dresdner 

V 

Rheinische 

Badische 

91 

Bergisch-Märk. 


Oberschlesische 
Rheinische 
Magdeb.  - Haiberst. 

Badische 
Leipzig-Dresdner 
Badische 


(bez.  Schalkmühle- 
| Aprath, 
bez.  Geldern, 
bez.  Grevenbrück. 


22  27! 

57.5  28! 
18  29 
44  30 

36.5  31 

8 


— 13 

— ! 38 

— i 23 

— 117 

— 39 


26,5  39 
24!  40 
24  41 
35 
60 


— ? 


38 

75 


18 

51 

35,5 

40 


Gevelsberg 
Frankfurt  a M.  ( 
G.-Exp.  Ostbahn) 
Hauptdepot 
Lüneburg 
Elberfeld  St. 
Leipzig,  E.-E. 
Dresden 
Ulm 

Hauptdepot 


Mainz,  Güt-Exp. 
Coblenz 

Trier 

Rheine 

Bochum 

Kehl 

Düsseldorf 
Heidelberg 
Hauptdepot 
Dresden 
Elberfeld  St. 
Hauptdepot 

Strassburg 

Hauptdepot 


Ibeschr.  Braun- 
| schweig. 


Bergisch-Märk.  bez.  Giessen. 

Hess.  Ludwigshahn 

Badische 
Hannoversche 
Bergisch-Märk. 
Leipzig-Dresdner 

Württemhergische 
Badische 


Hess.  Ludwigsbahn 
Rheinische 


Hannoversche 

Bergisch-Märk. 

Badische 
B ergis  ch-Märk . 
Badische 
>> 

Leipzig -Dresdner 
Bergisch-Märk. 
Badische 

D 

Reichsbahn 

Badische 


(bez.  Kupferdreh- 
j Bochum. 

bz.  Mülheim  a d.  R. 
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»er  Colli 


Signatur. 

3 

c8 

Art  der 

Marke. 

Nr. 

fl 

j Verpackung. 

G H 

3751 

Fass 

G II  L 
G 

188 

GL 

5576 

Ballen 

GM 

12 

Sack 

G R 

722 

Stück 

G R 

5700 

i 

Kiste 

Gsch.  St. 

156 

i 

■I 

— 

i 

„ 

Pack 

H 

— 

i 

Korb 

H 

10 

3 

Ballen 

H 

10 

3 

Collo 

H 

40 

3 

Sack 

H 

110 

3 

Fässchen 

hß 

447 

, 1 

Kiste 

If 

334 

1 

Fass 

hF 

Ä } 

34792 

1 

Kiste 

II 

1 

Sack 

HG 

113 

1 

Fass 

HK 

1 

1 

Kiste 

4174 

1 

1 

Ortscheid 

Koffer 

HR 

— 

1 

Stab 

HR 

1875 

1 

Korb 

H S 

376 

1 

Kiste 

H S 

2876 

1 

Korbflasche 

H W 

923 

1 

Ballen 

JA 

255 

1 

Fass 

J 13 

5135 

1 

Sack 

J B St 

34 

1 

Kistchen 

J c 

13 

1 

Kiste 

J c z 

3951 

1 

JHB 

898 

1 

JL  S 1 

733 

n 

Rentschen  } 

1 

Pack 

JP  F J 

3146 

DF  | 

1 

Kiste 

JS 

— 

1 

Fass 

J V B 

236.  29 

2 

Fässchen 

J W 

5 ) 

HS 

101  i 

1 

Ballen 

J J 

9 

J WR 

226. 1866 

1 

V 

Tonne 

K 

11394 

1 

KD 

44 

1 

Ballen 

K E 

633 

1 

Kistchen 

KG 

1 

1 

Fass 

K & J 

236 

1 

K 

3 ) 

M l 

1 

Hildesheim  ) 

1 J 

I« 

35 

1 

LB 

65 

1 

II 

71560 

1 

L C 

516 

1 

Fass 

LK  C 

1634 

1 

Kiste 

LOW 

4046 

1 

Fass 

L S 

4079 

1 

Kiste 

m 

— 

1 

Collo 

M 

1/2 

2 

» l 

M 

MB  1 

Wolf  j 

65/6 

2 

Colli  • 

— 

1 

Bund 

MB 

1 

1 

M G 

1268 

1 

Kiste 

M H 

1724 

1 

Fass 

M L 

34 

1 

Kiste 

MN 

668 

1 

Fass 

M R 

38 

1 

Kistchen 

M 

32. 193  1 

~W 

194  ( 

3 

Fass 

UTE 

632 

1 

Kistchen 

N L 

869 

1 

Kiste 

N R 

— 

2 

Kisten 

N S 

102 

1 

Kiste 

Inhalt. 


Gewicht 

Kilo 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Sahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


51 

52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 

101 

102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 

111 

112 

113 

114 

115 


leer 

Petroleum 

unbekannt 

Spunde 

gusseis.  Eoster 

unbekannt 

Stärke 

Bast 

leer 

Lumpen 

Gusstheil 

Papier-Abfälle 

leer 

unbekannt 

Eisenwaaren 

Cichorien 

Lumpen 

leer 


Gepäck 

Stahl 

Kleider 

3 Blechgeschirre 

Kirschgeist 

Manufacturen 

leer 

Därme 

Branntwein 

Weissblech 

leer,  gebr. 

unbekannt 

Sägen 

Diverses 

leer 


Wolle  — 

Hopfen  — 

leer,  ohne  Deckel  — 

Korbwaaren  — 

von  Cigarrenkistenholz 
leer  


unbekannt 

leer,  gebraucht 
eiserner  Ofentheil 
eiserne  Platte 
leer 

Wurzelfasern  zu 
Strassenbesen 
Wein 
Bücher 

Ofenrohr 


Hülsenfrüchte  — 

leere  Säcke  _ 

leere  Säcke  — 

Manufacturwaaren  — 
leer  

leer,  128  Lit.  haltend  — 
Wein  

Petroleum  


35 

156 

16 

49 

10 

94 

29.5 
5 

15 

57 

4 

47.5 

18 

20 

252 

141 

11 

18 

45 

1 

32,0 

4 

23 

20 

33 

316 

9.5 
13 
41 
61 

72 

22.5 

42.5 

73 

18 


80  86 


110 

77 

9,5 

9 

28 

55 


65 


= 1 


30 

75 

83 

78 


51 

52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 


87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 

101 

102 
25  103 


18 


Hauptdepot 
Heidelberg 

Bromberg 
Hauptdepot 
Düsseldorf 
Regensburg 
Breslau 
Mannheim 
Mainz,  Güt.-Exp. 
Mannheim 
Siegen 

( Frankfurt  a/M.  j 
(G.-Exp.  Ostbahn  j 
Hauptdepot 
München 
Köln,  Gereon 
Darmstadt 
Frankfurt  a/M.  i 
G.-Exp.  Ostbahn) 
Büttstedt 
Basel 
Büttstedt 
Magdeburg 
Fulda 
Neuss 

Hauptdepot 
Heidelberg 
Achel 
Deutz 
Breslau 
Kegensburg 
Sonneberg 
Kegensburg 
Bochum 

Berlin 

Hasselt 

Hauptdepot 
Hasselt 

Berlin 

Hauptdepot 
Vehrte 
Coblenz 
Buckau 
Deutz 
Hauptdepot 


Badische 


Preuss.  Ostbahn 
Badische 
Bergisch-Märk. 
Bayer  Ostbahnen 
Oberschlesische 
Badische 

Hess.  Ludwigsbahn 
Badische 
Bergisch-Märk. 

Hess.  Ludwigsbahn 

Badische 
Bayer.  Ostbahnen 
Rheinische 
Main  - Neckar-Bahn 

Hess.  Ludwigsbahn 

Saal  -U nstrut  - Bahn 
Reichsbahn 
Saal  -U nstrut  - Bahn 
Berl.-Potsd.-Magd. 
Frankfurt-Bebraer 
Bergisch-Märk 
Badische 


21 

20 

219 

27 

37 

27,5 

9,5 

297 

11 

58 


104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 

111 

112 

113 

114 


81115 


Halberstadt 

Kegensburg 
Grossenhain 
Hasselt 
Elberfeld  St. 

Hauptdepot 
Eisenach 
f Frankfurt  a/M.  1 
| G.-Exp.  Ostbahn) 
Frankfurt  a/M.  1 


77 

Niederl.  Staatsbahn 
Köln-Mindener 
Oberschlesische 
Bayer.  Ostbahnen 
Werrabahn 
Bayer.  Ostbahnen  I 
Bergisch-Märk.  Ibez.  Bochum. 

Berl.-Potsd.-Magd.  | 

Niederländ.  Staatsb 


bez.  Trier, 
beschr.  Hanau. 


beschr.  Hanau. 


S schwarzer  Leder- 
bezug mit  weissen 
Porzellanknöpfen. 


Badische 
Niederl.  Staatsb. 

Preuss.  Ostbahn 

Badische 

Köln-Mindener 

Rheinische 

Magdeb.-Halberst. 

Köln-Mindener 

Badische 

Magde  b.  -Haiberst. 


Bayer.  Ostbahnen 
Leipzig-Dresdner 
Niederländ.  Stsb. 

Bergisch-Märk. 

Badische 
Thüringische 

Hess.  Ludwigsbahn  beschr.  Hanau. 

beschr.  Hanau. 


Neuss 

Rheinische 

Hauptdepot 

Badische 

» 

Bromberg 

Hauptdepot 

Preuss.  Ostbahn 
Badische 

Hechingen 

Grimmenthal 

Württembergische 

Werrabahn 

Zittau 

Sächs.  Staatsbahn 

Buckau 

Hauptdepot 

Regensburg 

Hauptdepot 

Magdeb.-Halberst. 

Badische 

Bayer.  Ostbahnen 
Badische 

123 


»er  Colli 


Signatur. 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


116 

117 

118 

119 

120 
121 
122 

123 

124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 


151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 


158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 

165 

166 


167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 


OB 

P 

P Z 

R 

ß 

R 

EC 
R J 
RK 

RNC 

RNS 
RN  S 

S 

Ronsdorf 

S 

S 

s 

s 

s 

SA 
SD 
SH 
SS 
SS 
SS 
M 
St.  L 
St.W 
th 
TN 
T S 
T S 
V 

y.  d.  B 
VG 

W C 

WG 

WK 

Phönix 

W 
LH 
WS 
WSß 
oder  D B 
WW 
WW 
Z F 
D 


9670 

1231 

1028 


3 u.  4 
117/8 
1394 

3922 

2930 


Adresse 
Artoisenet 
Baal,  Emmerich 
Beckum 
Clarence 
Luxemburg  ) 
Jemelle  ) 
Hess 

W.  Franz 
Ganz  & Comp.  1 
Ofen-Ratibor  > 
1871  ) 

Goldsmit  1 
la  Haye  ) 
Graudenz  ( 
W V f 
Gustav  Helle,  1 
Berlin  ) 
Herford-Bremen 
Jaetzdorf  bei  ( 
Ohlau 
Köln-Dresden 
Miethsack 
y.C.W.  Clausen) 
Hamburg 
Oker 


50 

17378 

3159 

94 

3373 

5121 

5172 

7903 

4 


3013 

3241 

1 

2 

3702 

3117 

30 

2178 

6717 


5747 
1336  \ 
od.  159  ( 
4 

218 


3 

163 

341 

190269 

669/70 

920 

117 

65 

5/6 


Kiste 

Ballen 

Sack 

Stange 

Bund 

Aschenkasten 

Fass 

Kiste 

Tonne 

Fass 

Packet 

Kiste 

Pack 

Tafel 
Sack 
Stück 
Fass 
Sack 
Fass 
Pack 
Kübel 
Fass 


Kiste 

Koffer 

Korb 

Körbe 

Kiste 

Fass 

Korb 

Pack 

Sack 

Bürde 


Ballen 

Fass 

Collo 

Fass 

Pack 


Koffer 

Sack 

Partbie 


Kisten 

Koffer 


Kiste 

Kisten 

Plan 

Koffer 

Pack 

Holzkiste 

Sack 


unbekannt  — 

unbekannt  — 

Säcke  — 

Kukfer  — 

Blech  — 

Oel  I 

unbekannt  — 

Heringe  — 

Zuckerwaaren  — 

Drahtgewebe  — 

unbekannt  — 

Draht  — 

Eisenblech  — 

Garn  — 

Gussrohre  — 

leer  — 

Garn  — 

Eisenvitriol  — 

Nägel  und  eine  Bürste 
Käse  — 

leer  — 


Gypsmodelle  — 

Kleider  — 

Holzklötze  — 

gefüllt  — 

Eisenwaaren  — 

Tbonsteine  — 

leer  — 

Maschinenstück  — 

frische  Fische  — 

Eisenwaaren  — 

frische  Erbsen  — 

Stahl  — 

f Räder,  127  lang, 

) 60 mm  Durchmesser  I 
f Räder,  155  mm  lang,  j 
| 90  mm  Durchmesser 

Schablonenbrett  — 


leer  — 

2 Holzeimer,  leer  — 

leer  — 

Thürbekleidungen  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign, 
unbekannt  — 

Decklaken  — 

Kleiemehl  — 

Privatdecke  — 

Eisen  — 

Wagendecke  — 

Kramwaare  — 

unbekannt  — 

altes  Schalengussrad  — 

Seidewaaren  — 

leer  — 


leere  Säcke  — 

Hafer  — 

iKetten,  2Freitel,  2 Stricke 


190  116  Mainz,  Güter-Exp. 
36 117  Neuss 

22 118  Büttstedt 

7,5  1 1 9 Deutz  . 

8 120  Dresden 

8 121  Büttstedt 

383 122  Coblenz 

18  123  Homburg 

160 124  Thorn 

62  125  Frankfurt  a/M. 

17.5  126  Elberfeld  St. 

25 127  Groningen 

50.5  128  Ronsdorf 

129  Holzwickede 

5 130  Constanz 

41 131  Hauptdepot 

52  132  Constanz 

10  133 

364  134  Zossa 

11.5  135  Mergentheim 

136  Darmstadt,  G.-Exp 

33  137  Büttstedt 

15,5 138  Dresden 

418 139  München 

31  140  Hauptdepot 

141  Holzminden 

72.5  142  Coblenz 

205  143  Köln,  Gereon 
245  144  Opladen 

15 145  Achel 

182  146  Lüttringhausen 
36 147  Deutz 

2 148  Achel 

25 149  Dortmund 


151 


19  152 


16 

28 


153 

154 


> 155 
i 156 

32157 


35 

25 

50 

? 

9940 

10 

33 


7,5 

12 

26 

39 

10 

73 


158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 

165 

166 


167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 


Herbesthal 

Metz 

Dresden 

Hauptdepot 

Osnabrück 

Hauptdepot 

B.  Rittershausen 


Hauptdepot 

Flemalle 

Emmerich 

Neusss 

Dordrecht 

Carlingen 

Mülhausen 
Mainz,  Güt.-Exp. 

Königsberg 

Achel 

Berlin 


» 

Cosel 

Berlin 

Herford 

Halberstadt 


Hess.  Ludwigsbahn 
Bergisch-Märk. 
Saal  -Unstrut  - Bahn 
Bergisch-Märk. 
Leipzig  - Dresdner 
Saal-Unstrut-Bahn 
Rheinische 
Pfälzische 
Preuss.  Ostbahn 

Main-Weser-Bahn 

Bergisch-Märk. 
Niederländ.  Stsb. 

Bergisch-Märk. 

Badische 


Frankfurt  - Bebraer 
Württembergische 
Hess.  Ludwigsbahn 
Saal-Unstrut-Bahn 
Leipzig-Dresdner 

Bayer.  Ostbahnen 
Badische 

Braunschweigische 
Rheinische 


Niederländ.  Stsb. 
Bergisch-Märk. 
Köln-Mindener 
Niederländ.  Stsb. 
Köln-Mindener 


bz.Stettin-Stargard. 
Ibez.  Nordhausen- 
I Magdeburg, 
bez.  Augsburg. 


bez.  Othfresen. 


Hess.  Ludwigsbahn 

Belgische  Staatsb. 

Reichsbahn 

Leipzig-Dresdner 

Badische 

Köln-Mindener 

Badische 

Bergisch-Märk. 


Badische 
Niederl.  Staatsb. 
Köln-Mindener 
Bergisch-Märk. 
Niederländ.  Stsb. 

Reichsbahn 

Hess.  Ludwigsbahn 
Preuss.  Osthahn 

Niederländ.  Stsb. 
Preuss.  Ostbahn 

n 

Magdeb. -Haiberst. 

Oberschlesische 
Magdeb. -Haiberst. 

Köln-Mindener 
Magdeb.  - Haiberst. 


bez.  Crefeld. 


beschr.  Hanau. 


bez.  St.  Johann. 


124 


Oer  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


•g  Art  der 

N | 

Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Iiagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


175 

17(3 

177 

178 

179 

180 

181 

182 


Blass 

F.  F.  Pahlmann 
Quedlinburg-  | 
Hamburg  ) 
Reif  in  Erlangen 
Bolmis&  Simons 
W.  Schroer 
Wittum, 
Kunstmühle 
Villingen 
Gebr.  Wüser 


183 

184 

185 

186 

187 

188 

189 

190 

191 

392 

193 

194 

195 

196 

197 

198 


196 

w 


3 weisse  Striche 
IV 


199 

200 
201 
202 

203 

204 

205 


206 

207 

208 

209 

210 
211 
212 

213 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

220 
221 
222 

223 

224 

225 

226 

227 

228 

229 

230 

231 


1540 

621 

1714 

926 


4208 


14 
24 

( 64.  471  1 
\ 57  } 

70 

4174 

f 733  & ) 
) 1 ohne  } 
736 

1081 

1261.  933 

3138 

3535 

5778 

24544 

33 


6559 

4 

18280 

8325 

1588 

710 


Fass 

Collo 

Reisetasche 

Fass 

Fässer 

Fass 

Sack 

Fass 


Bund 

Pack 

Stück 

Fässer 

Fass 

Ballen 


Kiste 

Fass 

Stück 


Ballon 
Kiste 
Bund 
Petrol. -Fass 


Kiste 

Pack 

Kiste 

» 

Fass 

Weinfass 


Fass 

Bündel 

Bund 

Kiste 

Kiibel 
Korbflasche 
Stück 
Colli 
Rollen 
Collo 
Tafel 

brauner  Koffer 

Fass 

Bund 


leer 

10  leere  Obstkübel 


leer 
Cement 
leer 

Lumpen 
Bier 

C.  Colli  mit  Nummern  signirtt 

leere  Säcke  — 

Garne  — 

Platinen  (Eisenblech)  — 

Theer  — 

leer  — 

Wachs  — 

Leinen  — 

leer  — 


leere  Petroleumfässer — 

Kuppelstange  — 

gusseis.  Schieber  — 

unbekannt  — 

leer  — 

Bandeisen  — 

leer  — 


Körbe 

Tonne 

Stange 

j> 

Platte 

Bund 


72 

200 

20 

22 

350 

22,5 

12 

204 


175 

176 


).  Colli  mit  Figuren  signirt: 

Kleider  u.  Bücher  — 

41 

Säcke  — 

3,5  5 

Waaren  — 

39  5 

leer  — 

73  5 

— — 

248  5 

leer  — 

93  5 

Dorn  z.  Rosswerk  — 

31 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

leer  — 

30 

Seegras  — 

20 

Eisen  — 

91 

leer  — 

11 

8 

V 

15 

11 

10 

Ofenzunge  — 

12 

Ofenkränze  — 

10 

Zinkblech  (28  Tafeln) 

267 

altes  Blei  — 

700 

Zinkblech  — 

8 



13 

Schmieröl  — 

139 

26 

54 

6 

440 

100 

34 

3 

8 

12 

93 

3 

36 

47,5 

47 

29 


177 

178 

179 

180 

181 

182 

183 

184 

185 

186 

187 

188 

189 

190 

191 

192 

193 

194 

195 

196 

197 

198 


kleine  Tonnen  bänder  - 
Eisen  - 

leer 

leer,  ohne  Deckel 
Flacheisen,  3,45  Ml.  - 
Flacheisen,  2,82  Ml.  - 
Flacheisen,  2,33  Ml.  - 
Kupier 

Balken,  2—13'  lang  - 
Schilfsrohr 
W aschmaschine(  J.H.3830) 


schwarzer  \ , 
Handkoffer  }|  ieer 


5 

1193,5 

24 


211 

212 

213 

214 

215 

216 

217 

218 
219 


50  221 
7 222 
13  223 
9 224 
8225 
7 226 

227 

228 
229 


Constanz 

Berlin 


Hauptdepot 

Dordrecht 

Dortmund 

Hauptdepot 

Dortmund 


Hauptdepot 
Enschede 
Geisweid 

Frankfurt  a/O. 
Leipzig 
Bentheim 

Hauptdepot 

Ulm 

Frankfurt  a/M.  I 
G.-Exp.  Ostbahn) 

Mannheim 

Altenessen 

Düsseldorf 

Könitz 

Hauptdepot 

Göttingen 

Eisenach 


München 

Sömmerda 

Königswinter 

Dresden 

>> 

Heidelberg 

Cüstrin 

Mannheim 

j> 

Constanz 

Hauptdepot 


230 

231 


Wismar 
Güstrow 
Göttingen 
Lehrte 
Groningen 
Dordrecht 
V ehrte 
Münster 


Altenessen 

Deutzerfeld 

Wesel 

Siegen 

Hamburg 


Badische 
Berl.-Potsd.-Magd. 

Magdeb.-Halberst. 

Badische 
Niederländ.  Stsb. 
Köln-Mindener 

Badische 

Bergisch-Märk. 


Badische 

Niederl.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 

Niederschl.-Märk. 

Thüringische 
Niederländ.  Stsb. 

Badische 

Württembergische 
Hess.  Ludwigsbahn  beschr.  Hanau. 

Badische 

Köln-Mindener 
Bergisch-Märk. 

Preuss.  Ostbahn 
Badische 
Hannoversche 
Werrabahn 


Bayer.  Ostbahnen 
Saal-Unstrut-Bahn 
Rheinische 
Leipzig  - Dresdner 
»» 

Badische 
Preuss.  Ostbahn 

Badische 


Friedrich  - Franz-B 

Hannoversche 

Niederl.  Staatsbahn 
11 

Köln-Mindener 


(Schein : Betzdorf- 
Siegen. 

i Schein:  Paris- 
| Hamburg  No.  4. 


125 


I»  e r Colli 


Ij  a s e r o r t 


232 

233 

234 

235 

236 

237 

238 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 
2 HO 
281 
282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 


Salese-  } 
Eydtkuhnen  S 


724 


A E 

H Gr 

IAK 
ML  M 
W R 
F B 
J J W 
JP 
J JR 


2 

1 

1 

3 

1 

1 

2 

13 


Art  der 

Inhalt. 

Verpackung. 

| brauner  1 

“ ~ _ 

( led.  Koffer  j 

eiserner  Maschinentheil 

Kiste 

Werkzeug 

Bund 

Eisendraht  — 

— 

Stange  Eisen 

Ferkelkorb 

— — 

Colli 

Ofentheile 

Pack 

7 leere  Butterkübel  — 

Stange  Eisen  — 

gusseiserne  Roststäbe 

— 

Bund 

Stahl 

Gewicht 

Kilo. 


Sack 

Korb 


Sack 


Korb 

Tonne 

Kiste 

Bund 

Collo 

Koffer 

Bund 

Stück 


Stück 
Korbflasche 
Bund 

Rolle 
Stäbe 
Brod 


Reisekorb 

Rolle 

weiss.Reisekorb 


Packet 
Bund 

alt.  Kleiderkast. 


Ballen 

Korb 


lang 

Stab  Eisen  — 

Stab  Flacheisen  — 

alte  Litzenreste  — 

alter  Schwede,  8 Flasch. 

Ofenknierohr  — 

Stab  Rundeisen  — 

Stab  Flacheisen  — 

eis.  Bettstellen-Seitentheile 
Balkenstück  m.  Zapfenlager 

Weizen  ^ — 

(Standbäume  ohne  Kettel 
und  Knebel  — I 

Koppelbauin 
eiserne  Bolzen 
Eisenwaaren 
leer 


Rundeisen 
Holzgestell 
eiserne  Schrauben 


4671 

3736 

828 

2569 

14300 

21 

220 

445 


Korbballon 

Ballot 

Paquet 

Fass 

Bund 

Kiste 

Ballen 

Ballot 


eiserne  Säule 
eiserne  Röhre 
Ofenrohr 
altes  eis.  Maschinentheil 
Bettpfosten 
Regenschirm 
Flankirbäume 
(Chlorsäure 
(leere  Säcke 
Blech 

Zinkblech  (4  Tafeln) 
Stahl 
Mellis 

(hölzerne  Stützen 
| „ Latten 

Effecten  — 

Zinkblech  — 

Brett,  10'1.,1"  st  , 8"  br. 
L.  Dr.  Güterw.-Schlüssel 
3 Schuhmacherhämmer 
Damensammetjaquet  — 
Bandeisen  — 

i Bettlade  ohne  Bretter 
Schüsselrahmen  — 
Lumpen  — 

Eisentheile  — 

Nachtrag. 

Colli  in.  Buchstaben,  Adressen 
Figuren  und  ohne  Signatur : 

Säure  — 

Bücher  — 

Säcke  — 

leer  — 

Bleiweiss  — 

eiserne  Fensterstangen 


21 243 
4 244 


15  2 

-45 

16,5  S 

'46 

13 

!47 

3 

>48 

25 

149 

8 

150 

5 

151 

55 

152 

75 

153 

. 

254 

255 

256 

102 

257 

23 

258 



259 

124 

260 

7 

261 

9 

262 

33 

263 

36,5 

264 

53,5 

265 

4,5 

266 

1,5 

267 

2 

268 



269 



270 

>59 

(24 

271 

— 

272 

24 

273 

23 

274 

7 

275 

? 

276 

32 

277 

25 3/< 

278 

37 

279 

— 

280 

— 

281 

— 

282 

— 

283 

107 

2 284 

91 

285 

2! 

3 286 

10 

3 287 

20288 

Station. 


Leipzig  E.  E. 
Dresden 
Naunhof 
Dresden 
Nossen 
Meissen 
Schwelm 
Siegen 
Düsseldorf 
Remscheid 

Crefeld 

Creuzthal 
Aachen  M. 
Elberfeld  St. 

Dortmund 

Meschede 
M.  Gladbach 
Hauptdepot 
Breslau 
Büttstedt 
Weissensee 


Stendal 

Salzwedel 
Bromberg 
Berlin 
» . 

Küstnn 

>) 

Eydtkuhnen 

Ludwigshafen 

Speyer 

irchheimbolandei 
Holzminden 
Braunschweig 
Bingen,  Güterexp. 
Reppen 

Mühlhausen 
Basel 

Hauptdepot 


Sudenburg 

Eisenach 
Erfurt,  Hauptdepot 
Eisenach 
Mahlwinkel 
Neustadt 
Halberstadt 

ii 

Regensburg 
München 


Neuss 

Köln,  Gereon 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Bergisch-Märk. 


Badische 
Niederschi. -Märk. 
Saal-Unstrut  - Bahn 


Sbez.  Joh.  Esch  in 
Schwarz  - Rhein- 
dorf bei  Bonn. 


Magdeb.  - Haiberst, 


Preuss.  Ostbahn 


Baumwollwaare  — 


73 

19 

56 

230 

29 

43 

113,5 

16,5 


Pfälzische 

ii 

Braunschweigische 

11 

Hess.  Ludwigsbahn 
Bresl.-Schw.-Freib. 

Reichsbahn 

11 

Badische 

ii 
ii 

Berl.-Potsd.-Magd. 
Thüringische 

V 

Werrabahn 
Magdeb.  - Haiberst 

»» 

Bayer.  Ostbahnen 

ii 

ii 

Rheinische 


Gepäck. 


(am  19.  Juli  ohne 
] Begleitschein  von 
( Berlin  eingeg. 


/ Salzungen- 
I Eisenach 
(No.  17  bezettelt. 


Salzburg 

Nürnberg 

Würzburg 

Culmbach 

Nürnberg 

Augsburg 

Hof 

ii 

Regensburg 


* Eingegangen  am 
10.  d.  M.  nach  Be- 
endigung d.  Satzes. 


Bayer.  Staatsbahn 


Oer  Colli 


Signatur 


10 

11 

12 

13 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 


39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 


49 

50 

51 

52 

53 


Marke. 


P 

S 

Gebr.  V 
Kunstmühle 
Böbingen 


Nr. 


2000 

227 


4791 

4785 

4786 


AHS 
A JN 
AK 
AP 

BS 

CF 
C K 

» K 

E 

E P 

EP 

FP 

FM 

Cr  W 

GW 

II 

HR 

m 

JF 

J G 
JIv 
JK 
JE  C 
JM 
J S 
JSS 
K 
K 
K 

F J 
K J 

Ei 

LGB 

STK 

R 

S K 

T 

TK 

FW 

VA 

w s 


155  & 156 
3828 

13 

3589 

11/20 

3621.3622 
3108 
2031 
\ 2033 
2030 
2049 

4041 

7544.  7545 


( 95  1 

\ 2032  2 
(205) 
17978 


Heinrich  Auer 
Beil 

Brualek 
Märky-Schulz 
Albert  Rosen- j 
bäum,  Szegedin  j 
Pass 
Pass 
Pass 
Pass 
Pass 


1187 

1585 

1316 

22 

505/6 
2347.  2348 
479 

8404. 06 
67 

45 

4345 

8320 

1 

719 

46 
497 

530. 531 


1168 


23 

36 

155 

9 

374 


Art  der 
Verpackung. 


Kiste 

Ballen 

Kiste 

Pack 

Kiste 

yy 

Korb 


Inhalt. 


Seife 

leere  Säcke 


anseh.  Eisenwarren  — 


Gewicht 

Kilo. 


124,5 

60 


204 

18 

56 

63 

32,5 


II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  signirt 


Kisten 

unbekannt 

— 

123, 

5 1 

Ballen 

unbekannt 

— 

50, 

5 2 

Kiste 

unbekannt 

— 

8r 

1 3 

Buschen 

Bandeisen 



7< 

) 4 

Fass 

Spiritus 

— 

6] 

5 

n 

Zollgut 

— 

lt 

> 6 

Fassl 

leer 

— — 

4( 

) 7 

Kiste 

»» 



L 

1 8 

Ballen 

unbekannt 



53,5 

o 

yy 

unbekannt 

— 

30 

9 

yy 

unbekannt 

— 

113,; 

10 

Korb 

leer 



1,E 

11 

Kiste 

yy 

— 

2( 

12 

yy 

yy 

— 

13 

Fässer 

Petroleum 

— 

29i 

14 

Kistl 

leere  Blechdosen  (4  Stück; 

15 

Ballen 

unbekannt 

— 

1 39( 

) 15  51 

16 

Buschen 

Zaineisen 



28fc 

17 

Ballen 

Papier 



4,25 

18 

Stück 

Theerdecke 

— 

23 

19 

Kiste 

leer 

— 

5 

20 

Körbe 

yy 



4 

21 

Kiste 

unbekannt 

— 

123 

22 

Ballen 

unbekannt 

— 

34 

23 

Buschen 

Rundeisen 

— 

28 

24 

Kisten 

unbekannt 



246 

25 

Ballen 

Papier 

— 

92 

26 

.yy 

unbekannt 



36 

27 

Kisten 

unbekannt 



140i 

28 

Kiste 

unbekannt 



60/ 

Ballen 

unbekannt 



44,5 

29 

Pack 

leere  Säcke 



37 

30 

Fass 

leer 



6 

31 

Korb 

75 



1,5 

32 

Ballen 

Werg 

— 

29,5 

33 

yy 

leere  Säcke 



1 

34 

Stück 

gusseis.  Reindl 

— 

5,5 

35 

Kisten 

unbekannt 

— 

| 98 ) 

1 266* 

36 

Kiste 

unbekannt 



146 

37 

Fässer 

Soda 

— 

637 

38 

Sack 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 
Reps  — 

75 

39 

Stück 

leere  Fässer 

— 

220 

40 

Eimer 

leer 

. 

20 

41 

Collo 

Firmatafel 

— 

2 

42 

Pack 

leere  Säcke 

— 

18 

43 

— 

leer 



83 

44 

Sack 

unbekannt 



13 

45 

Pack 

Körbe 



18 

46 

Fass 

leer 



7 

47 

Stück 

Abgüsse 

— 

67 

48 

” ; 
Kiste 

C.  Colli  ohne  Signatur: 
Strohhüllen  z.  Flaschen-) 
beziehen  f 

Effecten  — 

7,5 

41 

49 

50 

Pack 

Bettzeug 

23 

51 

Collo 

gusseis.  Bahnwagerlrad 

82 

52 

Stück 

Rindshäute 

15 

53 

h » g e r o r t 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Salzburg 

Hof 

Schweinfurt 

Bayer.  Staatsb. 

yy 

yy 

Nürnberg 

yy 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

Berlin 

yy 

Seilbahnen. 

: 

Josefstadt 
Kolin 
St.  Ivan 
Wien 
Kövesd 

Südnordd.  Yerbdsb 
Oesterr.  Nordwestb. 
Oesterr.  Südbahn 
Kaiser  Fr.-Josefb, 
Ungar.  Staatsb. 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

Reichenberg 

Prag 

yy 

yy 

Kolin 

! yy 

_ yy 

Prag 

yy 

yy 

yy 

yy 

yy 

Tornalya 

Pilsen 

(Ungar.  Staatsbahn 
Böhm.  Westbahn 

Kolin 

Oesterr.  Nordwestb. 

Podnart 

Prag 

Kreutz 

Prag 

yy 

Kronpr.  Rudolfb. 
Böhm.  Westbahn 
Ungar.  Staatsbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 

Wien 

Baden 

Jungbunzlau 
G.  Wardein 
Kolin 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 
Oesterr.  Südbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 

Theissbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 

G.  Wardein 

Theissbahn 

Prag 

Tokaj 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

Theissbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 

yy 

Kindberg 

Prag 

G.  Wardein 

yy 

Oesterr.  Südbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 
Theissbahn 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

Laibach 

Budapest 

Oesterr.  Südbahn 
Ungar.  Staatsbahn  £ 

Szerencs 

Suczawa 

Wysocan 

Prag 

Theissbahn 
(Lemb.-Cz.-JassyE. 
I Rumän.  Linien 
Jesterr.  Nordwestb. 

Temesvär 

Arad-T  emesvärer 

Königgrätz  ü 

Prag 
Horn 
Beraun 
Prag 

iüdnordd.  Yerbdsb. 
Kaiser  Fr.-Josefb. 

9» 

Böhm.  Westbahn 
yy 

c 

)esterr.  Nordwestb. 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

Pilsen 

Suczawa  | j 

” 

Böhm.  Westbahn 
Liemb.-Cz.-JassyE. 
Rumän.  Linien  vc 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


von  Prag. 


von  Wien. 

bkl.  Repy-Carlsbad. 


bekl.  Prag  Pilsen, 
von  Friedauwerk. 


Scontrirung. 


von  Pascani. 
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Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Vereinigte  Siid österreichische,  Lombardische  und  Cen- 
tral-Italienische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Bons  der  Emissionen  1875—1876  und  1877—1878. 

Die  am  1.  September  1875  fälligen  Bons  dieser  Emissionen, 
sowie  deren  Coupons  werden  von  diesem  Tage  an  nach  dem 
Wortlaute  der  betreffenden  Bons  bei  nacbbenannten  Cassen  ein- 
gelöst, und  zwar: 

die  Bons  pro  1.  September  1875: 
in  Paris  bei  Herren  Gebr.  v.  Rothschild  mit  500  Frcs., 
„London  „ „ N.  M.  Rothschild  & Söhne  mit 

£ 19.  16. 10, 

„ Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder  mit  Tblr.  134.  21.  8, 

„ Amsterdam  bei  Herrn  D.  L.  Goldschmidt  mit  Fl.  235  Holl., 
„ Wien  bei  der  K.  k.  priv.  Oesterr.  Creditanstalt  1 

für  Handel  und  Gewerbe  mit  Frcs.  500,  | zum  Tages- 

„ Frankfurt  a/M.  bei  Herren  M.  A.  v.  Rothschild l course. 

& Söhne  mit  Frcs.  500.  j: 

die  Coupons: 

in  P aris  bei  Herren  Gebr.  v.  Rothschild  mit  Frcs.  15, 
„London,,  „ N.  M.  Rothschild  & Söhne  mit  sh.  11. 11, 
„ Berlin  „ Herrn  S.  Bleichröder  mit  Tblr.  4.  1.  3, 

„ Am s t e r d a m bei  Herrn  D.  L.  Goldschmidt  mit  Fl.  7,05  Holl., 
„ Wien  bei  der  K.  k.  priv.  Oesterr.  Creditanstalt] 

für  Handel  und  Gewerbe  mit  Frcs.  15,  I zum  Tages- 
„ Frankfurt  a/M.  beiHerrenM.A.v. Rothschild]  course. 

& Söhne  mit  Frcs.  15.  J 

Wien,  im  August  1875. 

Der  Verwaltungsrath. 

Köln-Mmdeuer  Eisenbahn. 

Verkauf  der  inneren  Einrichtung  einer  Imp  rägnir-  Aust  alt. 

Die  nachstehend  bezeichnete  maschinelle  Einrichtung  unserer 
im  Jahre  1868  neu  erbauten  und  seit  März  1869  für  die  jetzt 
beendigten  Neubauten  von  Eisenbahnen  im  Betriebe  befindlichen 
Imprägnir- Anstalt  in  Oberhausen  (eingerichtet  zum  Imprägniren 
von  Schwellen  etc.  mit  Zinkchlorid  unter  Druck),  welche  noch 
durchaus  gut  erhalten  ist,  soll  verkauft  werden : 

1.  2 Imprägnirkessel taxirt 

2.  1 Dampfkessel 

3.  1 liegende  Dampfmaschine,  ll1  /2"  Cylin-1 

derdurchmesser,  23“  Hub  J ” 

4.  1 Vorwärmer 

5.  1 Luftpumpe,  Druckpumpe  u.  Speisepumpe  „ 

6.  verschiedene  Rohrleitungen  etc.  . 

7.  1 Reservoir  etc 

8.  12  eiserne  Wagen  zum  Einfahren  in  die 

Kessel 

9.  2 Ventilklappen 

10.  1 Abflussrohr 

11.  1 Quecksilber  Vacuummeter  .... 

12.  2 Schwimmer  etc 

13.  3 Absperrhahnschlüssel 

14.  Rohrleitung 

15.  1 Wassercylinder 

16.  3 eiserne  Reservoirs  etc 

17.  1 Saug-  und  Druckventil  etc. 

18.  1 Dampfpumpe 

19.  1 Tenderwasserk  asten 

20.  1 Pumpe  .....' 

Die  Verkaufsbedingungen  werden  auf  Verlangen  von  uns 

oder  von  unserem  Ober-Maschinenmeister  Girscher  zu  Dortmund 
unentgeltlich  verabfolgt. 

Offerten  auf  das  Ganze  oder  einzelne  Theile  sind  spätestens 
bis  zum 

15.  September  er. 

an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  6.  August  1875.  Die  Direction. 


7800 

3600 

2640 

780 

990 

1575 

270 

2700 

30 

15 

12 

24 

12 

30 

180 

1800 

150 

120 

90 

90 


Berlin-Cobleuzer  Eisenbahn. 

(Strecke  Nordhausen- Wetzlar.) 

Die  Ausführung  der  Erdarbeiten  mit  Bewegung  der  nach- 
verzeiehneten  Erdmassen  und  zwar  : 

Abtheilung  III  (Homberg.) 

Loos  7 mit  75  053  Cubikmeter, 

„ 9 „ 167  578 

„ 10  „ 119  132 
Abtheilung  IV  (Melsungen.) 

Loos  9 mit  123  262  Cubikmeter, 

Abtheilung  V (Waldkappel.) 

Loos  9 mit  119  458  Cubikmeter, 

„ 10  „ 112  484 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebscanzlei  hierselbst,  sowie  auf  unseren  oben  bezeichneten  Ab  - 
theilungs-Bureaus  eingesehen,  auch  Submissions-Formulare  auf 
portofreies  Ansuchen  von  den  genannten  Stellen  gegen  Erstattung 
der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  di  e Ausführu  ng  d er  E r darb  ei t e n des 

Looses  etc.  der  Berlin-Coblenzer  Eisenbahn“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  26.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  HedderichstrasseNo.59 
anberaumten  Termin  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  3.  August  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  zwei  Kesseln  für  die  Locomotiven 
No.  103  und  No.  110  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  23.  August  er..  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  anberaumt,  bis  zu  welchem  die 
Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  auf  Lieferung  von  Kesseln  für  Loco- 
motiven“ 

versehen,  eingereicht  sein  müssen.  Die  Submissionsbedingungen 
und  Zeichnungen  liegen  in  den  Wochentagen  hier  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen  und 
Copien  der  Zeichnungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  2.  August  1875. 

Die  Königliche  Ober-Maschinen- Verwaltung. 

E.  Werchau. 


Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Herstellung  der  Erd-  und  Böschungsarbeiten, 
sowie  der  Streckenbauwerke  in  den  Loosen  VII  und  VIII  der 
Neubaustrecke  Salzbrunn -Friedland  im  Submissionswege  ver- 
dungen werden. 

Uebernahme  - Offerten  sind,  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen,  versiegelt  und  portofrei  bis  zu  dem  am 

Dienstag,  den  7.  September  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
anstehenden  Submissionstermine  unter  der  Adresse  unseres 
C entr  al- Baubur eaus  hierselbst  einzureichen. 

Die  Bedingungen,  Kostenanschläge  und  Zeichnungen  können 
in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Zimmer  33,  eingesehen,  auch 
gegen  Zahlung  von  6 Jio.  Copialien  pro  Loos  von  dort  bezogen 
werden. 

Die  speciellen  Massenberechnungen  liegen  im  Bureau  unseres 
Abtheilungs-Baumeisters  Frederking  in  Freiburg  zur  Einsicht  aus. 

Breslau,  den  7.  August  1875. 


Die  Direction. 


Das  Directorium, 
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Von  1862  an  präiniirt  auf  allen  Ausstellungen! 

Willi.  Horn, 

jfabnk  für  ötattans^tlUjrrn  unt> 

Telegraphen-Bau-Anstalt. 

Lieferant  sämmtlicher  Materialien  und  Einrichtungen  für  Telegraphen -Anlagen. 

BI1MI  y Kommandanten-Strasse  45. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  halt  zur 
c^gäpiM)  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Karz-Oelfarbe 

in  allen  Nuancen.  Streichfertig.  Auf  der  Weltausstellung  in  Wien  prämiirt  mit  der 

V erdienst-Medaille. 

Billigste  witterungsbeständige  Farbe  zum  Anstrich  von  rauben  und  glattem 
Holz,  Kalk-  und  Cement-Putz,  Lehm,  Gyps,  rohem  Mauerwerk,  Eisen,  Zink,  Dach- 
pappe etc.  Von  jedem  Arbeiter  zu  streichen. 

Prospecte  und  Musterkarten  gratis  und  franco. 

Berliner  Harz-Oel-Farben-Fabrik. 

Erste  Fabrik  Zweite  Fabrik 

Berlin  N.,  Coloniestr.  107.  Stolp  i.  Pommern. 

Dritte  Fabrik : Altmannsdorf  b.  Wien. 

Beleuchtung  von  Weichensignalen. 

Brock’s  Patent. 

Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/3  des  jährlichen  Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  in  Brock’s  Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Phosphorbronze  — Torsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahnwaagen  etc. 

Patent-  Billet-Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden,  auch  unwissenden  Arbeiter.  Numerirung 
bis  zu  999  999.  Selbstthätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine.  ^ t 

Intern.  Patent-  & Masciiinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 

An  alle  normaligen  jtdubirettkn 

dcsKönigl.  SächsisdicnPolytechnikums  inDresdcn. 

Eine  am  1.  d.  M.  stattgefundene  Versammlung  ehemaliger  Studirendend.es  hiesigen  Poly- 
technikums hat  beschlossen,  ihre  Theilnahme  an  der  bevorstehenden  Uebersiedelung  desselben 
in  neue,  den  jetzigen  Anforderungen  an  eine  technische  Hochschule  entsprechende  Räume  zu 
bethätigen.  Das  zu  diesem  Zwecke  gewählte,  aus  den  Unterzeichneten  bestehende  Gönnte 
ersucht  alle  „alten  Herren“  des  Polytechnikums , sowie  die  Schüler  der  ehemaligen  „tech- 
nischen Anstalt“  um  thunlichst  beschleunigte  Einsendung  ihrer  Adressen  an  Herrn  Ober- 
ingenieur Neumann  in  Dresden,  Humboldtstrasse  3,  um  denselben  weitere  Mittheilungen  zu- 
gehen lassen  zu  können. 

Dresden,  den  7.  August  1875. 

Kato.  Keil.  Neumann.  v.  Oer.  Dr.  Rühlmann.  Sorge. 


Telegraphen  - Bed  arf. 

Unsere  anerkannt  haltbarsten  gepressten 
Isolatoren  aus  Berliner  Hartfeuerporzellan 
mit  Schrauben-Gewinde  und  eingedrehten 

Stützen  aus  gehärtetem  Eisen  empfehlen  zum 
billigsten  Fabriks-  und  Tagespreise,  ebenso 
Telegraphendraht  in  allen  Sorten  mit  ent- 
sprechendem Rabatt  bei  grösseren  Bestellun- 

Actieugesellsch.  f.  Telegraphenbedarf 

von  $.  ^amtrnrg, 

Berlin,  Moabit  20. 


Landsberg  & Wolpers, 

Meclianisclies  Institut 

Hannover, 

liefern  invorzüglicher  Güte : 

Nivellir-Instrumente, 

Längenmaasse, 

Strommesser  (Woltmann’sche  Flügel), 
und  stehen  Preis-Courante  franco  zu  Diensten. 


Alle  Güter  - Expeditionen , Spediteure 
etc.  machen  wir  hierdurch  ganz  besonders  auf- 
merksam auf  die 


Tabellen 


zur 


Berechnung  der  Fracht 

nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebs -Reglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  1.  Juli  1874, 

in  welchen 

nach  den  Tarifsätzen  von  0,01  bis 
10  Mark  pro  100  Kilogramm  die 
Frachten  von  10  Kilogr.  bis  10  000 
Kilogr.  berechnet  sind. 

Von  Albert  Beyer, 

Güter-Expedient  der  Reichs-Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Neue  vermehrte  und  nach  der  Mark- 
währung abgeänderte  Aufl. 

2.  Adruck.  Preis  5 Jk 
In  Partien  liefern  wir  billiger  und  zwar: 

10  Expl.  zu  45  JL,  25  Expl.  zu  106, 25  Jk, 
50  Expl.  zu  200  100  Expl.  zu  400  Jk 

Jede  Buchhandlung  ist  in  den  Stand 
gesetzt,  za  diesen  Partiepreisen  zu  liefern. 
Leipzig,  Juli  1875. 

J.  C.  Hinrichs’sche  Buchh. 


Verantwortlicher  Redaetcur;  Dr.  jur. 'Willi. Koch  zu  Leipzig,  (Itedactionsb 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  , _ „ . . . T . { 

ig,  (Itcdactionsbureau ; LeaaingH'raase  No.  20).  - Gommituäionär;  Adolph  ßefelsliöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  & Dement  mLe  p g> 
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No.  16.  Jahrgang  1875. 


Anzeiger 


Leipzig,  am  30.  August  1875. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  21.  August  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  7 1j2  Sgl*,  zu  beziehen. 


Her  Colli 

U 

Lagerort 

Signatur 

3 

Art  der 

Gewicht 

rU 

fl 

V 

Name 

Inhalt. 

Station. 

Marke. 

Nr. 

a 

<3 

Verpackung. 

Kilo. 

ÖS 

kl 

der  Bahn. 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  Coiü  mit  Buchstaben  sign.: 


1 

A 

1 

1 

Stübich  1 

leer 

— 

18 

1 

Hauptdepot 

Badische 

2 

AB 

916/7 

■{1 

Kiste  ) 
Fass  j 

gefüllt 

— 

f 191,5) 
I 177, 5f 

2 

Aachen 

Rheinische 

3 

AD  1 

.2 

Kisten 

j Cartonplättchen  u.Wachs-i 

22 

3 

Hainholz 

Hannoversche 

Coblenz  < 

Jpropten  zu  .Patronen 

1 

4 

A O 



1 

Pack 

Säcke 

— 

21 

4 

Kattowitz 

Obersehlesische 

5 

A S 

— 

1 

11 

— 

26 

5 

V 

ii 

6 

15 

506 

1 

Collo 

Maschinentheil 

— 

16 

6 

Hauptdepot 

Badasche 

7 

BB 



2 

Stück 

Bretter 

— 

5 

7 

Kaldenkirchen 

Bergisch-Märk. 

8 

ff 

91 

1 

Fass 

Butter 

— 

16,5 

8 

Dortmund 

Köln-Mindener 

9 

BH 

1419 

1 

— 

— 

298,5 

9 

Basel 

Reichsbahn 

10 

BS  J 

615 

1 

— 

Grubenrad 

— 

9,5 

10 

Barop 

Bergisch-Märk. 

11 

B S 



6 

Pack 

12  Stühle 

— 

50 

11 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

12 

CB  &C 

4338 

1 

Kiste 

Blechwaaren 

— 

? 

12 

Heidelberg 

Badische 

13 

C C 

I 

1 

Stübich 

leeres  Petroleumfass 

— 

49 

13 

Hauptdepot 

11 

14 

C C & C 

6382 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

34 

14 

Wolfenbüttel 

Braunschweigische 

15 

CN 

1647 

1 

Fass 

Liqueur 

— 

41,5 

15 

Recklinghausen 

Köln-Mindener 

16 

c s 

793 

1 

Ballen 

Baumwollwaaren 

— 

45 

16 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser-Bahn 

17 

cs  w 

6878.  6877 

2 

Waaren 

— 

114. 108 

17 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

18 

CWL 

1831 

1 

11 

Wolle 

— 

267 

18 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

19 

D 

220 

1 

Kiste 

leer 

— 

3,5 

19 

Giessen 

Köln-Mindener 

20 

D B 

166 

1 

Fass 

11 

— 

14 

20 

Hauptdepot 

Badische 

21 

DD 

687 

1 

Koffer 

Kleider 

— 

22 

21 

Eisenach 

Thüringische 

22 

DR 

22 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

22 

Hauptdepot 

Badische 

23 

DR 

13472 

1 

Säckchen 

4 Kastenfüsse 

— 

4 

23 

11 

11 

24 

DS 

3 

1 

Collo 

Nähmaschinentischbrett 

— 

24 

Heidelberg 

11 

25 

E 

— 

1 

. — 

Stab  Flacheisen 

— 

22 

25 

Hauptdepot 

11 

26 

E AG 

21384 

1 

Kiste 

Petroleumhängelampe 

62 

26 

Minden 

Köln-Mindener 

27 

EB 

56  L 

1 

Kiste 

Manufacturwaaren 

— 

58,5 

27 

Kattowitz 

Oberschlesische 

28 

EQA 

2791 

1 

Fass 

schwarze  Farbe 

— 

56 

28 

Korsehen 

Ostpr.  Südhahn 

29 

E T 

417 

1 

Collo 

Bücher 

— 

26 

29 

Cosel 

Obersehlesische 

30 

> F 

f 6 
t 14 

6 

1 

Stück 

Collo 

Tische 
2 Tische 

— 

156) 

39} 

30 

Sebaldsbrück 

Hannoversche 

31 

FA 

23 

1 

Bürde 

Stangendraht 

— 

— 

31 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

32 

FB 

1684 

1 

Fässchen 

leer 

— 

13 

32 

Hauptdepot 

Badische 

33 

F F 

1007 

1 

Fass 

11 

— 

38 

33 

11 

11 

34 

FF 

6514 

1 

11 

11 

— 

23 

34 

11 

11 

35 

F M 

411 

1 

}} 

11 

— 

24 

35 

Kehl 

11 

36 

G 

1 

1 

11 

11 

— 

38 

36 

Hauptdepot 

11 

37 

G 

5230 

2 

Stück 

Marmor 

— 

18 

37 

11 

11 

38 

GB 

1454 

1 

Korb 

Düten 

— 

51 

38 

11 

11 

39 

G Gr  ) 

E t 

4070 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

39 

Metz 

Reichsbahn 

40 

GH 

2409 

1 

11 

11 

— 

40 

40 

Hauptdepot 

Badische 

41 

GH 

3751 

1 

11 

H 

— 

35 

41 

11 

11 

42 

GK 

9114 

1 

Ballot 

— 

27 

42 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

43 

GM 

12 

1 

Sack 

Spunden 

— 

49 

43 

Hauptdepot 

Badische 

44 

GR 

1026 

1 

Ballen 

Tabak 

— 

210 

44 

Basel 

11 

45 

11 



1 

Pack 

Bast 

— 

5 

45 

Mannheim 

11 

46 

H 

{ i 

1 

1 

— 

Tisch 

11 

— 

23.5) 

42.5) 

46 

Sebaldsbrück 

Hannoversche 

47 

H 

2 

1 

Kiste 

Blechspuhlen 

— 

215 

47 

Bonn 

Rheinische 

48 

H 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

57 

48 

Mannheim 

Badische 

49 

H 

110 

1 

Fässchen 

leer 

— 

18 

49 

Hauptdepot 

11 

50 

HAE 

10 

1 

— 

Kuppelbaum 

— 

— 

50 

Halberstadt 

Magdeb . -Haiberst. 

51 

, & 

| HB 

447 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

20 

51 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

52 

3592 

3593 

1 

1 

Fass 

unbekannt 

unbekannt 

— 

263  i 
265} 

52 

Stendal 

Magdeb.-Halberst. 

53 

HG 

113 

1 

; ” 

leer 

— 

18 

53 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

54 

H JER 

898 

1 

11 

Oel 

— 

130 

54 

Bingerbrück 

Rhein-N  ahe-Bahn 

bez. 


Sagan 

Berlin. 


{beschrieben:  Breslau 
beklebt:  Carlsruhe- 
Wolfenbüttel. 


| Elberfeld-Schmie- 
( deberg. 
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71 

Der  Colli 

ü 

Sei 

Lsgerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 

© 

T3 

a 

© 

Signatur. 

3 

cö 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

d 

,0> 

d 

Station. 

Name 

35 

►4 

Marke. 

Nr. 

d 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

05 

A 

der  Bahn. 

•ung  dienen  können). 

55 

U< 

2988 

i 

Ballen 

anscheinend  Kräuter  — 

7 

55 

Düren 

Bergisch-Märk. 

56 

H. 

4174 

i 

Ortscbeid 



1 

56 

Büttstedt 

Saal-Ü  nstrut-Bahn 

57 

HS 

376 

i 

Kiste 

3 Blechgeschirre  — 

20 

57 

Hauptdepot 

Badische 

58 

HW 

243 

i 

Ballen 

Droguen  — 

52 

58 

Berlin 

Berlin- Anhaitische 

59 

JB 

5 u.  24 

2 

— 

Ketten  51/*  u.  10m  lang  — 

— 

59 

Neunkirchen 

Saarbrücker 

60 

J B 

6217 

1 

Kiste 

Emballage  — 

44 

60 

Eupen 

Rheinische 

61 

J B St 

34 

1 

Kistl 

Branntwein  — 

41 

61 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

62 

J C Z 

3951 

1 

Kiste 

leer,  gebr.  — 

72 

62 

63 

J L 



1 



Gestell  f.  Feldmesser  — 

3 

63 

Frankfurt  a/M. 

Main-W  eser-Bahn 

64 

JS 



1 

Fass 

leer  — 

18 

64 

Hauptdepot  g 

Badische 

65 

J T 

8089 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren  — 

94 

65 

Frankfurt 

Nassauische 

66 

J WR 

226. 1866 

1 

Hopfen  — 

77 

66 

Hauptdepot 

Badische 

67 

ft 

2/5 

4 

Bettstelltheile  — 

— 

67 

Strassburg 

Berlin-Stettiner 

68; 

K 

K 1 oder  ) 

I 

2 

Colli 

4 Körbe  leere  Lackflaschen  — 

32 

68 

Siegen 

Bergisch-Märk. 

{ Siegen. 

69 

H M oder  f 

1873 

1 

Sack 

Kleider  — 

22 

69 

Berlin  3© 

Berlin  - Anhaitische 

70 

NM  ) 

K 

1 

1 



Wasch  toilette  — 

— 

70 

Strasburg  U/M. 

Berlin-Stettiner 

71 

K 

1 

1 

Sack 

anschein.  Honigabfall  — 

12 

71 

Salzungen 

Werrabahn 

72 

K 

100 

1 

Kiste 



26 

72 

Eisenach 

Thüringische 

73 

K& J 

236 

1 

Fass 

leer  — 

55 

73 

Hauptdepot 

Badische 

74 

75 

KS 

L 

1016 

1 

1 

Kiste 

Korb 



37,5 

20 

74 

75 

Viersen 

Stendal 

Bergisch-Märk, 

Magdeb.-Halberst. 

(Viersen. 

76 

L 

35 

1 

Fass 

leer,  gebr.  — 

65 

76 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

77 

LD 

2155 

1 

— 

Wagen  Kohlen  — 

Liqueur  — 

— 

77 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

78 

LF 

588 

1 

Fass 

11 

78 

Cölleda 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

79 

LMC 

2230 

1 

Ballen 

Wollewaaren  — 

100 

79 

Kaiserslautern 

Pfälzische 

80 

LOW 

4046 

1 

Fass 

Wein  — 

83 

80 

Hauptdepot 

Badische 

81 

L R 

5422 

1 

Kupfervitriol  — 

345 

81 

Würzburg 

mi  ..  .»  . , 

82 

ML 



4 

Stück 



— 

82 

Eisenach  « 

Thüringische 

83 

M 

1 

1 

Kiste 

leer  — 

10 

83 

Ulm  ^jf 

Württembergische 

84 

MB 

1 

1 

Bund 

leere  Säcke  — 

20 

84 

Hauptdepot 

Badische 

85 

MB  \ 

Wolf  j 

— 

1 

»7 

leere  Säcke  — 

21 

85 

,»  üi 

77 

86 

MH 

1724 

1 

Fass 

leere  Säcke  — 

27 

86 

V 

87 

ML 

34 

1 

Kiste 

leere  Säcke  — 

37 

87 

,,  W 

77 

88 

MR 

38 

1 

Kistcben 

Wein  — 

9,5 

88 

Grimmenthal 

Werrabahn 

89 

ST 

6111 

1 

Ballen 

Waaren  — 

68 

89 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

90 

N L 

869 

1 

Kiste 

Kleider  — 

11 

90 

Hauptdepot 

Badische 

91 

NL 

1872 

1 

Fässcben 

leer  — 

21 

91 

Tübingen 

Württembergische 

92 

NR 



2 

Kisten 

Drahtstiften  — 

58 

92 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

93 

N S 

102 

1 

Kiste 

leer  — 

8 

93 

Hauptdepot 

Badische 

94 

P B 

167 

1 

Fass 



160 

94 

Börthum 

Braunschweigische 

95 

P Gl 

109 

1 

Kiste 

Steinröhren  — 

47 

95 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

96 

PK 

26 

1 

Fass 

— 

136 

96 

Coburg 

Werrabahn 

97 

PK 

3350 

1 

J9 



26,5 

97 

77 

98 

P N 

1 

Kiste 



104 

98 

Altona 

Altona-Kieler 

99 

P Z 

1028 

1 

Sack 

Säcke  — 

22 

99 

Büttstedt 

Saal -Unstrut  - Bahn 

100 

P Z 

1879 

1 

Fass 

Zinkweis  — 

56 

100 

Mülheim 

Köln-Mindener 

101 

K 

1 



gusseiserne  Ofenthür  — 

1 

101 

Bremen 

__  55 

102 

R 

3/4 

2 

Aschenkasten 



8 

102 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

102 

R 

8 

1 

Ballen 

alte  Säcke  u.  Lumpen  — 

83 

103 

Zabern 

Reichsbahn 

104 

RD 

1394 

1 

Kiste 



12 

104 

Holzminden 

Braunschweigische 
Sächs.  Staatsbahn 

10E 

101 

RF 

S 

780 

l 

Fass 

Oel  — 

Gussrohren  — 

187,5 

41 

105 

Chemnitz 

Hauptdepot 

3 

106 

Badische 

107 

S E Krakau 



1 

Pack 

Säcke  — 

2t 

»107 

Kattowitz 

Oberschlesische 

101 

SH 

70 

1 

Kiste 

Cigarren  — 

2C 

108 

Kempten 

Bayer.  Staats  bahn 

101 

SS 

5121 

1 

Fass 

leer  — 

33 

109 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

11( 

SMS  1 

7903 

1 

Kiste 

Gypsmodelle  — 

48 

11C 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

11] 

St.  L 

4 

1 

Koffer 

Kleider  — 

31 

111 

Hauptdepot 

Badische 

111 

l T 



1 

gusseis.  Heerdplatte  — 

7,£ 

»112 

Deutz 

Köln-Mindener 

n; 

1 W 



2 

Platten 

Zink  — 

ie 

iUS 

Cleve 

Rheinische 

1 

ii' 

1 W 

11 

v< 

1 

Ohm 

gefüllt  — 

Zucker  — 

42, 

114 

Coblenz 

99 

115 

3 WA 

426 

Fass 

332, £ 

»115 

Essen 

Bergisch-Märk. 

11 

1 W H 

4373 

1 

Kienruss  — 

1( 

116 

Cassel 

11 

1 WB 

3.4. 4.11 

4 

Kübel 

leer  — 

13, £ 

>111 

Lengerich 

Köln-Mindener 

11 

3 WK 

765 

1 

Kiste 

Hohlglas  — 

2( 

) 118 

Pforzheim 

Badische 

11 

n WSB 

oder  D B i 
W 

o ~T 

1336 
od.  159 

1 

Fass 

leer  — 

2t 

Ult 

Hauptdepot 

77 

12 

■ 29182 

] 

Kiste 

Liqueur  — 

8' 

112t 

Cleve 

Rheinische 

12 

a Hamburg 
1 W W 

218 

1 

Fass 

leer  — 

1 121 

Hauptdepot 

Badische 

12 

2 Z 

II 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

9' 

J125 

Bernburg 

Magdeb.-Halberst. 

12 

3 Z 

7117 

1 

unbekannt  — 

15, 

5 123 

Berlin 

Berlin- Anhaitische 

124!  Z C 

2005 

„ 

5» 

unbekannt  — 

8, 

5 12' 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. : 

125  Antonienhütte 

22 

Fass 

Zinkgrau  — 

10« 

) 12t 

Ratibor 

Oberschlesische 

— 129 


u 

1t  >>  r Colli 

£ 

53 

Laeerort 

Bemerkungen 

<D 

(insbesondere 

Signatur. 

a 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 

a 

rO 

CS 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

e® 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 

C« 

Marke. 

Nr. 

a 

<5 

Verpackung. 

Kilo. 

126 

Becker,  Metz 

1 

i 

Sack 

Hafer  — 

67 

126 

Falkenberg 

Reichsbahn 

127 

H i 

i 

Collo 

Siebränder  — 

8,5 

127 

Blankenburg 

Friedrich  - Franz-B. 

Blankenburg  ) 

Rheinische 

128 

Goussel,  ( 

2553 

i 



Glocke  — 

420,5 

128 

Eupen 

129 

Francois  f 
Klinckin,  J 
Harburg  J 
Merling,  1 

3 

Körbe 

leer  — 

5 

129 

Hamburg 

Köln-Mindener 

130 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

8 

130 

Ludwigshafen 

Pfälzische 

131 

132 

133 

134 

135 

ßirkenfeld  f 
J.  S.  Nielsen 
Reif  inErlangen 
Ronsdorf 
A.  Sachs 
F.  Schirner 

1714 

1370 

1 

1 

1 

1 

2 

Sack 

Fass 

Bund 

Pack 

>> 

Bettzeug  — 

leer  — 

2 neue  Henkelkörbe  — 
Säcke  — 

|2  leere  Körbe  u.  einigel 
| Schaufeln  — ( 

87 

22 

4 

31.5 

20.5 

131 

132 

133 

134 

135 

Altona 

Hauptdepot 

Letmathe 

Kattowitz 

» 

Altona-Kieler 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Oberschlesische 

» 

136 

Schröder  & Stahl  1 
in  Schalksmühle  ) 

— 

1 

17 

136 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

137 

Wittum,  Kunst-I 
mühleVillingenf 

— 

1 

Sack 

Lumpen  — 

12 

137 

Hauptdepot 

Badische 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

138 

3 

1 

Bund 

leere  Säcke  — 

26 

138 

M 

>> 

139 

IV 

IV  IV 

33 

1 

Fass 

leer  — 

29 

139 

Eisenach 

Werrabahn 

140 

5091 

1 

•n 

ij 

80 

140 

Mülhausen 

Reichsbahn 

141 

91 

1 

j schwarzer  ( 
| Koffer  j 

gefüllt  — 

22 

141 

Trier,  Güt.-Exp. 

Saarbrücker 

142 

143 

weiss 

7S3  u.  1 ohne 

1111 

2 

1 

Wagenleinen  — 

Stange  Eisen  — 

3 

28,5 

142 

143 

Hauptdepot 

Berlin 

Badische 

Berlin- Anhaitische 

144 

1261. 933 

3 

Stück 

leere  Petroleumfässer 

93 

144 

Mannheim 

Badische 

145 

— 

24544 

1 

Kiste 

leer  — 

47,5 

145 

Hauptdepot 

» 

D.  Colli  mit  Signataren: 

146 

A 

3774 

1 

Ballot 

Tabak  — 

255 

146 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

147 

/sV 

1195 

1 

Fass 

anscheinend  Firniss  — 

39,5 

147 

St.  Egidien 

Sächs.  Staatsb. 

148 

/o\ 

134 

1 

Ballen 

Feldsamen  — 

50 

148 

Vienenburg 

Magdeb.-Halberst. 

149 

ZSS 

'/w\ 

309 

1 

Manufacturwaaren  — 

30 

149 

Neubrandenbnrg 

Friedrich  - Franz-B. 

150 

1613 

1 

Kiste  i 

leere  Weinflaschen  — 

J 

150 

l Dittersbach 

Niederschl-Märk. 

151 

1615 

1 

” ( 

1 

151 

1 

Rheinische 

152 

1850 

1 

Fass 

anscheinend  Wein  — 

276 

152 

Essen  . 

153 

4874 

1 

anscheinend  Branntwein 

168,5 

153 

Crefeld 

154 

f 

6559 

1 

Kiste 

Kleider  und  Bücher  — 

41 

154 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

155 

4 

1 

Pack 

Säcke  — 

3,5 

155 

Sömmerda 

Saal  -Unstrut-  Bahn 

156 

yfsr 

710 

1 

Weinfass 

leer  — 

93 

156 

Heidelberg 

Badische 

1 Collo  ist  beschr. : 
{ „Boizenburg“. 

157 

v 

1003 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

27,5 

157 

Güstrow 

Friedrich-  Franz-B. 

158 

& 

2184 

1 

unbekannt  — 

81 

158 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

E.  Colli  ohne  Adressen: 

159 

— 



1 

— 

liebendes  Schwein,  6 bis! 
1 8 Wochen  alt  — f 

— 

159 

Altenessen 

Köln-Mindener 

Schein  Essen. 

16C 

3 

Pack 

leere  Körbe  — 

22 

160 

Duisburg 

_ _ » . . - 

161 

1 

Strick,  20  m lang  — 

34 

161 

Braunschweig 

Braunschweigische 

162 



4 

Colli 

Bandeisen  — 

52 

162 

Krotoschin 

Oels-Gnesener 

162 

— 



1 

Bund 

eiserne  Röhren  — 

53 

163 

Speyer 

Pfälzische 

164 

- 

— 

2 

t Standbäume  ohne  Kette  1 
f und  Knebel  — ) 

— 

164 

Weissensee 

Saal-Unstrut  - Bahn 

- 

16E 



1 

Gsottmesser  . — 

0,5 

165 

München 

Bayer.  Staatsb. 

16( 



1 

Sack 

J acke  u.  2B  aumschwämme 

8,5 

166 

™ . ”.  , 

16r 

— 



2 

Brode 

Zucker  — 

23,5 

167 

_ 

Nippes  C.  W. 
Bonn 

Rheimsche 

162 

— 



1 

Pack 

6 Stück  Schippen  — 

6 

168 

162 

_ 



1 

eiserne  Platte  — 

89 

169 

Dormagen 

5» 

17( 

i _ 

. 

5 

Körbe 

leer  — 

18 

170 

Giessen 

Main- W eser-Bahn 

171 

_ 

i 

Brod 

Zucker  — 

7,5 

171 

Cassel 

V 

172 

_ 

___ 

i 

Ballen 

Schweinshaare  — 

54 

172 

Lauban 

Niederschl.-Märk. 

I m.  gelbenMessing- 
| knöpfen  beschlag. 

171 

i - 

— 

i 

1 brauner 
(Lederkoflei 

| unbekannt  — 

10 

173 

Berlin 

17< 

i — 



s 

' — 

gusseiserne  Klammern 

0,5 

174 

Bremen 

Köln-Mindener 

171 



1 

Korb 

kleine  Feilen  — 

15 

175 

Mülheim 

?» 

17« 

* — 

64 

Tafeln 

Schwarzblech  — 

| 128 

176 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-Bahn 

130 


O) 

»er  Colli 

£ 

Lagerort 

X? 

a 

Signatur 

3 

Art  der 

Gewicht 

nd 

fl 

Station. 

Name 

3 

Inhalt. 

Kilo. 

cö 

Marke. 

Nr. 

a 

<1 

Verpackung. 

C « 

der  Bahn. 

177 

1 



i 



Kette 



177 

Dillingen 

Saarbrücker 

178 

— 

i 

Sack 

leere  Säcke  — 

23 

178 

Dutweiler 

179 

— 

— 

i 

.»>  . 

Holzkohlen  — 

15 

179 

Beurig-Loconburg 

55 

180 

— 

— 

i 

weisser  | 
Rflisftkorb  J 

— — 

37 

180 

Eisenach 

Werrabahn 

181 





2 

Gewichte  ä 50  Kilo  — 

100 

181 

Coburg 

5> 

1S2 

— 

— 

4 



Gewichte  ä 40  Kilo  — 

160 

182 

55 

Regensburg 

4 

5» 

183 

— 

— 

2 



Gewichte  ä 10  Kilo  — 

20 

183 

184 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

21 

184 

Bayer.  Ostbahnen 

185 





1 

alter  ( 



91 

185 

München 

5> 

Kleiderkasten  J 

186 

11 



Bettlade  ohne  Bretter  u.l 

28 

186 

1 



Schüsselrahmen  ( 

55 

55 

187 

— 

— 

2 



Strohsessel  — 

12 

187 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

188 

— 

— 

2 



Theile  z.  einem  Büffet  — 

0,5 

188 

Düsseldorf 

55 

189 

— 

— 

2 

Block 

Eisen  — 

8 

189 

Barmen 

>5 

190 

— 

— 

1 

Stück 

Eisen  — 

5 

190 

Siegen 

>5 

191 

— 

— 

1 

— 

eis.  Maschinentheil  mit 
kleinem  Kammrad  — 

32 

191 

Dortmund 

55 

192 

— 

— 

1 

Bund 

12  Messingstäbe  — 

32 

192 

Barmen 

55 

193 

— 

— 

i ? 

Aschenkasten 

Ofenkranztheile  (Verzierung) 

= 1 

193 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

194 

— 

— 

3 

Stück 

Springei  — 

2 

194 

Buckau 

55 

195 

Bürde 

Stangendraht  — 

- \ 

195 

Buckau 

55 

9 

Stangen 

Stangendraht  — 

— 1 

196 

197 

— 

* 

10 

1 

Stab 

Pack 

Eisen  — 

leere  Säcke  — 

632 

22 

196 

197 

Halberstadt 

Ratibor 

Oberschlesische 

198 

' 

— 

1 



schmiedeeis.  Reifen  — 

38 

198 

Gellendorf 

5> 

199 

— 

— 

6 

Stück 

altes  Eisen  — 

95 

199 

Kattowitz 

55 

200 

— 

— 

2 

eiserne  Modelle  — 

208 

200 

55 

55 

201 

— 

— 

1 

Holzmodell  — 

6,5 

201 

5? 

55 

202 

— 

— 

4 

Eisenstützen  — 

— 

202 

5 1 

55 

203 

— 

— 

2 

Stäbe 

Stahl  — 

23 

203 

Hauptdepot 

Badische 

204 

— 

— 

1 

Brod 

Melis  — 

7 

204 

55 

55 

205 

Adresse 

— 

1 

Koffer 

unbekannt  — 

35 

205 

55 

55 

206 

— 

— 

2 

Stab 

Flacheisen  — 

8 

206 

55 

55 

207 

— 

— 

1 

Fass 

leer  — 

30 

207 

Mannheim 

55 

208 

— 

— 

1 

Kiste 

55  ™ 

11 

208 

Hauptdepot 

55 

209 

210 



1 

1 

Kükel 

55  ~~~ 

8 

15 

209 

210 

55 

5> 

55 

55 

211 

— 

— 

1 

Korbflasche 

10 

211 

V 

55  i 

212 

— 

— 

1 

Stück 

Ofenzunge  — 

12 

212 

>5 

55 

213 

— 

— 

3 

Colli 

Ofenkränze  — 

10 

213 

55 

55 

214 

— 

— 

6 

Rollen 

Zinkblech  (28  Taf.)  — 

267 

214 

55 

55 

215 

— 

— 

1 

Collo 

altes  Blei  — 

700 

215 

55 

55 

216 

— 

— 

1 

Rollen 

Zinkblech  (4  Tafeln)  — 

24 

216 

551 

55 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


auf  d.  Strecke  gef. 


bez.Guben-Ratibor. 


II.  ©esterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  signirt: 


1 

A 

306 

1 

Kiste 

Kupferplatten 

— 

15 

1 

Agram 

Wien 

Oesterr.  Südbahn 

2 

ASB 

1814 

1 

f3 

Fass 

Ballen  ) 

unbekannt 

— 

172 

2 

Oesterr.  Nordwestb. 

Kolin 

3 

BB 

4 

\2 

Kübel  | 
Kiste  J 

unbekannt 

— 

424 

3 

» 

Südnordd.  Verbdsb. 

4 

» 

I 

Stück 

Rost 

— 

3 

4 

Josefstadt 

5 

E P 

4166 

1 

Kisten 

Blech 



186 

5 

Leitmeritz 

Oesterr.  Nordwestb. 

6 

F O 

680 

1 

unbekannt 



76 

6 

Pilsen 

Kaiser  Fr.- Josef b. 

7 

FP 

432 

2 

Ballen 

JJ 

— 

545 

7 

Tetschen 

Oesterr.  Nordwestb. 

8 

j ® 

( F V 

756  ) 
2979  j 

2 

Kisten 

>) 

— 

( 51,5) 

J 

8 

Jedlersee 

>> 

9 

Cr 

2970 

1 

Ballen 

— 

233 

9 

Znaim 

>5 

10 

GB 

1 

1 

Fass 

leer 

— 

45 

10 

Roveredo 

Oesterr.  Südbahn 

11 

GW 

10968 

1 

unbekannt 

— 

162,5 

11 

Mürzzuschlag 

55 

12 

HF 

33265 

1 

unbekannt 

— 

38,5 

12 

Oberhollabrunn 

Oesterr.  Nordwestb. 

13 

HS 

1018. 1022 

5 

Ballen 

Leinwand 

— 

535 

13 

Jungbunzlau 

14 

JG 

1 

Buschen 

Eisen 

— 

- 56 

14 

St.  Valentin 

Kronpr.Rudolfbahn 

15 

JK 

9315 

1 

Kiste 

unbekannt 

19 

15 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

16 

J S 

48 

1 

Ballen 

Teppiche 

— 

11,5 

16 

Jenbach 

Oesterr.  Südbahn 

17 

JW 

44 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

47,5 

17 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

18 

H 

9 

1 

Kiste 

Fussschemel 

— 

1 

18 

Jungbunzlau 

5) 

19 

KS 

120 

1 

unbekannt 

— 

99,5 

19 

Ärnau 

55 

20 

KSP 



1 

Sack 

Dünger 

— 

100 

20 

Kolin 

5» 

21 

LHE 

17 

1 

Kiste 

Effecten 



35,5 

21 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

22 

LL 

1767 

1 

Ballen 

unbekannt 



12 

22 

G.  Wardein 

Theissbahn 

23 

L S 

359 

1 

Kiste 

leer  alt 

— 

20 

23 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

24 

MS 

3939.5071 

2 

Fass 

unbekannt 

— 

205  117 

24 

Parschnitz 

25 

s &c 

2390 

1 

Kiste 

Stärke 

— 

65 

25 

Kormand 

Ungar.  Westbahn 

131 


u 

£ 

»er  Colli 

i ui 
: £ 

Lag 

a 

42 

Signatur 

3 

Art  der 

1 

Gewicht 

•S 

2 

Inhalt. 

1 Kilo. 

1 

Station. 

sc 

Marke. 

Nr. 

\< 

Verpackung. 

d 

. 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

26 

Ander 

1 

Ballen 

Säcke 

— 

19 

26 

Pardubitz 

27 

Elbschloss 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

25 

27 

Veelat 

28 

Koldinsky 

— 

1 

Sack 

Weizen 

— 

66 

28 

Pardubitz 

29 

Rosio 

842 

1 

’ Fass 

leer,  alt 

— 

18 

29 

80 

| WHN 
) Skalitz 
) Wettner 
| Tolcssay 

725 

1028 

1 

1 

Bierfass 

leer 

Kette 

— 

18i 

8,5) 

30 

Liebau 

31 

1 

2 

1 

2 

Pack 

>? 

leere  Säcke 

55  »5 

— 

20 1 
33  f 

31 

Abely 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

32 

— 

(1) 

1 

Sack 

Gries 

— 

50 

32 

Steyer 

33 

— 

172 

1 

Fass 

Flüssigkeit 

— 

410 

33 

Laibach 

34 

— 

3980.  6846 

2 

” 

leer 

— 

18 

34 

Mähr.  Neustadt 

D.  Colli  ohne  Si 

gnatnr: 

35 

— 



12 

Stück 

Kanthölzer 

— 

756 

35 

Prag 

36 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen 

— 

14 

36 

Budweis 

37 

— 

— 

2 

Stück 

Waldlatten 

— 

10 

37 

Stiehl 

38 

— 

— 

1 

Koffer 

Effecten 

— 

31,5 

38 

Jenbacb 

39 

— 

— 

1 

Ballen 

Wolle 

— 

58 

39 

Graz 

40 

— 

— 

2 

alte  Oelfässer 

leer 

— 

70 

40 

Wien 

41 

— 

— 

1 

Sack 

Mais 

— 

60 

41 

42 

— 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

6,5 

42 

Jenbach 

43 

— 

— 

1 

Sack 

Gerste 

— 

55 

43 

Temesvär 

44 

— 

— 

1 

Stück 

Kochsalz 

— 

17 

44 

Feldbach 

45 

— 

— 

1 

Sack 

Weizen 

— 

139 

45 

Szolnok 

46 

— 

— 

1 

Reps 

— 

72 

46 

Szerencs 

47 

— 

. — 

11 

Kisten 

Dose 

unbekannt 

unbekannt 

— 

46  j 
15 1 

« 

Csaba 

IVachtra  s. 

1 

AP 

662 

1 

Korb 

Eisenwaaren 



27 

1 

Utrecht 

2 

I»  C 

101 

1 

Kiste 

Piano 

— 

— 

2 

Rotterdam 

3 

DRP 

893 

1 

Fass 

leer 

— 

33 

3 

Häsfeld 

4 

Cr  N 

3611 

1 

Kistchen 

unbekannt 

— 

2 

4 

Utrecht 

5 

H & Z 

2463 

1 

Fass 

imbekannt 

— 

54,5 

5 

Bromberg 

6 

J V B 

236.  29 

2 

Fässer 

leer 

— 

80 

6 

Hasteid 

7 

»NS 

— 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

25 

7 

Groningen 

8 

T S 

1 

1 

Fass 

leer 

— 

15 

8 

Achel 

9 

196  1 

\v  1 

4174 

1 

Ballen 

Wachs 

— 

34 

9 

Bentheim 

10 

Antoisenet 

3 

1 



Decklaken 



25 

10 

Flemalle  Ht. 

11 

Rolmes  & ( 

Simons  j 
W.  Reimann 

— 

2 

Fässer 

Cement 

— 

350 

11 

Dordrecht 

12 

— 

3 

— 

Wollen 

— 

492 

12 

Bromberg 

13 

— 

14 

2 

Pack 

Garne 

— 

54 

13 

Enschede 

14 

— 

— 

1 

Bund 

Eisen 

— 

50 

14 

Groningen 

15 

— 

— 

2 

Korben 

leer 

— 

7 

15 

Dordrecht 

16 

— 

— 

4 

Korben 

55 

— 

6 

16 

Liers 

ero  rt 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können) 


Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 
Südnordd.  Verbdsb. 


» 

j» 

Tbeissbahn 


P.  Sz.  S.  Miklds. 


Kronpr.  Eudolfb. 
Oesterr.  Südbahn 
Mähr.  Grenz  bahn 


Anklebez.  Szegl^d. 


Kaiser  Fr.-Josefb. 

55 

55 

Oesterr.  Südbahn 


Oesterr.  Nordwestb. 


»» 

Oesterr.  Südbahn 
Arad-T  emesvärer 
Ungar.  Westbabn 
Theissbahn 


Rozsnyo-Oroshäza. 


Niederländ.  Stsb. 

55 

55 

Preuss.  Östbahn 
Niederl.  Staatsbahn 

55 

55 

55 

n 

55 

Preuss.  Ostbahn 
Niederl.  Staatsbahn 

5» 

J» 

5» 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Westholsteinisclie  Eisenbahn. 

(N eumünster  - Heide  - Tönning). 

Das  Oberbaumaterial  bestehend  in 

90  000  eichenen  Schwellen, 

21  000  Schienen  (72  000  Ctr.), 

42  000  Stahllaschen, 

84  000  Bolzen, 

360  000  Nägeln 
soll  vergeben  werden. 

Bedingungen  liegen  im  Bureau  der  Unterzeichneten  Direction 
aus , oder  können  von  dort  auf  frankirte  Schreiben  bezogen 
werden. 

Offerten  werden  bis  zum  1.  Oetober  a.  c.  erbeten. 
Neumünster,  den  24.  August  1875. 

Die  Direction. 

W ollheim. 


Kölu-Miudener-Eiseubahn-Gesellschaft. 

Wir  beabsichtigen,  die  Anfertigung  von  10  Stück  gekuppelten 
Personenzug-Locomotiven  zu  vergeben. 

Lieferungs-Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

,, Lieferung  von  Locomotiven“ 

bis  zum  1.  Oetober.  e.  Abends 

an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnung  sind  von  uns 
oder  von  unserem  Ober-Maschinenmeister  in  Dortmund  gegen 
Einsendung  von  1 Mark  zu  beziehen. 

Die  Ablieferung  der  Locomotiven  soll  bis  Ende  Juli  nächsten 
Jahres  erfolgen. 

Die  Offerten  bleiben  3 Wochen  verbindlich. 

Köln,  den  21.  August  1875. 

Die  Direction. 
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Köin-DIiiideiicr-Kiseubiiliii-iirclIschuft. 

Wir  beabsichtigen,  die  Lieferung  von  63  OOO  k Presskohlen 
für  Coupöheizung  zu  vergeben. 

Lieferuugsl listige  wollen  ihre  Offerte  mit  der  Aufschrift: 

„L ie fe rung  vo n P r e sskohleu“ 
bis  zum  6.  September  Abends 
au  uns  einreichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  von  unserem  Centralbureau 
hier  und  von  dem  Vorsteher  der  Wagenverwaltung  in  Dortmund 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Die  Offerten  bleiben  bis  1.  October  c.  verbindlich. 

Köln,  den  17.  August  1875. 

Die  Direction. 


Werra -Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

27  Stück  einflüglichen  Stationsabschlusssignalen, 

2 Stück  doppelflüglichen  Blocksigualen  und 
8 Stück  doppelflüglichen  Perrontelegraphen 
aus  schmiedeeiserner  Construction  sollen  mit  Ausnahme  der  erfor- 
derlichen Maste  im  Submissionswege  vergeben  werden  und  sind 
die  Offerten  an  den  Unterzeichneten 

bis  15.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
mit  geeigneter  Aufschrift  versehen  franco  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  hier  eingesehen  oder 
unentgeldlich  bezogen  werden. 

Meiningen,  den  18.  August  1875. 

Per  Ober-Ingenieur  und  Betriebs-Birector. 

Büchner. 


Main-Weser-Rahn. 


Die  vorhandenen  alten  Balmmaterialen  bestehend  in  ca. 

3 GO  198  Kilogr.  Schienen  älteren  Prolils, 

1 G02  325  ,,  „ neuereu  „ 

122  494  „ Weichen,  Leit-  und  Zwangsschienen  jeder  Art, 

48  112  Herzstücke,  schmiedeeiserne, 

18  083  „ „ von  Hartguss, 

48  092  ,,  Laschen, 

58  21G  ,,  Khdneisenzeug  (Schmiedeeisen), 

21  614  „ „ (Gusseisen), 

642  ,,  Stahlkopfschieuen, 

47  250  „ gewöhnliche  Schienen,  Weichenschienen  und 

Zungen  vou  Stahl 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  17.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr., 

im  Geschättslocale  der  Unterzeichneten  Direction  auf  dem  hiesigen 


Bahnhofe  anheraumt  worden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zum  Ankauf  alter  Bahnmaterialien“ 
versiegelt  und  frankirt  an  uns  bis  zu  dem  bezeichneten  Termin 
einzureichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Anbieter  erfolgt. 

Die  Verkaufsbedingungen  nebst  der  zugehörigen  Mateiial- 
Nachweisung  liegen  bei  unserer  Central- Materialen- Verwaltung 
hierselbst  zur  Einsicht  offen  und  können  vou  dieser  Dienststelle 
auch  gegen  portofreies  Ansuchen  und  Einsendung  eines  Baarbe- 
trages  von  50  <$.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Cassel,  den  19.  August  1875. 

Königliche  Direction  der  Main- Weser-Bahn. 


Beleuchtung  von  Weichensigualen. 

Brock’s  Patent. 

Bedeutende  Gasersparniss  bis  1/3  des  jährlichen  .Consums.  Umänderung  bestehender 
Weichen  in  Brock’s  Patent  sehr  billig.  Kosten  der  Umänderung  in  wenigen  Monaten  durch 
den  verminderten  Gasconsum  erspart. 

Einrichtungen  von  Waggonbeleuchtung  mit  Gas  — Gasanstalten  für  kleine  Stationen  — 
Phosphorbronze  — Torsionsfedern  — Nothsignal  für  Waggons  — Krahmvaagen  etc. 


Patent-Biüet-Druckmaschine 

für  Eisenbahnen. 

Hohe  Leistungsfähigkeit.  Die  Billete  werden  selbstthätig  der  Zahl  nach  geordnet 
aufgeschachtelt.  Leichte  Bedienung  durch  jeden  , auch  unwissenden' Arbeiter.  Numeriiung 
bis  zu  999  999.  Selbstthätige  Ausschaltung  der  Nullen  vor  den  ganzen  Zahlen.  Keine  Re- 
paratur wegen  der  soliden  und  guten  Ausführung  der  Maschine. 

Intern.  Patent-  & Maschinen-Ex-  & Importgeschäft  Görlitz. 


L.  Arbel,  m Hive-de-Gier. 

§pecialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz  : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Eine  Locomotive, 

von  Schwarzkopf  in  Berlin  gebaut,  im 
besten  betrieb stähigen  Zustande,  für  Eisen- 
bahnbau oder  jedem  anderen  Zweck  verwend- 
bar, verkauft  billig 

Hugo  Koch, 

Maschinenfabrik  Leipzig,  Maklmannstr.  No.  8. 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  21/2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grossen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garveas  <S*  fe* 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 
ES  EBBE,  SW, 

Leipzigerstrasse  31/32. 


Wir  empfehlen  unsere  nach  einer  voll- 
ständig neuen  und  vorzüglich  bewährten 
Methode  präparirten  Segeltücher  von  den 
geringsten  bis  zu  den  besten  Qualitäten  unter 
Garantie  der  Wasserdichtigkeit  zu  billigsten 
Preisen.  Wagenplanen  werden  nach  An- 
gabe der  Maasse  prompt  angefertigt. 
Mustersendungen  und  Preislisten  gratis  und 
franco. 

Sdiack  & Steinkopff, 

Leipzig, 

Fabrik  roher  und  wasserdicht  präparirter 
Wagendecken  etc. 

Ein  practisch  und  theoretisch  ausge- 
bildeter 

MaschJiiwi-hi  ä»en  ieur, 

geborner  Deutscher,  seit  5 Jahren  im  Eisen- 
bahndienst, gegenwärtig  als  Ingenieur  einer 
Bahn  in  Ungarn  beschäftigt,  sucht  Anstellung 
bei  einer  Deutschen  Bahn- Verwaltung.  Geil. 
Offerten  wolle  man  unter  Chiffre  K.  S.  No.  85 
an  die  Expedition  d.  Bl.  richten. 

Einen 

Techniker, 

welcher  auf  dem  Zeichenbureau  der  Loco- 
motiv-Keparatur- Werkstatt  einer  Eisenbahn 
beschäftigt  war  und  Fahren  gelernt  hat,  sucht 
die  Locomotiv-Fabrik  von 

Clir.  Hagaus 

in  Erfurt  i/Th. 

Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Ilefuriiien 

im 

Eisenbahn-  Güter- Verkehr 

von 

L.  E.  Tronmier, 

Kaiserl.  Eisen  bah  D-Güter-Iuspector. 

Preis  15  Sgr. 


. Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.Koch  zu  Leipzig,  (liedactiousbureau : Lessiugstrasse  No.  20).  — Oommissioniir:  Adolph  Jfctefeishöfer  zu  Leipzig.  — Druck  vou  Giesecke  ÜsDevrient  in  Leipzig. 


Laufende  Nr. 
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So.  17.  Jahrgang  1875. 


Anzeiger 


Leipzig,  am  17.  September  1875. 


überzähliger  Eisenbahn- Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  6.  September  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 

Ö , . Al  , Ti  * P*1  / T - «1 


halbjährigen  Abonnements-Preis  von  71/2  Sgr.  zu  beziehen 


Her  Colli 

si 

L a g e r o 

r t . 

| 

Signatur 

-c 

08 

| Art  der 

Inhalt. 

1 

[Gewicht 

Kilo. 

TS 

C 

<S> 

'S 

1 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr.  | 4 

j Verpackung. 

öS 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  colli  mit  Buciistabea  sign.: 


lj 

A 

1/2  | 

2j 

Colli 

Kleider 

— 

64 

2 

A 

I | 

1 

i 

Fassdaube 

— 

3 

3 

A 

1 

11 

Stübich  j 

leer 

— 

18 

4 

ABT 



1 

Collo  j 

Holzverschlag 

— 

25 

5 

A> 

204 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

23 

6 

AK 

— 

I 

schwarzer  i 
Koffer  j, 

unbekannt 

— 

10 

7 

AK 

— 

lj 

i grauer  1 
) Koffer  ) 

unbekannt 

— 

18,5 

8 

AP 

662 

lj 

Korb  j 

Eisenwaaren 

— 

27 

9 

AR 

16 

1 

Stange 

Stahl 

— 

— 

10 

A St. 

129 

V» 

t Ohm  1 . 
| Bierfass  } 

leer 

— 

6 

11 

B 1 

Berlin  { 

1 

1 

Sack 

altes  Messing 

— 

35,5 

12 

B 

20/21 

2 

Fass 

leer 

— 

14 

13 

B 

506 

1 

Collo 

Maschinentheil 

— 

16 

14 

B 

5537 

1 

Pack 

Knierohre 

— 

11,5 

15 

BAG 

184 

1 

Fass 

altes  Eisen 

— 

204,5 

16 

B C 

736 

1 

Ballen 

Eumpensäcke 

— 

32 

17 

B & R 

1027 

1 

Kiste 

— 

— 

48,5 

18 

B Z 

88 

1 

»J 

Soldatenhemden 

— 

90 

19 

CA 

1 

1 

Korb 

— 

— 

— 

20 

C AB  &C 

1604 

1 

Fass 

leer 

— 

22 

21 

C B 

527 

1 

55 

— 

29 

22 

c c 

I 

1 

Stübich 

mit  leerem  Petrol.-Fass 

49 

23 

C E 

6179 

1 

Kiste 

— 

— 

186 

Kiste  mit  Adr. : 
Monsieur  Otto 

1 

9,5 

24 

C F 

1253 

1 

Wentel  fahr, 
d’armes  a Suhl 

> Zündhütchen 

— 

Allemagne 

1 

25 

CFE 

237 

i 1 

Pack 

3 leere  Körbe 

— 

5 

26 

C H 



i 1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

29,5 

27 

C H 

487 

i 1 

Pack 

kleine  Handkörbchen  — 

5 

28 

C M 

3767 

! l 

Ballen 

Hopfen 

— 

55 

29 

GP 
s B 

8 i 
6 1 

l 

i 

Kuhhaare 

— 

118 

30 

» 

3 

l 

Kiste 

unbekannt 

— 

42,5 

31 

D B 

166 

l 

Fass 

leer 

— 

14 

32 

D C 

5696 

l 

Kiste 

— 

— 

35 

33 

DR 

22 

l 

Fass 

leer 

— 

18 

34 

DR 

134Vä 

! i 

Säckchen 

4 Kastenfüsse 

— 

4 

35 

DRP 

893 

i 

Fass 

leer 

— 

33 

36 

E 

— 

i 

Stab 

Flacheisen 

— 

22 

37 

E 

1 

i 

Ballen 

isländisches  Moos 

— 

23,5 

38 

E A 

190 

i 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

52 

38 

EK 

18 

i 

Packt 

Säcke 

— 

44 

4f 

E N 

84 

i 

Ballen 

_ 

— 

— 

41 

E P 

624 

i 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

36,5 

45 

F B 

1684 

i 

Fässchen 

leer 

— 

13 

4t 

F F 

1007 

i 

Fass 

55 

— 

38 

44 

FF 

6514 

i 

5 5 

55 

— 

23 

4£ 

FK 

— 

i 

Bund 

Stahl 

— 

55 

41 

FM 

411 

i 

Fass 

leer 

— 

24 

4r 

FR 

— 

2 

Pack 

Holzeimer 

— 

30,5 

4f 

1 F R 

— 

17 

„ 

Fensterrahmen 

— 

— 

41 

F S 

2075 

1 

Korb 

unbekannt 

— 

28 

Lederkoffer 

5( 

) F Sch. 

603 

1 

mit  Messing 

— 

— 

15 

! schloss 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 


Kufstein 

Barr 

Hauptdepot 

Bremen 

Eilesheim 

Düsseldorf 


Utrecht 
Dresden 

Dortmund 

Brandenburg 

Mainz , Güter-Exp 
Hauptdepot 
Neuwied,  r.  Ufer 
Lindau 

Mainz,  Güter-Exp 
Würzburg 
Frankfurt  a/M. 
Dresden 
Deutzerfeld 
Reutlingen 
Hauptdepot 
Strassburg 

Meiningen 

Bochum 

Zwolle 

Schwelm 

Achel 


Boxtel 

Altenhundem 

Hauptdepot 

Dresden 

Hauptdepot 

V 

Hasselt 
Hauptdepot 
Nürnberg 
Mülheim  a/Rh. 
Leipzig,  E.  E. 
Dresden 

Hauptdepot 

Hof 

Kehl 

Börssum 

Coblenz 

Ludwigshafen 

Heilbronn 


Bayer.  Staatsbahn 
Reichsbahn 
Badische 
Hannoversche 
Pfälzische 

Bergisch-Märk. 


bez.  Juga. 
bez.  Juga. 


Niederl.  Staatsb. 
Leipzig  - Dresdner 

Bergisch-Märk. 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Hess.  Ludwigsbahn 
Badische 
Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 
Hess.  Ludwigsbahn 
1 Bayer.  Staatsb. 
Main- W e ser-B  ahn 
Leipzig  - Dresdner 
Köln-Mindener 
Württembergische 
Badische 
Reichsbahn 

Werrabahn 

Bergisch-Märk. 
Niederländ.  Stsb. 
Bergisch-Märk . 
Niederländ.  Stsb. 


Bergisch-Märk. 

Badische 

Leipzig-Dresdner 

Badische 

Niederländ.  Stsb. 

Badische 
Bayer.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Leipzig-Dresdner 


Weilburg  beschr. 


bez.  Essen. 
l^or7  Bentheim- 

) ' Schwelm, 


^ 1 

Badische 


Bayer.  Staatsb. 
Badische 

Braunschweigische 

Rheinische 

Pfälzische 

Württembergische 


beschr.  Lehrte. 
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ü 

Ä 

»er  Colli 

U 

liaeerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 

"O 

fl 

0) 

Signatur. 

: 2 

Art  der 

1 

Gewicht 

na 

fl 

Name 

Inhalt. 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 

fl6 

»3 

Marke. 

Nr. 

' a 

1 

Verpackung. 

Kilo. 

der  Kahn. 

rung  dienen  können). 

51 

F W 

1 

i i 

Ballot 

Manufacturwaaren 



14 

51 

Altona 

Altona-Kieler 

52 

« 

1 

i 

Fass 

leer 

— 

38 

52 

Hauptdepot 

Badische 

53 

G 

39 

i 

Kiste 

— 

— 

75 

53 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

54 

G 

5230 

2 

Stück 

Marmor 

— 

18 

54 

Hauptdepot 

Badische 

(Bei  derBodenrevi- 

55 

GB 

— 

i 

Pack 

Säcke 

— 

18,5 

55 

Berlin 

Berlin-Stettiner 

53 

G B 

1454 

i 

Korb 

Dü  ten 

— 

51 

56 

Hauptdepot 

Badische 

) sion  vorgefunden. 

57 

GE 

— 

i 

Collo 

Leinwand 

— 

4 

57 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

5S 

GE 

— 

2 

Packe 

leere  Körbe 

— 

54 

58 

Bobenheim 

Pfälzische 

59 

GH 

2581 

1 

Korb 

Blechkannen 

— 

18 

59 

Mainz  Güt.-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn 

60 

GH 

1197 

1 

Kiste 

Papier 

— 

ISO 

60 

Aachen 

Rheinische 

31 

GH 

2409 

1 

Fass 

leer 

— 

40 

61 

Hauptdepot 

Badische 

32 

GH 

3751 

1 

Ballen 

leer 

— 

35 

62 

Badische 

63 

G J 

1S551 

1 

Strickwolle 

— 

8 

63 

Kusel 

Pfälzische 

34 

GM 

12 

1 

Sack 

Spunden 

Wollewaaren 

— 

49 

64 

Hauptdepot 

Badische 

35 

GML  Z 

18 

1 

Ballen 

— 

84 

65 

Mainz  Güt.-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn 

33 

H 

— 

1 

Pack 

Past 

— 

5 

66 

Mannheim 

Badische 

67 

H 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

57 

67 

Mannheim 

38 

H 

110 

1 1 

Fässchen 

leer 

— 

18 

68 

Hauptdepot 

39 

HB 

2 

1 

Collo 

4 Kübel  leer 

— 

— 

69 

Langendreer 

Bergisch-Märk. 

70 

HB 

3 

1 

>> 

| 1 Kübel  leer  und 

j 1 Fass  leer 

! 

— 

70 

»1 

71 

Kß 

447 

1 

Kiste 

unbekannt 

20 

71 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

72 

H G 

113 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

72 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

73 

HH 

4 

1 

Ballen 

Leder 

— 

73V* 

73 

Maximiliansau 

Pfälzische 

74 

HK 

7335 

, 1 

Fass 

Spirituosen 

— 

114 

74 

Cosel 

Oberschlesische 

75 

H L 

1501 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

35 

75 

Neuwied  r.  U. 

Rheinische 

76 

tk 

4174 

1 

Urtscheid 

— 

_ 

1 

76 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

77 

— 

1 

Kotier 

unbekannt 

— 

16 

77 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

bez.  Neuss. 

78 

H S 

376 

1 

Kiste 

3 Blechgeschirre 

— 

20 

78 

Hauptdepot 

Badische 

79 

H & Z 

3878 

1 

>) 

unbekannt 

— 

9'/ä 

79 

Speier 

Pfälzische 

80 

J B St 

34 

1 

Branntwein 

— 

41 

80 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

81 

J D 

7529/36 

8 

Kisten 

Feuerzeug 

— 

134 

81 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

82 

JF 

2148 

1 

Korb 

W ein 

— 

133 

82 

Berlin 

B erlin- Anh  al  tische 

83 

JN 

— 

1 

Gebund 

Flacheisen 

— 

50 

83 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

84 

JS 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

84 

Hauptdepot 

Badische 

85 

JS 

1537 

1 

5? 

Nägel 

— 

195 

85 

Gebweiler 

Reichsbahn 

83 

JVB 

236.  29 

2 

Fässer 

leer 



80 

86 

Hasselt 

Niederländ.  Stsb. 

87 

J WA 

445 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

180 

87 

Mainz  Güt.-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn 

Dillingen  bezettelt. 

88 

J WR 

226. 1866 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

77 

88 

Hauptdepot 

Badische 

89 

1 

1 

Sack 

an  schein  .Honigabfal 

12 

89 

Salzungen 

Werrabahn 

90 

K J?  B ) 

Geisenheim  ( 

1236 

1 

Kiste 

leer 

— 

95 

90 

Deutz 

Bergisch-Märk, 

91 

KH 

315 

1 

leer 

— 

32 

91 

Leizig 

Thüringische 

92 

K & J 

236 

1 

Fass 

leer 

— 

55 

92 

Hauptdepot 

Badische 

93 

JL  B 

II 

65  1 

71560  f 

1 

— 

( eisernes  Ofentheil 
| eiserne  Platte 

} 

— 

93 

Grossenhain 

Leipzig  - Dresdner 

94 

L & C 

412/3.  353 

3 

Fässer 

leer 

200 

94 

Liers 

Niederl.  Staatsb. 

95 

L F 

3895 

1 

Ballen 

Decken 



61 

95 

Achel 

93 

L & 0 W 

4046 

1 

Fass 

Wein 



83 

96 

Hauptdepot 

Badische 

97 

L R 

5422 

1 

>> 

Kupfervitriol 

— 

345 

97 

Würzburg 

98 

LWO 

4887 

1 

Branntwein 

— 

97 

98 

Heidelberg 

99 

MB  \ 

Wolff  f 

— 

1 

Bund 

leere  Säcke 

— 

21 

99 

Hauptdepot 

?5 

100 

MB 

1 

1 

leere  Säcke 



20 

100 

101 

MB 

251 

1 

Kiste 

unbekannt 



33 

101 

Constanz 

102 

MC 

12 

1 

Koffer 

gefüllt 



6 

102 

Cleve 

Rheinische 

103 

MH 

1774 

1 

Fass 

leer 



27 

103 

Hauptdepot 

Badische 

104 

ML 

34 

1 

Kiste 

leer 



37 

104 

105 

M P 

168 

1 

Packt 

Schaufeln 





105 

Dresden 

Leipzig  - Dresdner 

106 

MR 

38 

1 

Kistchen 

Wein 



97s 

106 

Grimmenthal 

Werrabahn 

107 

X 

2/4 

3 

Fässchen 

leer 



33 

107 

Langenbrücken 

Badische 

108 

N&  C 

3606 

1 

Kiste 

Glaswaaren 



22,5 

108 

Marburg 

Main-Weser-Bahn 

109 

NHC 

1538 

1 

leer 

— 

7 

109 

Ulm 

Württembergische 

110 

N L 

869 

1 

>» 

Kleider 

— 

11 

110 

Hauptdepot 

Badische 

111 

N S 

102 

1 

leer 



8 

111 

112 

PH  j 

7611.  7612 
7613 

I3 

Kisten 

— 

— 

— 

112 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

113 

PK 

26 

5 1 

Fass 

unbekannt 

136 

113 

Coburg 

Werrabahn 

114, 

P K 

3350 

1 

unbekannt 

— 

26V2 

114 

115 

P Z 

1028 

1 

Sack 

Säcke 



22 

115 

Büttstedt 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

116, 

R 

— 

1 

Bund 

Blech 

— 

8 

116 

Dresden 

Leipzig  - Dresdner 

117 

R 

3/4 

2 

— 

Aschenkasten 



8 

117 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

118 

K G 

10 

1 

Koffer 

unbekannt 



20 

118 

Breslau 

Oberschlesische 

119 

R G 

883 

1 

Fass 

Eisenwaaren 



170 

119 

Milspe 

Bergisch-Märk. 

120 

R&L 

6122 

1 

Korb 

leere  Säcke 

— 

1 

120 

Bremen 

Hannoversche 

121 

RNS 

1 

Kaste 

unbekannt 

— 

25 

121 

Groningen 

Niederl.  Staatsbahn 

122 

S 

1 

— 

eiserner  Flaschenzug 

— 

20 

122 

Mainz  Güt.-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn1 

123 

s 

— 

3 

Stück 

Gussröhran 

— 

41 

123 

Hauptdepot 

Badische 

124 

s 

10 

1 

Pack 

Eisenbleche 

— 

7,5 

124 

Deutz 

Köln-Mindener 

125 

s 

67 

ll 

Kiste 

leer 

— 

11 

125 

Leipzig 

Thüringische 

135 


ü 

1)  e r Colli 

£ 

Laeerort 

Bemerkungen 

53 

(insbesondere 

O 

— 

rO 

Name 

etwaige  Merkmale, 

a 

Signatur. 

c8 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 

Ä 

Marke. 

Nr. 

a 

Verpackung. 

Kilo. 

c3 

iJ 

der  Bahn. 

126 

s 

225 

i 

Ballen 

Teppiche  — 

811126 

Mainz,  Güt.-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn 

127 

s 

662.  674 

2 

Kisten 

leer  — 

60 

127 

Münster  a.  St. 

Rhein-Nahe-B. 

128 

s 

1437 

1 

Ballot 

unbekannt  — 

119 

128 

Waldenburg 

Württembergische 

129 

s 

1502 

1 

Kiste 

leer  — 

23 

129 

Leipzig 

Thüringische 

130 

S H 

477 

1 

Ballot 

Wollwaaren  — 

125 

130 

Heidelberg 

Badische 

131 

S&K 

4533 

1 

V erschlag 

6 eiserne  Fussbänke  — 

16 

131 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

132 

SK 

5017 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

100 

132 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-Bahn 

133 

S M 

11 

1 

7» 

Waaren  — 

23 

133 

Cleve 

Rheinische 

134 

SR  ( 

c 

s s 

7814/5 

2 

Kisten 

Glaswaaren  — 

198 

134 

Dordrecht 

Niederländ.  Stsb. 

135 

5121 

1 

Fass 

leer  — 

33 

135 

Büttstedt 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

136 

s s 

5172 

1 

77 

7? 

15,5 

136 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

137 

SS  i 

M { 

7903 

1 

Kiste 

Gypsmodelle  — 

48 

137 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

138 

itX  J 

SS  & s 

3224 

1 

unbekannt  — 

9 

138 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

139 

St.  L 

4 

1 

Koffer 

Kleider  — 

31 

139 

Hauptdepot 

Badische 

140 

141 

T 

T 

4 

4 

1 

1 

Kaste 

Collo 

Salzschachteln  — 

eiserner  Topf  — 

26 

1 

140 

141 

Naumburg 

Mülhausen 

Thüringische 

Reichsbahn 

142 

T 

1250 

1 

Fass 

leer  — 

83 

142 

Strassburg 

77 

143 

T A C 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

140 

143 

Buchloe 

Bayer.  Staatsbahn 

144 

V 

60/98 

10 

Pack 

Pappdeckel  — 

265 

144 

Viersen 

Bergisch-Märk. 

145 

V 

904 

1 

Kiste 

Zündhölzer  — 

140 

145 

Venlo 

N iederländ.  Staatsb . 

146 

V G 

5322/4 

3 

Korb 

Farbwaaren  — 

222 

146 

Mallegat 

_»  77  ^ 1 

147 

w 

379 

1 

Ballen 

Wollwaaren  — 

22 

147 

Würzburg 

Bayer.  »Staats  bahn 

148 

WB  j 

Dortmund  j 
WE 



1 

Bund 

Seegras  — 

23,5 

148 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

bez.  Dortmund. 

149 

1158 

1 

Kiste 

Steingut  — 

120 

149 

Berlin 

Berlin-Stettiner 

bei  d.  Bodenrev.  vgf. 

150 

W & R 

2462 

1 

77 

unbekannt  — 

27,5 

150 

Güstrow 

Friedrich  - Franz-B. 

151 

WSB 
oder  D B 

1336 

oder  159 1 

1 

Fass 

leer  — 

28 

151 

Hauptdepot 

Badische 

152 

WW 

218 

1 

. . 

— 

8 

152 

»7 

77 

Leipzig-Dresdner 

153 

W Z 

7609.  7610 

2 

Kisten 

' 



153 

Dresden 

154 

z 

7122 

1 

Kiste 

Bilder  u.  Papier  — 

27,5 

154 

Ravensburg 

Württembergische 

155 

Z&B 

12 

1 

Sack 

Zucker  — 

100,5 

155 

Güstrow 

Friedrich-Franz  - B. 

156 

Z N 

7408 

1 

Ballen 

gefüllt  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. : 

31 

156 

Köln-Gereon 

Rheinische 

157 

Berlin 



1 

Butterkübel 

leer  — 

4 

157 

Dirschau 

Preuss.  Ostbahn 

158 

Kienhofer 
Köhler’s  1 

208 

1 

Ballen 

Säcke  — 

12 

158 

Mainz,  Güt.-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn 
Magdeb.  - Haiberst. 

159 

Antiquarium  j 
in  Leipzig  1 
Reif  in  Erlangen 

— 

1 

Ballot 

unbekannt  — 

23,5 

159 

Vienenburg 

Badische 

160 

1714 

1 

Fass 

leer  — 

22 

160 

Hauptdepot 

161 

Metz  J S Rocket 

321 

1 

'■')  

23 

161 

Mülhausen 

Reichsbahn 

162 

Rolmis  & Simons 

2 

Fässer 

Cement  — 

350 

162 

Dordrecht 

Niederländ.  Stsb. 

163 

J G-  Lantzke 



1 

Collo 

Emballage  — 

77 

163 

Berlin 

Berlin-Stettiner 

bei  d.  Bodenrev.  vgf. 

164 

Schmidt 

— 

1 

— 

Handlaterne  — 

— 

164 

Bitterfeld 

Berlin  - Anhaitische 

165 

OCB  ) 

Sftnfigas  I 

130 

1 

Fass 

leer  — 

90 

165 

Mülhausen 

Reichsbahn 

166 

A.  A.  StouinHof 

1 

Ballot 

leere  Säcke  — 

5,5 

166 

Erlangen 

Bayer.  Staats  bahn 

167 

Versender 

— 

1 

Fass 

(Weinessig  - Gewürz-  ) 
) gurken  f 

5,5 

167 

Cosel 

Oberschlesische 

168 

Weil 

in  Wiesbaden  j 

— 

1 

Sack 

gefüllt  — 

50 

168 

Coblenz 

Rheinische 

169 

Wittum,  Kunst-) 
mühle  Villingenl 

— 

1 

7? 

Lumpen  — 

12 

169 

Hauptdepot 

Badische 

170 

Wülfe 

404 

1 

Fass 

leer  — 

22 

170 

Goslar 

Braunschweigische 

171 

Zeisler 

2 

Koffer 

— — 

32,5 

171 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsb. 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

172 

— 

3 

1 

Bund 

leere  Säcke  — 

26 

172 

Hauptdepot 

Badische 

bez.  Grossenhain. 

173 

— 

4 

2 

Colli 

Maschinentheile  — 

41 

173 

Zittau 

Sächs.  Staatsbahn 

174 

IV 

33 

1 

Petrol. -Fass 

leer  — 

29 

174 

Eisenach 

Werrabahn 

175 

— 

641 

1 

Fässchen 

77 

10 

175 

Heidelberg 

Badische 

176 

— 

733  und) 
1 ohne  ) 

2 

— 

Wagenleinen  — 

3 

176 

Hauptdepot 

77 

177 

— 

1261.  933 

3 

Stück 

leere  Petroleumfässer 

93 

177 

Mannheim 

77 

178 

— 

24544 

1 

Kiste 

leer  — 

47,5 

178 

Hauptdepot 

77 

D.  Colli  mit  Signaturen : 

179 

8799 

1 

Packet 

Papier  — 

— 

179 

Dresden 

Leipzig-Dresdner 

180 

<r 

794.  777 

2 

Ballen 

rohe  Wolle  — 

( 137) 

j 1331 

180 

Mülhausen 

Reichsbahn 

181 

3735 

1 

Fass 

Bleiweiss  — 

361,5 

181 

Breslau 

Niederschi. -Märk. 

Ibez.  Wasserleben- 
) Dresden. 

182 

_ 

1 

77 

7? 

leer  — 

5,5 

182 

Deutz 

Köln-Mindener 

183 

u 

A. 

113 

1 

7? 

5 

183 

Leipzig 

Thüringische 

136 


D e r Coli« 


184 

185 
188 
187 

1S8I 

189 1 
19oj 

191 

192 

193 


194 

195 

196 

197 

198 

199 

200 
201 
202 

203 

204 

205 

206 

207 

208 

209 

210 

211 

212 

213 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

220 
221 
222 

223 

224 

225 

226 

227 

228 

229 

230 

231 

232 

233 

234 

235 

236 

237 

238 

239 

240 

241 


Signatur 

Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


8326 

2491 

6559 

4 

287 

5356 

14 


Kiste 

Geb. 

Kiste 

Ballen 

Pack 

Ballot 

Ballen 

7 7 

Stab 


Ballen 

Päckchen 

Korb 


Koffer 

Bund 

Stück 

Keisekorb 

Bund 


Korb 


Partie 

Körbe 

Bund 


Kette 

Bund 

Stück 


Collo 

Collo 


Stück 

Fass 

Pack 

Oelfass 

Strohsack 


— ! 6 


Kiste 

Bund 

Stange 

Ferkelkorb 

Colli 

Bund 

Koffer 

37 

Rollen 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


leer  — 

Rum  — 

Kleider  und  Bücher  — 
Baumwolle  — 

Säcke  — 

Leder  — 

Seide  — 

Kaffee  — 

Eisen  — 

Kroggendeckel  — 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

Standb.ohne  Kette  u.  Knebel  — 
weisser  feiner  Drillich  — 
Bleizucker  — 

Liquer  — 

Koppelstange  14'  lg.  — i 

» 6' lg. 

„ 24'  lg.  -| 

„ 12'  lg.  -1 

alte  Kleider  — 

Bandeisen  — 

Bretter  — 

Pflugschaar  — 

Kleider  — 

Feldstein  — 

Eisen  — 

eiserne  Kaffeekocher  — 

1 1 Bohrknarre  — 

j 1 Partie  Schrauben  — 

( 1 „ kupferne  Niete  — 

Holzbank  (ohne  Lehne) 
Lederkoffer  — 

eiserne  Reife  — 

leer  — 

Bandeisen  — 

alter  Kleiderkasten  — 
Bettlade  ohne  Bretter  — 
Schüsselrahmen 
25'  lang 
Nageleisen  — 

Fassholz  — 

(leinen  Kindertücher  \ 
I gez.  BVi— 18/9  —f 

Leinen  — 1 

Nothrungen  — ) 

2 Stühle  — 

Dielen  — 

eiserner  Stuhl  — 

6 Fusskrazeisen  — 
Handkoffer  — 

eiserne  Welle,  6,14  m 1 
lang,  0,o8  m stark  — ) 
eiserne  Brechstange  — i 
Rohrkorb(Coakskorb)— } 
(eichene  Bohlen  7'  10"  1. 


Ei 


-I 


I 1'  br.  2"  st. 
anscheinend  Oel 
eiserne  Stifte 
leer 
Stroh 

Wagenfelder 
eisere  Maschinentheile  — 
Werkzeug  — 

Eisendraht  — 

Eisen  — 

leer  — 

Ofentheile  — 

Wolle  — 

z.  Schein  34  — 

z.  Schein  56  — 

Zinkblech  (28  Tafeln)  — 


57 

500 

41 

372 

73 

527s 

51 

2 

5 


28 

1 

207-2 


30 

25 

22 

37: 

37 

36 

50 


184 

185 

186 

187 

188 

189 

190 

191 

192 

193 


194 

195 

196 

197 

198 

199 

200 
201 
202 

203 

204 

205 

206 


60  207 


18.5 
521 

21} 

21 

91 

28 

13.5 


208 

209 

210 

211 
212 

213 

214 
50  215 

131216 
217 


218 

219 

220 
221 
222 
221 


33 

12 

33 

20 

37 

28 

6 

12 

917 

19 

3 

267 


223 

225 

226 

227 

228 

229 

230 

231 

232 

233 

234 

235 

236 

237 

238 

239 

240 

241 


Dresden 

Bützon 

München 

Mülhausen 

Sömmerda 

Ulm 

Cöln,  Eilgut 

Carlsruhe 

Achersleben 

Giessen 


Weissensee 

Vilbel 

Marburg 

Bonn 

Köln  C.  W. 

Ravensburg 
Ulm. 
Kattowitz 
Erfurt 
Eisenach 
Berlin,  Eilgut 
Groningen 
Leipzig 

Braunschweig 

Börssum 

Stuttgart 

Ulm 

Regensburg 

München 


Wanne 

Deutzerfeld 

Hamburg 


Elbing 

Czerwink 

Merxheim 

Mülhausen 

77 

Forbach 
Mahl  winkel 

Cöthen 

Wernigrode 

Halberstadt 
Magdeburg 
Mainz,  Güt.-Exp. 


Dresden 

Leipzig 

Naunhof 

Dresden 

Nossen 

Meisen 

Leisnig 

Leipzig 

Hauptdepot 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä-. 
rung  dienen  können) 


Leipzig-Dresdner 
Friedrich  - Franz-B. 
Bayer.  Ostbahnen 
Reichsbahn 
Saal-Unstrut-Bahn 
f Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 
Badische 

Magdeb. -Haiberst. 
Köln-Mindener 


Saal-Unstrut  - Bahn 
Main-Weser-Bahn 

# 77# 

Rheinische 


Württembergische 

77 

Oberschlesische 
Thüringische 
Werrabahn 
Berlin  - Anhaitische 
Nieder!  Staatsbahn 
Thüringische 

Braunschweigische 

Braunschweigische 

Württembergische 


Bayer.  Ostbahnen 

77 

7? 

Köln-Mindener 

57 

7? 

Preuss.  Ostbahn 

77 

Reichsbahn 

77 

37 

77 

Magdeb.-Halberst. 


Hess.  Ludwigsbahn 


Leipzig-Dresdner 


Badische 


j dunkelgrün  ange- 
1 strichen,  l,70mlang 
\ und  0,Mm  breit. 


137 


Signatur 
Marke. 


2421 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 
267 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 


11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 


18 

19 

20 
21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 


AH 

BCK 

CZ 

FBC 

GW 

GWH 

M 

HM 

sr 

R 


Berthold 

Holzmann, 

Pest 

Johrnsdorf 


A 

V 


- - 

Her  Colli 

Laufende  Nr. 

Hage 

r « r t 

Anzahl. 

i 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt.  j 

Gewicht 

Kilo. 

Station.  j 

Name 
der  Bahn. 

Nr. 

1 

Collo 

altes  Blei  — 

700 

242 

Hauptdepot 

Badische 

1 

Rolle 

Zinkblech  (4  Tafeln)  — 

24 

243 

77 

77 

2 

Stäbe 

Stahl  — 

23 

244 

77 

77 

1 

Brod 

Melis  — 

7 

245 

77 

77 

1 

Koffer 

unbekannt  — 

35 

246 

77 

77 

j 

2 

Stab 

Flach  eisen  — 

8 

247 

7 > 

7> 

— 

1 

altes  Fass 
ohne  Deckel 

j- 

8 

248 

Bühl 

77 

1 

Bund 

Bandeisen  (Stäbe)  — 

50 

249 

Hausach 

77 

1 

Fass 

leer  — 

30 

250 

Mannheim 

77 

1 

Kiste 

11 

251 

Hauptdepot 

77 

1 

— 

8 

252 

77 

77 

1 

Kübel 

15 

253 

77 

77 

1 

Korbflasche 

10 

254 

77 

77 



1 

Stück 

Ofenzunge  — 

12 

255 

77 

77 

3 

Colli 

Ofenkränze  — 

10 

256 

77 

1 

Stange 

Stahl  — 

? 

257 

Remscheid 

Bergisch-Mark. 

1 

Korb 

Muttern  — 

24 

258 

Hagen 

77 



1 

Buffer  (alt)  — 

20 

259 

7? 

’7 

1 

Stück 

viereckiges  Eisen  — 

42 

260 

77 

7? 

1 

Ofeneinsatz  — 

5 

261 

, ”,  V 

77 

1 



Holzmodell  — 

15 

262 

Elberfeld 

»7 

1 

Ballen 

Bettflocken  — 

27,5 

263 

_ ii  . . 

77 

1 

Pack 

Kohlenlöffel  — 

9 

:264 

Remscheid 

77 

64 

Papier  — 

1696 

265 

Oberhagen 

77 

1 

Bündel 

starker  Draht  — 

2 

266 

Venlo 

77 

— 

3 

Butterkübel 

leer  — 

IC 

267 

Schwelm 

77 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


bez.  Witten. 


bez.  Elberfeld. 

Ibez.  ßrügge- 
(Remscheid. 


II.  Oesterreichiscli  - llugarische  fiisenbahueo. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  siguirt: 


45 

1035 

994.8 

9331 

8844 

865 

4419 

1 

58 


499 

(i) 

22 
50 

3980,  6846 
144 


Ballen 

Kiste 

Kisten 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Fass 


Ballen 

Fass 

Sack 

Ballen 

Koffer 

Fass 

Kiste 

Stück 

77 

Bund 

Stück 

Sack 

Stück 

Pack 

Stück 

Sack 

Tasche 


Leder 

unbekannt 

leer 

unbekannt 

Petroleum 

Effecten 

leer 

Effecten 


B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

Säcke  — 

leer  — 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

Gries  — 

ßettzeuge  — 

Effecten  — 

leer  — 

I».  Colli  mit  Figuren  sign : 
unbekannt  — 

15.  Colli  ohne  Adressen: 
Stroksäcke  — 

hölz.  Stellage  — 

Bost 

Betttheile  — 

Stricke  — 

Weizen  — 

Eisenacbsen  — 

Mäntel  — 

Steinkohlen  — ■ 

Mais  — 

Werkzeug  — 


58 

32,5 

913 

61 

165 

35 

22 

28 

109 

77 


18 

13 

50 

5 

14 
18 

50,5 


29 

26 

5 

37,5 

178 

48 

1,5 

31 

80 

11 


Bruck  a/M. 
Leoben 
Kufstein 
Grulich 
Steinamanger 
Insbruck 
Hieflau 
Miskolcz 
Agram 

Jassy 


Hatoan 

Hannsdorf 

Steyer 
Suczawa 
Bruck  a/M. 
Mähr.  Neustadt 

Kufstein 


Prag 


Fiume 

Ogulin 

Leoben 

Bruneck 

Trient 

Botosani 


Pascani 


Ostpr.  Südbahn 


Mährische  Grenzb. 
Oesterr.  Südbahn 

77 

Kronprinz  Rudolfb. 
Ungar.  Staatsb'. 
Oesterr.  Südbahn 
(Lemb.-Cz.-JassyE. 
{ Rumän.  Linien 


Ungar.  Staatsb. 
Mähr.  Grenzb. 


Kronpr.  Rudolfb. 
t Lmb.-Cz.-Jassy-E 
| Rumän.  Linien 
Oesterr.  Südbahn 

Mähr.  Grenzbahn 


Oesterr.  Südbahn 


Kaiser  Fr.-Josef-B. 


77 

Ungar.  Staatsbahn 

Kronpr.  Rudolfb. 
Oesterr.  Südbahn 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 
) Rumän.  Linien 


bz.  Barmeu-Königshain. 

bz.  Wien- Budapest, 
von  Dolhasca. 

Ratibor. 

Gepäck  v.Bucarest. 
Gepäck. 

I bez.Czegled, wurde 
(bereits  angezeigt. 


Scontrirung. 
von  Gorica. 


b ei  derScontrirung 
vorgefunden. 

von  Romen. 
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»er  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


3 

Art  der 

Gewicht 

N 

<3 

Verpackung. 

Inhalt. 

Kilo. 

Vj  a g e r o r t 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können), 


INF  C ll  t r Bi  §"•  a4  (j0|||  mjj  Biicbstabeu  slgnirf. 
(Eingegangen  am  15.  d.  M.) 


1 

AHS 

— 

1 

Fassl 

Gurken 

_ 

12 

1 

2 

AJ 

IGO 

1 

Kiste 

unbekannt 



37V* 

2 

3 

AL 

( AS 

1 

l _ 

1 

Ballen 

Papier 

— 

55 

3 

4 

SN 

( LF 

4 

Fassl 

leer,  alt 

— 

95 

4 

5 

B 

4 

1 

Sack 

Mehl 



75 

5 

G 

BB 

— 

1 

Fassl 

leer  alt 



6 

6 

7 

BB 

4435 

1 

Kiste 

unbekannt 



27 

7 

8 

D 

— 

1 

Stück 

Kost 



3 

8 

9 

JP 

22.  52 

2 

— 

Schaffel 



13 

9 

10 

FB 

11320 

1 

Ballen 

unbekannt 



1 

10 

11 

F J 

45100 

1 

Kiste 

unbekannt 



51 

11 

12 

H 

3 

1 

Ballen 

Wolle 



38 

12 

13 

KB 

1646 

1 

Kiste 

unbekannt 



35 

13 

14 

KM 

664.  659 

2 

Ballen 

Caffee 



124 

14 

15 

L 

7 

1 

Sack 

Glasscherben 



111 

15 

16 

LAG 

5733 

1 

Kiste 

Spirituosen 



41 

16 

17 

S G S 

268 

1 

Manufacturwaaren 



166 

17 

18 

W V 

1708.  3402 

2 

Fässer 

leer,  alt  — 

B.  Colli  mit  Adresse  und  ohne 
Signaturen. 

62 

18 

19 

Pass 

1 

1 

Sack 

Papierdeckel 

— 

57 

19 

20 

— 

— 

1 

Ballen 

Lehnen  für  Divan 



7,5 

20 

21 

— 

— 

2 

Fass 

leer 



60 

21 

22 

1 

Stück 

Tafelaufsatz 

3 

22 

Tetschen 

Jedlersee 

Kolin 

Znaim 

Turnau 

Jenikau 

Czegled 

Josefstadt 

Wien 

Prag 

Wien 

Wildenschwert 

Arad 

Königinhof 

Prag 

Groschelmautb 

Arad 

Zellerndorf 


Wien 

Trautenau 

Kolin 

Jedlersee 


Oesterr.  Nordwestb 


Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 

Theissbahn 
Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 


Theissbahn 
Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 

Theissbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 


Oesterr.  Nordwestb. 


ßrassd-Buda-Pest 


Buda-Pest-Arad 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Weimar-Iieraer  Eisenbalm. 

Für  die  Beamten-Uniformirung  unserer  Bahn  sind 
80  m marineblaues  Tuch  I.  CI., 

180  m graumelirter  Paletot-  und  Hosenstoff  I.  CI.  (Buckskin), 

200  111  marineblaues  Tuch  II.  CI., 

520  m graumelirter  Paletot-  und  Hosenstoff  II.  CI., 

50  “ Tüffel 
zu  beschaffen. 

Offerten  hierauf  sowie  auch  auf  die  Anfertigung  der  Uniformen 
sind  portofrei,  versiegelt  bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  27.  September  a.  e.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserm  Hause  C.  183  Sophienstrasse  allhier  anberaumten  Ter- 
mine an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  daselbst  zur  Einsicht  und 
auf  portofreie  Anfrage  zur  unentgeltlichen  Abgabe  bereit. 

W eimar,  am  9.  September  1875. 

Die  Direction  der  Weimar -Geraer  Eisenbahn- Gesellschaft. 


Neubau  der  loselbahn. 

Für  eine  60  Km  lange  Gleisstrecke  der  Moselbahn  soll  die 
Lieferung  von  Eisen-  und  Stahlscbienen,  eisernen  Langschwellen, 
und  von  Kleineisenzeug  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  entsprechenden  Aufschrift  bis 
zum  Submissionstermine 

Donnerstag,  den  30.  September  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  francirt  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn-Direction 
einzureichen,  in  deren  Verwaltungs-Gebäude  hierselbst  zur  be- 
zeichneten  Stunde  die  Eröffnung  im  Beisein  der  erschienenen 


Submittenten  erfolgen  soll.  Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  können  in  bezeicbnetem  Ge-  I 
schäftslocale  eingesehen,  auch  gegen  Erstattung  der  Copialien 
von  dort  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  1.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


ßerlin-Coblenzer  Bahu. 

(Strecke  Fordhausen-Wetzlar.) 

Die  Lieferung  von: 

2 469  782, 0 k eisernen  Lang-  und  Querschwellen, 

1 903  OO8;0  k Stahlscbienen,  sowie 
255  143,0  k Kleiu-Eisenzeug 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  können  in  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  hierselbst  eingeseben,  auch  Submissions  Formulare 
auf  portofreies  Ansuchen  von  genannter  Stelle  gegen  Erstattung 
der  Copialien  bezogen  werden. 

Submissions-Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  eisernen  Lang-  und 
Querschwellen  etc.“ 
bis  spätestens  zu  dem  auf 

Montag,  den  4.  Oetober  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
in  unserem  Verwaltungsgebäude  hierselbst,  Hedderichstr.  No.  59 
auberaumten  Termine  an  uns  einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Frankfurt  a/M.,  am  9.  September  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.jur.  Willi.  Koch  zu  Leipzig.  (Hedactionsbnreau : Leseingstrasse  No.  20.)  - Commissioniir:  Adolph  Refelsliofer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Gtiesecke  & Devrient  in  Leipzig.  ! 
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Leipzig,  am  1.  October  1875. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 


Der  ßedaction  bis  zum  21.  September  gemeldet. 


Gepäckstücke. 

Verwaltungen, 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  7'/2  Sgr.  zu  beziehen. 


Her  Colli 

I,  agerort 

Signatur 

"5 

1 Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'S 

3 

T 

Station. 

Name 

Marke.  Nr. 

< 

j Verpackung. 

Kilo. 

der  Bahn. 

Bemerkungen. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 


I.  Deutsche  uud  Niederländische  Eisenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


1 

2 

3 

4 
5! 
6: 

7 

8 
9 

10. 

11 

12! 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 
54; 


B 


A 

A 

AF 
A G 
A G 
AH 
AL 

A_ 

AP 

B 

B 

B 

BD 
B F 
CA 

Wesel 
C A 
MZ 
C C 
C F 
CG 
C M 
C W 
CZ 

n 

DGL 

E 

E 

nz  od.  Sti 
E 

ETA 

FA 

FA 
FK 
F L 
Gbr.  F 
GH 

GH 

GK 

Düsseldt 

GM 

GS 

GS 

II 

H 

H 

H 

H 

H 

HB 
H C 
HC 

A 

JB 

J B St. 
J C G 


; 7010 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

26 

1 

Kreiensen 

Braunschweigische 

Bergisch-Märk. 

7433 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

180 

2 

Steele 

3857 

1 

Kiste 

W ein 

— 

95 

3 

Neuss 

Rheinische 

212 

1 

Ballen 

Pfefler 

— 

60 

4 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

3453 

1 

Kiste 

— 

— 

68 

5 

Nürnberg 

» 

1331 

1 

1» 

— 

— 

28,5 

6 

Gemünden 

1 

1 

V 

unbekannt 

— 

57 

7 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

4660 

1 

Fass 

Wein 

— 

24 

8 

Troisdorf 

Rheinische 

230 

1 

Ballen 

Pfeffer 

— 

61 

9 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

— 

1 

— 

gusseisernes  Plättchen 

0,5 

10 

Haiger 

Köin-Mindener 

— 

1 

— 

gusseiserne  Bogenbüchse 

0,5 

11 

Osnabrück 

. 

— 

3 

Fass 

leer 

— 

40 

12 

Bielefeld 

1 

306 

1 

Ballen 

Garn 

— 

293/4 

13 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn; 
Saarbrücker 

288 

1 

Fass 

leer 

— 

38 

14 

Saarbrücken 

1 

1 

Kiste 

Waaren 

— 

258 

15 

Troisdorf 

Rheinische 

j 63 

1 

5) 

Sämereien 

— 

60 

16 

Trier 

Saarbrücker 

9269 

1 

5? 

unbekannt 



— 

17 

Opladen 

Rheinische 

1253 

1 

V 

Zündhütchen 

— 

9Vä 

18 

Meiningen 

Werrahahn 

172 

1 

Korb 

Nieten 

— 

17,5 

19 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

7593 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

104,5 

20 

Leipzig 

Thüringische 

20 

1 

Barrel 

Petroleum 

— 

176 

21 

Nordnausen 

Hannoversche 

128 

1 

Ballen 

Leinenwaare 

— 

200 

22 

War  bürg 

Bergisch-Märk 

452 

1 

Cementtonne 

leer 

— 

10 

23 

Hannover 

Hannoversche 

1630 

1 

Fass 

Sprit 

— 

585 

24 

Bremen 

5 

1 

Kiste 

leer 

— 

4 

25 

Hannover 

| 54 

1 

Korb 

Lumpen 

— 

77V* 

26 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

4737 

1 

Kiste 

imbekannt 

— 

70 

27 

Gerstungen 

( 224 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

23 

28 

Wernigerode 

Magdeb.  - Haiberst. 

1404 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

— 

29 

Halberstadt 

4735 

1 

Fass 

Wein 

— 

? 

30 

Eisenach 

Thüringische 

23 

1 

Ballen 

— 

— 

29,5 

31 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

189 

1 

V 

Tuch 

— 

15 

32 

Deutz 

Köln-Mindener 

879 

1 

Kiste 

Spiegel 

— 

67 

33 

Bayreuth 

Bayer.  Staatsb. 

1 

1 

?? 

leer 

— 

13 

34 

Hannover 

Hannoversche 

262 

1 ! 

1 

— 

Pflugschaare 

— 

2 

Q-  Central-Depot 
J Elberfeld  Steinbeck 

Bergisch-Märk. 

- 

1 

eisernes  Gasrohr 

— 

20 

36 

Düsseldorf 

4 

1 

Kiste 

leer 

— 

20 

37 

Friedrichshafen 

Württembergische 

156 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

126 

38 

Bayreuth 

Bayer.  Staatsbahn 
11 

157 

1 

„ )? 

Hopfen 

— 

126 

39 

— 

2 

Kübel 

Pech 

— 

50 

40 

Buchloe 

301/5  | 

7 

Stück 

Eisenbleche 

— 

18l/ä 

41 

Lüneburg 

Hannoversche 

5 & 6 

2 

Kisten 

leer 

— 

30 

42 

Friedrichshafen 

Württembergische 

7 

1 

Rolle 

Packleinen 

— 

22,5 

43 

Dülmen 

Köln-Mindener 

85 

1 

j* 

Packleinen 

— 

26,5 

44 

jl 

i 

447 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

20 

45 

München 

Bayer.  Ostbahn 

869/71 

3 

Ballen 

unbekannt 

— 

171 

46 

Gemünden 

Frankfurt-Bebraer 

1098 

1 

Eisenstange 

— 

34 

47 

Ruhrort,  Rhein 

Bergisch-Märk. 

1212 

1 

Ballen 

Papier 

— 

28V2 

48 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

113 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

49 

Büttstedt 

S aal-Uns  trut-B  ahn 

4174 

1 

Ortscheid 

— 

— 

1 

50 

441 

1 

Pack 

Säcke 

— 

17,5 

51 

Berlin 

Berlin-Stettiner 

2047 

1 

Ballen 

Wurzeln 

— 

50 

52 

Forbach 

Saarbrücker 

34 

1 

Kiste 

Branntwein 

— 

41 

53 

Regensburg 
Frankfurt  a/M. 

Bayer.  Ostbahnen 

1 1015/17 

3 

Ballen 

Kaffee 

— 

1941/.2 

54 

Main- Weser -Bahn 

(bez.  Castrop,  Stadt 
| Dortmund. 


besch.  Thorn. 


{Mit  Adresse : Otto 
Wentel  £abr.  d'armes 
a Suhl  Allemajne. 
(Mainz  - Altenburg 
\ bezettelt. 


bekl  Emden. 


bez.  Celle. 
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Signatur. 

Marke.  Nr. 


Der  Colli 

Art  der 
Verpackung.  ! 


Inhalt. 


Kilo. 


ul 

£ 

li  a g e r o r t 

'S 

1 

Nauie 

Station. 

ee 

kJ 

der  Bahn. 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


55 

J F 

2184  1 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

23 

55 

5b 

J H 

1773 

1 

Kiste 

W ein 

— 

28 

56 

57 

J J M 

55433 

1 

leer 

— 

4 

57 

58 

J L 

345 

1 

Glaswaaren 

— 

74 

58 

59 

S* 

— 

1 

Bund 

Eisen 

— 

57 

59 

60 

K 

1 

1 

Fass 

leer 

— 

25 

60 

61 

K 

1 

1 

Sack 

Honigabfall 

— 

12 

61 

819.  858 

) 

62 

62 

K 

1148. 1656 
1702.  2343 

r 

Kisten 

Tafelglas 

— 

— 

63 

63 

K 

2669 

i 

Ballen 

Wollgarn 

— 

113 

61 

K A 

1 

i 

Koffer 

Kleider 

— 

32 

64 

65 

K & N 

135 

i 

Kiste 

unbekannt 

— 

126 

65 

66 

£,F 

588 

i 

Fass 

Liqueur 

— 

11 

66 

67 

JI 

4/5 

2 

Pack 

Spahn 

— 

13 

67 

es; 

MC 

3100 

1 

Kiste 

ansch.  Steingut 

— 

167 

68 

69 

MD 

251 

1 

Ballen 

Kaffee 

— 

83 

69 

70 

MD 

3019 

1 

Fass 

leer 

— 

25 

70 

71 

MK 

61 

1 

Sack 

Pfeffer 

— 

51 

71 

72 

MN 



1 

Pack 

16  Bretter 

— 

22,5 

72 

73 

M R 

38 

1 

Kistchen 

Wein 

— 

»7-2 

73 

74 

X 

118.119) 
123  ) 

3 

Colli 

Ofentheil 

— 

45 

74 

75 

P W 

952 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

— 

75 

76 

P Z 

1028 

1 

Sack 

Säcke 

— 

22 

76 

77 

R 

3/4 

2 

Aschenkasten 

— 

— 

8 

77 

78 

R 

1 2 

i 

1 

Aufsatz 

Untersatz 

ji  Büffet 

— 

241 

541 

78 

1 3 

1 

— 

Tisch 

— 

37  f 

1 

Collo 

4 Einlagen 

— 

18 1 

79 

79 

R 

748 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

106 

80 

R 

939 

1 

Ballen 

baumwollne  Waare 

— 

26 

80 

81 

R C 

3108 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

108 

81 

82 

R ) 

KE  j 

16 

1 

— 

emballirter  Stuhl 

— 

— 

82 

83 

RL 

5529 

1 

Kiste 

Waaren 

— 

30 

83 

84 

R S 

76 

1 

1? 

Packfass 

— 

— 

94 

84 

85 

RT 

346 

1 

leer 

— 

23 

85 

86 

$ 

1 



Ofendeckel 

— 

3 

86 

87 

S 

11 

1 

Kiste 

Zündhölzer 

— 

157a 

87 

88 

S 

752 

1 

Ballen 

Federn 

— 

12 

88 

89 

S A Q 

119 

1 

Leder 

— 

78,5 

89 

90 

S/B 

6062 

1 

Ballon 

Oel 

— 

55 

90 

91 

SC 

607 

1 

Kiste 

— 

— 

— 

91 

92 

S S 

5121 

1 

Fass 

leer 

— 

33 

92 

93 

SS  i 

M ( 

7903 

1 

Kiste 

Gypsmodelle 

— 

48 

93 

94 

s z 

9124 

1 

— 

— 

32 

94 

95 

S Z 

9125 

1 

— 

— 

9 

95 

96 

T 

199 

1 

Fass 

leer 

— 

12 

96 

97 

Th.  E 



15 

Pack 

leere  Säcke 

— 

290 

97 

98 

VDC 

352 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

51,5 

98 

99 

W 

204 

1 

Korb 

Blechflasche 

— 

10 

99 

100 

w 

477 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

697a 

100 

101 

WC 

7035 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

161 

101 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

102 

Blum  & Loeb 



1 

leer 

— 

29 

102 

103 

Bömke  & Hueck 

5273 

1 

Bierfass 

— 

31 

103 

104 

Carlsbad-  \ 

18 

1 

Paquet 

feine  ältere  grüne  Reise- 1 
Jdecke  und  ein  schwarzer) 

3,5 

104 

Dresden  j 

( Herrenradmantel 

105 

105 

| Coesfeld 



1 

Gebund 

leere  Körbe 

— 

1572 

106 

Henninger 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

106 

107 

Krause  in  / 
Nordhausen  ) 

11374 

1 

unbekannt 

— 

64 

107 

108 

Gcbr.  Müser 

2725 

1 

Bierfass 

leer 

— 

25 

108 

109 

Gebr.  Müser 

2978 

1 

55 

— 

28 

109 

110 

Kunstmühle  | 

11091 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

42 

110 

Nürnberg  J 

Ketten 

111 

111 

Ostrau 

Materialien-  ) 

— 

2 

— 

112 

112 

Verwaltung  > 
in  Pockau  ) 

— 

1 

Kiste 

113 

113 

Steuchlin 

— 

1 

Waschkorb 

leer 

— 

4 

C.  Colli  mit  Nummern  sign. : 

114 

schwarz 

1 

1 



messing.  Siederohr 

— 

16 

114 

115 

IV 

33 

1 

Petroi.-Fass 

leer 

— 

*29 

115 

116 

1 

1 

| Sack 

Garn 

— 

15 

116 

Neuss 
Nürnberg 
Aachen  T. 
Köln,  Gereon 
Bielefeld 
Salzungen 

Halberstadt 

Eisenach 

Benfeld 

Aachen  T.,  E -E. 
Cölleda 
Oschersleben 
Köln,  Gereon 
Lichtenfels 
Mülheim 
Goslar 
Aachen  T. 
Grimmentbal 

Sondershausen 

Halberstadt 

Büttstedt 


Berlin 

Köln,  Gereon 
Berlin 

Hanau 

Coblenz 
Vienenburg 
Mülheim  a/Rh. 
Fröndenberg 
Düsseldorf 
Coblenz 
Aachen  T. 
Ingolstadt,  C.-B. 
Altkirch 
Büttstedt 

München 

Bayreuth 

J» 

Mülheim  a/Rh. 
M.  Gladbach 
Thorn 
Könitz 

Mainz,  Güt.-Exp. 
Minden 


Trier 

Dortmund 

Dresden-Neustadt 

Cleve 

Braunschweig 

Brügge 

Düsseldorf 
M.  Gladbach 

Cannstadt 

Leipzig 

Hof 

Stuttgart 

Stettin 

Eisenach 

Freilassing 


Rheinische 
Bayer.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 

Rheinische 

Köln-Mindener 

Werrabahn 

Magdeb. -Haiberst. 

Thüringische 
Reichsbahn 
Bergisch-Märk. 
Saal-Unstrut-Bahn 
Magdeb.  - Haiberst. 
Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Braunschweigische 
Bergisch-Märk. 
Werrabahn 

N ordh.  -Erfurter 

Magdeb. -Haiberst. 
Saal  -Unstrut  - Bahn 


Berlin- Anhaitische 

Rheinische 
Berlin  - Anhaltische 

» 

1 Frankfurt-Bebraer 


St.  Vendee  bez. 


Aachen-Wien  bez. 


bkl.  Braunschweig 
[Goslar 


Rheinische 
Magde  b .-Halb  erst. 
Bergisch-Märk, 


! Bestellzettel: 
Wiesbaden- 
Hannover. 


bez.  Erkrath. 


Rheinische 
Bergisch-Märk. 
Bayer.  Staatsb. 
Reichsbahn 
Saal  -U nstrut  - Bahn 

Bayer.  Ostbahnen 
Bayer  Staatsb. 

Bergisch-Märk. 

5) 

Preuss.  Ostbahn 


ibez.  Rohlandseck- 
| Solingen. 


Hess.  Ludwigsbahn  Alzey  bez. 
Hannoversche 


Saarbrücker 

Bergisch-Märk. 

Sachs.  Staatsbahn 

Rheinische 

Braunschweigische 

Bergisch-Märk. 


beschr.  Celle. 

I bez.  Erkrath- 
/ Düsseldorf. 


Württembergische 

Thüringische 

Bayer.  Staatsb. 
Württembergische 


Berlin-Stettiner 
Werrabahn 
Bayer.  Staatsb. 
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Ä 

»er  Colli 

© 

Lage 

r o r t 

<p 

-ö 

a 

© 

Signatur. 

Art  der 

behalt. 

Gewicht 

TS 

S 

«© 

3 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

35 

Marke. 

Nr. 

a 

Verpackung. 

Kilo. 

cS 

117 

— 

997 

i 

— 

eisernes  Gewicht  — 

10117 

Berlin 

Berlin -Anhaitische 

ü.  Colli  mit  Signaturen : 

118 

A 

811 

i 

Kiste 

unbekannt  — 

84 

118 

Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

119 

A 

4360 

i 

99 

leer  — 

15 

119 

Braunschweig 

Braunschweigische 

Vs 

120 

<§> 

6559 

i 

99 

Kleider  und  Bücher  — 

41 

120 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

121 

7340 

i 

Ballot 

unbekannt  — 

16 

121 

Jagstfeld 

Württembergische 

122 

4 

i 

Pack 

Säcke  — 

372 

122 

Sömmerda 

Saal-Unstrut  - Bahn 

123 

7894/5 

2 

Kisten 

Wein  — 

297 

123 

Güt.-Exp.  Lübeck 

Lübeck-Büchner 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

124 

1 

Pack 

Latten  — 

10 

124 

Dessau 

Berlin  - Anhaitische 

125 

1 

Packfass 

leer  — 

15 

125 

Göthen 

99 

126 

_ 



1 

Bund 

Bandeisen  — 

21 

126 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

127 

1 

alter 

i- 

91 

127 

München 

jj 

Kleiderkasten^ 

} 

128 

j — 

Bettlade  ohne  Bretter  — ) 

28 

128 

— 

— 

1 

- 

Schüsselrahmen  — j 

99 

129 

1 

Vorhängeschloss  — 

0,25 

129 

Uelzen 

Hannoversche 

130 

1 



eichene  Bohle  — 

39 

130 

Erkner 

Niederschl.-Märk. 

131 

2 



Mahagoni-Stühle  — 

9 

131 

Liegnitz 

_ 99  , 

132 

1 

Collo 

Betten  — 

15 

132 

Eydtkuhnen 

Preuss.  Ostbann 

133 

1 

Sack 

Cement  — 

50 

133 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

134 

1 

Pack 

Zinkröhren  — 

20 

134 

9» 

135 

1 

Stange 

T-Eisen  — 

2472 

135 

Hanau 

Hess.  Ludwigsbahn 

136 

3 

Tafeln 

Eisenblech  — 

136 

Mülhausen 

Reichsbahn 

137 

1 

Sack 

Roggen  — 

101 

137 

Strassburg 

»9 

138 

1 

Collo 

Mähmaschinentheil  — 

— 

138 

Berlin 

Berlin-Stettiner 

139 

— 

— 

1 

Ballen 

Dachpappe  — 

4572 

139 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

140 



— 

1 

— 

l Kette  von  40  Gliederni 
| Haken  j 

— 

140 

Falkenstein 

Sächs.  Staatsbahn 

141 

2 

Holzschuhe  — 

1 

141 

Holzminden 

Braunschweigische 

142 

5 

Säcke 

Futtermehl  — 

371 

142 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

143 



i 

Tafel 

Eisenblech  — 

122 

143 

Heilbronn 

Württembergische 

144 

2 

Stück 

Flacheisen  — 

127s 

144 

Vil  fingen 

99 

145 



42 

Fassholz  — 

126 

145 

Hamburg 

Köln-Mindener 

146 



1 

Kübel 

Pech  — 

25 

146 

Dülmen 

?; 

147 

1 



hölzerne  Ziehkurbel  — 

45 

147 

Osnabrück 

99 

148 



2 



Ofenrohre  — 

5 

148 

Hamburg 

99 

149 



1 



Gewichtstein  — 

42,5 

149 

Oelde 

99 

150 





45 

Stück 

Fassholz  — 

131 

150 

Hamburg 

99 

151 





82 

Fassholz  — 

254 

151 

») 

99 

152 



27 

Fassholz  — 

85 

152 

99 

153 



1 

— 

Wagenbüchse  — 

1 

153 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

154 

4 

Stäbe 

Winkeleisen  — 

14 

154 

Düsseldorf 

9» 

155 





1 

Stange 

vierkantiges  Eisen  — 

9 

155 

Neuss 

99 

156 





1 

Korb 

leer  (neu)  — 

3 

156 

Lennep 

19 

157 





11 

Stäbe 

Eisen  — 

? 

157 

Stolberg 

99 

158 





3 

Ringe 

Draht  — 

15 

158 

Crefeld 

99 

159 

— 

— 

2 

viereckige  tannene  Tische 

. 

20 

159 

Hagen 

99 

Nachtrag.* 

Colli  mit  Buchstaben  und 

Adressen  signirt : 

1 

AP 

662 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

27 

1 

Utrecht 

Niederl.  Staatsbahn 

2 

B S 

4692 

1 

Ballen 

Manufacturen  — 

36 

2 

Leenwarden 

99 

3 

CI  W 

2 

2 

Körbe 

leer  — 

15 

3 

Zwolle 

99 

4 

DRP 

893 

1 

Fass 

33 

4 

Hasselt 

99 

5 

J VB 

236. 29 

2 

Fässer 

80 

5 

99 

6 

RN  S 

— 

1 

Baste 

unbekannt  — 

25 

6 

Groningen 

19 

7 

V 

904 

1 

Zündhölzer  — 

140 

7 

Venlo 

99 

8 

VDH 

848 

1 

Fass 

Leim  — 

518 

8 

Enschede 

99 

9 

Bolmis  & Simons 

— 

2 

Fässer 

Cement  — 

350 

9 

Dordrecht 

99 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


v beschr.  Helmstedt- 
) Schöningen. 
jbekl.  Ringelheim- 
I Schöningen. 


{Aus  Wagen  5407 
Hann,  am  9.  Sept. 
Kisten  tragen  Zoll- 
plombe Aachen. 


Ivon  Berlin  via 
| Stendal. 

ibz.  Froeningsberg- 
Eydtkuhnen  Nr. 74. 


{Bei  der  Bodenrevi- 
sion vorgefunden. 

{Ging  am  12/9.  auf 
Wagen  792  H.  C. 
mit  30  Ballons 
Solaröl  ein. 


* Eingegangen  am 
25.  d.  M.  nach  Be- 
endigung d.  Satzes. 
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© 

Oer  Colli 

ü 

Ä 

Lage 

r o r t 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 

C 

<2 

Signatur 

2 

ca 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'S 

p 

Station. 

Name 

P 

cö 

] 

Marke.  | Nr. 

p 

< 

Verpackung. 

Kilo. 

s 

der  Bahn. 

rung  dienen  können) 

II.  Oestcrreickisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 


LI  A 

1185 

1 

Pass 

unbekannt 



294 

1 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

1»  B 

— 

1 

Fasst 

leer,  alt 

— 

6 

2 

Trebitsch 

11 

B B 

4435 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

27 

3 

Czegled 

Tbeissbabn  ] 

B N 

— 

3 

Sack 

Gerste 

— 

176 

4 

Arad 

11 

C 

9 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

171 

5 

Nimburg 

Oesterr.  Nordwestb. 

C 

28 

1 

Stück 

Holzrad 

— 

18 

6 

Grulich 

11 

Südnordd.  Verbdsb. 

CA 

2700 

1 

Fass 

Oel 

— 

709 

7 

Josefsfadt 

c s 

1 

1 

Petroleum 

— 

164 

8 

Turnau 

11 

ID  R 

3487 

1 

Baileu 

unbekannt 

— 

6 

9 

Königsgrätz 

Ii 

) E 

606 

1 

Kiste 

leer 

— 

8 

10 

Lissa 

Oesterr.  Nordwestb. 

L ED 

1 

1 

11 

unbekannt 

— 

90 

11 

Schönwald 

11 

2 ES 

572 

1 

11 

Seife 

— 

199 

12 

Prag 

11  | 

j!  epab 



1 

Fass 

Bier,  1 Eimer 

— 

80 

13 

Pilsen 

Böhm.  Westbahn 

1 F H 

12 

1 

1 1 

Oel 

— 

577 

14 

Deutschbrod 

Oesterr.  Nordwestb.  * 

) C i 

7 

1 

Kiste 

Zünder 

— 

102 

15 

Pilsen 

Böhm.  Westbahn 

1 Gr  K 

30 

1 

Collo 

Dachfenster 

— 

4 

16 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

G K 

162 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

60 

17 

Wien 

1 1 

5 GR 

2005 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

65 

18 

Wörgl 

Oesterr.  Südbahn 

) G S 

4 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

168 

19 

Starkenbach 

Oesterr.  Nordwestb. 

) G S 

106 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

125V« 

20 

Leitmeritz 

11 

L 31 

422 

1 

Kiste 

? 

25 

21 

Prag 

11 

2 HS 

6 

1 

11 

j> 

88 

22 

Gr.  Wossek 

11 

i J D 

1505 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

14 

23 

Gr.  Wardein 

Theissbahn 

i m h 

1364/5 

2 

Kisten 

leer 

— 

45 

24 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

3 M P 

— 

1 

Kiste 

? 

18 

25 

11 

11 

3 MP 

854 

1 

iy 

unbekannt 

— 

40 

26 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

l MS 

— 

1 

Sack 

Linsen 

— 

50 

27 

Wegstadtl 

Oesterr.  Nordwestb. 

3 N 

1/2 

2 

Kisten 

leere  Flaschen 

— 

151 

28 

Prag 

11 

3 P 

10 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

50 

29 

Wörgl 

Oesterr.  Südbahn 

3 RPT 

— 

1 

Ballen 

Papier 

— 

41 

30 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

1 s 

3 

1 

Koffer 

unbekannt 

— 

52V« 

31 

11 

11 

2 SAR 

33 

1 

Fass 

11 

leere  Säcke 

— 

162 

32 

Gr.  Wardein 

Theissbahn 

3 S K 

9 

1 

Sack 

— 

23 

33 

11 

11 

2 

— 

Gitterthüren 

— 

| 

1 

— 

Futterkrippe 

— 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

l S StB 

— 

2 

— 

Streichbäume 

— 

214 

34 

Prag 

1 

— 

Schutzbrett 

— 

2 

— 

Handlaternen 

— 

) 

3 T 

702 

1 

Kiste 

? 

79 

35 

11 

Oesterr.  Nordwestb. 

3 VR 

1851 

1 

Korb 

? 

60 

36 

11 

11 

1 W 

2279 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

19 

37 

Wörgl 

11 

Znaim 

Oesterr.  Südbahn 

3 WK 

1611 

1 

11 

11 

— 

145 

38 

V 

3 Adresse 

— 

1 

Bund 

Butten 

— 

13 

39 

Oesterr.  Nordwestb. 

3 Johrnsdorf 

499 

1 

Fass 

leer,  alt 

— 

13 

40 

Hannsdorf 

Mähr.  Grenzbahn 

1 Pass 

10 

9 

Colli 

Hausgeräthe 

— 

42 

41 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

2 Pass 

25 

11 

Colli 

Effecten 

— 

490 

42 

11 

11 

3 Zettel 

10.  45 

8 

Bund 

Garn 

— 

94 

43 

Parschnitz 

11 

4 Lüdrich 

48 

1 

Koffer 

? 

45 

44 

Prag 

11 

3 _ 

21  ^ 

1 

Collo 

Gepäck 

— 

— 

45 

Kaschau 

Theissbahn 

6 — 

300 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

47 

46 

Wörgl 

Oesterr.  Südbabn 

7 — 

3990.  6846 

2 

Fässer 

leer 

— 

18 

47 

Mähr.  Neustadt 

Mähr.  Grenzb.  1 

8 _ 

4685 

1 

Kiste 

Flaschen 

— 

49 

48 

Wörgl 

Oesterr.  Südbahn 

9 _ 

— 

1 

11 

unbekannt 

— 

67 

49 

ii 

Szajöl 

J» 

0 _ 

— 

1 

Truhe 

11 

— 

44 

50 

11 

1 _ 

— 

2 

Stück 

Schaufeln 

— 

2 

51 

Theissbahn 

2 _ 

— 

1 

— 

lediges  Stahlstück 

— 

7 

52 

St.  Valentin 

Kronprinz  Rudolfb. 

3 _ 

— 

1 

Sack 

Malz 

— 

53 

53 

11 

11 

4 _ 

(1) 

1 

11 

Gries 

— 

50 

54 

Steyer 

>» 

5 _ 

1 

Buschen 

Eisen 

— 

36 

55 

11 

11 

6 _ 

— • 

1 

Holzkoffer 

unbekannt 

— 

68 

56 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

7 _ 

— 

2 

Fässer 

leer 

— 

113 

57 

Salurn 

11 

8 — 

— 

1 

Ballen 

Bettzeug 

— 

5 

58 

Suczawa 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 
| Rumän.  Linien 

9 _ 

— 

1 

Sack 

Mais 

— 

80 

59 

Botosani 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 
) Rumän.  Linien 

0 _ 

90 

60 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 

n 

ii 

ii 

( Rumän.  Linien 

1 _ 

— 

1 

Tasche 

| 

Werkzeug 

— 

11 

61 

Paskany 

j Lmb.-Cz.-Jassy-E. 
) Rumän.  Linien 

2 — 

— 

1 

Pack 

Körbe 

— 

4 

62 

Roveredo 

Oesterr.  Südbahn 

3 _ 

— 

4 

Säcke 

unbekannt 

— 

225 

63 

Wörgl 

11 

4 — 

- I 

12 

1 

Colli 

Bund 

Gusstheile 

Halbringe 

— 

1 = 

64 

Horsvic 

Böhm.  Westbabn 

5 — 

— 

1 

Koffer 

leer,  alt 

— 

65 

Zbirso 

11 

6 — 

— 

4 

Stück 

eis.  Verbindungsschrauben 

18 

66 

Pilsen 

Brassö-Budapest, 


bez.  Josephstadt- 
Pilsen. 


bez.  Czegled. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
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Druck  von  Giesecke  &Devrient  in  Leipzig# 


Ko.  19.  Jahrgang  1875 


Leipzig,  am  18.  October  1875- 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahn -Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaetion  bis  zum  6.  October  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  71j2  Sgr.  zu  beziehen. 


Post  zu  dem 


/a  Sgr. 


ü 

Ä 

9er  Colli 

hagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 

ro 

fl 

Signatur 

2 | Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Ti 

fl 

«4-1 

0 

1 

; Name 

Station.  1 

cS 

Marke. 

Nr. 

^ j Verpackung. 

cS 

! der  Bahn. 

rung  dienen  können) 

I.  Deutsche  uud  Niederländische  Eisenbahnen,  a. 


1 

A 

1 

1 

Stübicb 

leer 

— 

18 

1 

Hauptdepot 

2 

AB 

4 

1 

Ballot 



— 

25 

2 

Augsburg 

3 

AF 

71676 

1 

Fass 



— 

36,5 

3 

Dresden 

4 

AG  S 

3910 

1 

gefüllt 

97 

4 

Köln,  Geceon 

5 

AL 

5458/5463 

6 

Ballen 

Seide 

— 

507,5 

5 

Basel 

6 

AM  C 

201 

1 

Kiste 

Zwirn 

— 

146,5 

6 

Luxemburg 

7 

AR 

16 

1 

Stange 

Stahl 

— 

— 

7 

Dresden 

8 

AR 

3788 

1 

Kiste 

leer 

— 

10 

8 

Pforzheim,  Gr. 

9 

AW 

640 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

5 

9 

Steinsfurth,  Gr. 

10 

A Z 

29 

1 

Kiste 



— 

19 

10 

Halberstadt  1 

11 

B 

1 

Sägeblätter 

— 

55 

11 

Remscheid 

12 

B 



1 

Pack 

20  Paar  Holzschuhe 

— 

10 

12 

Ruhrort,  Rhein 

13 

B 

div. 

11 

Bund 

Knierohre 

— 

— 

13 

Coblenz 

14 

B 

3/4 

2 

Kisten 

unbekannt 

— 

V 

14 

Stendal 

15 

B 

506 

1 

Collo 

Maschinentheil 

— 

16 

15 

Hauptdepot 

16 

BG 

993 

1 

Ballot 

Wollwaare 

— 

17 

16 

Mehltheuer 

17 

B H 

2113 

1 

Ballen 

— 

— 

17 

17 

Halberstadt 

18 

BM 

4672 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

60 

18 

Sonneberg 

19 

BSH 

1856 

1 

— 

— 

89 

19 

Nürnberg 

20 

BSH 

1869 

1 

» 

Waaren 

~ 

74,5 

20 

Köln,  Eilgut 

21 

C 

{ wk ! 

1 

— 

Ofentheil 

— 

8,5 

21 

Augsburg 

22 

c 

71 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

78,5 

22 

Bingerbrück 

23 

CA 

1 

1 

Korb 

— 

— 

— 

23 

Dresden 

24 

CC 

f 92. 104. 1 
\ iin  < 

3 

Kisten 

gefüllt 

— 

268 

24 

Köln,  Gereon 

( 8069 

180] 

25 

C FN 

I 8 

3 



— 

86 

25 

Nürnberg 

( ? 

29) 

26 

CH 

10 

1 

Kiste 

Glaswaaren 

— 

32 

26 

Avricourt 

27 

CH 

16.  18.  1 
' 19.  29  J 

4 

Barrel 

Petroleum 

— 

— 

27 

Nordhausen 

28 

CK 

4 

1 

Koffer 

anscheinend  Kleider 



93 

28 

Neunkirchen 

29 

CN 

4 

Sack 

Lumpen 

— 

600 

29 

Gerstungen 

30 

C/S 



1 

Tonne 

Heringe 

— 

144 

30 

Gumbinnen 

31 

CU 

3632 

1 

Kiste 

— 

— 

28 

31 

Vienenburg 

32 

C V 

5048 

1 

Korb 

Champagner 

— 

65 

32 

Ruhrort,  Rhein 

33 

9 B 

166 

1 

Fass 

leer 

— 

14 

33 

Hauptdepot 

34 

D C 

5696 

1 

Kiste 



— 

35 

34 

Dresden 

35 

DF 

542 

1 

Leder 

— 

89 

35 

Ludwigshafen 

36 

DR 

22 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

36 

Hauptdepot 

37 

DR 

134  Va 

1 

Fässchen 

Kastenfüsse 

— 

4 

37 

38 

DWG 

9789 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

— 

38 

Mainz , Güter-Exp. 

39 

E 



1 

Stab 

Flacheisen 

— 

22 

39 

Hauptdepot 

40 

E oder  L 

— 

1 

Collo 

Ofentheil  (14  Bünde) 

— 

14 

40 

Hannover 

41 

E 

35 

1 

Blechflasche 

leer 

— 

2,5 

41 

Düsseldorf 

42 

EB 



1 

Kiste 

ansch.  Eisenwaaren 

— 

30 

42 

Langendreer 

43 

ED 



1 

Stange 

Stahl 

— 

85 

43 

Strassburg 

44 

ED 

236 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

49 

44 

Heidelberg 

45 

E G 

| 8 

1 

» 

| unbekannt 

— 

45 

Stendal 

4 

1 

Korhstuhl 

unbekannt 

— 

— 1 

46 

E K 

18 

1 

Packt 

Säcke 

— 

44 

46 

E.-E.  Leipzig 

47 

3/V 

98 

1 

Ballen 



— 

69 

47 

Uelzen 

48 

E 

12 

Stück 

Ofentheile 

— 

? 

48 

Oberndorf 

4t 

F 

div. 

28 

Fass 

Petroleum 

— 

— 

49 

Dresden 

5C 

F 

2299.230t 

2 

Fässer 

Gurken 

— 

— 

5C 

Niederrad 

51 

FB 

143 

1 

Ballen 

Bücher 

— 

— 

51 

Mainz,  Güter-Exp. 

5t 

FB 

1684 

3 

Fässchen 

leer 

— 

13  52 

Hauptdepot 

51 

FE 

1007 

Fass 

— 

38 1 5c 

54 

FF 

1 6514 

1 ] 

>» 

— 

23!  54 

» 

Colli  mit  Buchstaben  sign.: 

Badische 
Bayer.  Staatsb. 
Leipzig-Dresdner 
Rheinische 
Reichsbahn 

Leipzig-Dresdner 
Badische 


Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Magdeb.-Halberst. 
Badische 
Sächs.  Staatsb. 
Magdeb  .-Halb  erst. 
Werrabahn 
Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 

Bayer.  Staatsb. 

Rhein-Nahe-Bahn 

Leipzig-Dresdner 

Rheinische 

Bayer.  Staatsb. 

Reichsbahn 

Halle-Casseler 

Saarbrücker 
Thüringische 
Preuss.  Ostbahn 
Magdeb.  - Haiberst. 
Bergisch-Märk. 
Badische 

Leipzig  - Dresdner 
Pfälzische 
Badische 


Badische 

Hannoversche 

Bergisch-Märk 

Rheinische 

Reichsbahn 

Badische 

Magdeb.-Halberst. 

Leipzig  - Dresdner 
Magdeb . -Halb  er  st. 

Bayer.  Staatsb. 
Leipzig  - Dresdner 
Hess.  Ludwigsbahn 

Badische 
?» 

?? 


[aus  Wag.  1601  K.  S.  am 
1 30/9.  entladen.  Zscho- 
Ipau-Werdau  bezettelt. 


bez.  Mainz. 


jbeschr.  nach  Gum- 
| binnen. 


(bezettelt:  von 
( Höchst  a/M. 

bekl.  Marsberg. 

(bz. Mülheim  a.d.R.- 
) Düsseldorf. 


Niederrad  bez. 
bezettelt:  Mainz. 


144 


M 

& 

»er  Colli 

"Ü 

a 

<33 

Signatur. 

3 

cö 

td 

Art  der 

Inhalt. 

cfl 

i-5 

Marke. 

Nr. 

Ö 

<4 

Verpackung. 

55' 

FHR 

161 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

56 

F M 

411 

1 

Fass 

leer 

— 

57 

F V 

2890/4  1 
2896  } 

6 

Kisten 

unbekannt 

— 

58 

<- 

i 

Collo 

Eisenwaare,  besteh,  aus 
24  Stück  Pflugschaaren 

59 

G 



4 

Stück 

Ofentheile 

— 

60! 

G 

1 

1 

Fass 

leer 

— 

61 

G 

4 

1 

leer 

— 

62 

G 

69 

1 

Kiste 

— 

— 

63 

GB 

871 

26 

Bund 

Drath 

— 

64 

G 

5088 

1 

Bollon 

leer 

— 

65 

G 

5230 

2 

Stück 

Marmor 

— 

66 

GB 

1454 

1 

Korb 

Düten 

— 

67 

GE 

6165 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

68 

GF 

760 

1 

Y erschlag 

Knierohre 

— 

69 

GF 

1279. 1280 

2 

Kisten 

ansch.  Eisenwarren 

— 

70 

GG 

1 

1 

Stübich 

mit  leeren  Petr. -Fass 

— 

71 

GH 

2409 

1 

Fass 

leer 

— 

72 

G H 

3751 

1 

5? 

leer 

— 

73 

GK 

541/3 

568 

3 

Harasse 

Glaswaaren 

— 

74 

GK 

1 

Kiste 

Waaren 

— 

75 

GL 

1 

1 

Korb 

Butter 

— 

76 

GL 

7647 

1 

Ballen 

ansch.  Leinen 

— 

77 

GM 

12 

1 

Sack 

Spunden 

— 

78 

G S 

141 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

79 

G S 

1049 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

80 

GS 

7317 

1 

Kübel 

Käse 

— 

81 

GW 

974 

1 

Kiste 

leer 

— 

82 

II 

1/4 

4 

Rollen 

Leder 

— 

83 

H 

1 

1 

Kiste 

Porcellan 

— 

84 

H 

1 

1 

Glas 

— 

85 

H 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

86 

H 

110 

1 

Fässchen 

leer 

— 

87 

H 

682 

1 

Sack 

Graupen 

— 

88 

H 

/F 

10  | 
26. 20) 

1 

Fass 

Fett 

— 

89 

H& 

260 

1 

Korb 

Leim 

— 

90 

HB 

447 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

HEZ 

1 

( landwirtschaftliche 

\ 

91 

R 

1 

) Maschinen 

-) 

92 

HG 

113 

1 

Fass 

leer 

93 

HG 

1700 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

94 

HGS 

542 

1 

unbekannt 

— 

95 

HH 

40 

1 

Schreibpult 

— 

96 

H 

6825 

1 

Kiste 

Kerzen 

— 

97 

H JF 

362 

1 

leer 

— 

98 

HK 

— 

1 

Corsetten 

— 

99 

HL 

4174 

1 

Ortscheid 

— 

100 

H S 

131 

1 

Kiste 

ansch.  Cigarren 

— 

101 

HS 

376 

1 

n 

3 Blechgeschirre 

— 

102 

HW 

7870 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

103 

J B 

440 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

104 

JB  St. 

34 

1 

Kistl 

Branntwein 

— 

10c 

JE 

596 

1 

Collo 

unbekannt 

— 

10t 

J H 

46 

1 

Kiste 

ansch.  Eisenwaaren 

— 

107 

JK 

3 

1 

Fass 

Wein 

— 

108 

JM 

1 

1 

Kiste 

Holzfigur 

— 

10t 

J S 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

11( 

J WL 

1188 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

111 

J WR 

226. 1866 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

112 

H 

1 

1 

Sack 

Honigabsalt 

— 

118 

K 

6 

1 

Collo 

Bretter 

— 

114 

K 

1/22 

22 

Colli 

Umzugsgus. 

— 

11t 

K 

36/37 

2 

Fässer 

Sauerkraut 

— 

U( 

K 

62 

] 

Fass 

Oel 

— 

ir 

K 

394 

1 

Pack 

Pappe 

— 

118 

K 

630.  2145 

3 

Colli 

Eisenbleche 

— 

11£ 

KC 

6275 

1 

Kiste 

Waaren 

— 

KH 

— 

3 

Colli 

Füsse 

12C 

KH 

AM 

— 

1 

Collo 

do. 

121 

K & J 

236 

1 

Fass 

leer 

— 

122 

KK 

3 

1 

19 

Bettzeug 

— 

128 

KL 

— 

] 

Rost 

— 

— 

124 

K S 

372 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

125 

Ji  B 
II 

65 

71560 

1 

1 

1 - 

Ofentheil-Platte 

— 

126 

LF 

588 

1 

Fass 

Liqueur 

— 

£ 

Lage 

jwicht 

Ö 

,0) 

Cilo. 

£ 

05 

Station. 

45 

55 

Deutz 

24 

56 

Kehl 

460 

57 

Güterexp,  Lübeck 

9 

58 

Geestemünde 

? 

59 

Oberndorf 

38 

60 

Hauptdepot 

10 

61 

Kattowitz 

75 

62 

Dresden 

1300 

63 

Güterexp  Lübeck 

12 

64 

Berlin 

18 

65 

Hauptdepot 

51 

66 

72 

67 

Köln,  Gereon 

42,5 

68 

Coblenz 

92 

69 

49 

70 

Hauptdepot 

40 

71 

35 

72 

— 

73 

Bacharach 

— 

74 

Sebaldsbrück 

/in 

( Düsseldorf  \ 

<0 

| Güter-Exp.  ) 

195 

76 

Warburg 

49 

77 

Hauptdepot 

270 

78 

Bingerbrück 

42 

79 

Mainz  Güt.-Exp. 

97 

80 

Stettin 

14 

81 

D.  Avricourt 

207 

82 

Breslau 

29 

83 

Hamm 

67 

84 

Mühlacker 

57 

85 

Mannheim 

18 

86 

Hauptdepot 

199 

87 

Unna 

122 

88 

Königshütte 

72 

89 

Köln,  Gereon 

20 

90 

München 

100 

91 

Würzburg 

18 

92 

Büttstedt 

35 

93 

Holzminden 

73 

94 

Maximilian  sau 

64 

95 

Stefdal 

— 

96 

Dresden 

27 

97 

Aachen  T. 

12 

98 

Strassburg 

1 

99 

Büttstedt 

38 

100 

Celle 

20 

101 

Hauptdepot 

51,5 

102 

Korschen 

140,5 

103 

Stettin 

41 

104 

Regensburg 

— 

105 

Breslau 

31,5 

106 

Wanne 

191 

107 

Elberfeld  Steinb. 

9 

108 

Rybnik 

18 

109 

» 

66 

110 

Eisenach 

77 

111 

Hauptdepot 

12 

112 

Salzungen 

— 

113 

Halberstadt 

9 

114 

Warlubien 

104 

115 

Neuss 

118 

116 

Luxemburg 

12V« 

117 

Coburg 

65 

118 

Witten 

52 

119 

[Coblenz 

2,5 

120 

Schwerte 

55 

121 

Hauptdepot 

31 

122 

Simbach 

— 

123 

Uelzen 

37 

124 

Berlin  (Eilgut) 

125 

Grossenhain 

11 

126 

Cölleda 

Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


am  24/9.  aus  W agen 
4997  H. 


Bergisch-Märk. 

Badische 

Lübeck-Büchener 

Hannoversche 

Bayer.  Staatsb. 

Badische 
Oberschlesische 
Leipzig-Dresdner 
Lübeck-Büchener 
Berlin- Anhaitische 
Badische 

Rheinische 


Badische 


Rheinische 

Hannoversche 

B ergis  ch-Mär  k. 


Badische 
Rhein-Nahe-B. 
Hess.  Ludwigsbahn 
Berlin-Stettiner 
Reichsbahn 
Niederschl.-Märk. 
Bergisch-Märk. 
Badische 


Bergisch-Märk. 

Oberschlesische 

Rheinische 
Bayer.  Osthahnen 

Bayer.  Staatsb. 

Saal  -Unstrut-  Bahn 
Braunschweigische 
Pfälzische 
Magdeb . -Haiberst 
L eipzig-Dre  sdner 
Bergisch-Märk. 
Reichsbahn 
Saal  -U nstrut  - Bahn 
Hannoversche 
Badische 
Preuss.  Ostbahn 
Berlin-Stettiner 
Bayer.  Ostbahnen 
Oberschlesische 
Rheinische 
Bergisch-Märk, 
Oberschlesisehe 
jj 

Thüringische 
Badische 
Werrabahn 
Magdeb.  - Haiberst. 
Preuss.  Ostbahn 
Rheinische 
Reichsbahn 
Werrabahn 
Bergisch-Märk. 
Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Badische 

Bayer.  Staatsbahn 
Magdeb.-Halberst. 
Berlin  - Anhaitische 

Leipzig-Dresdner 

Saal-Unstrut-Bahn 


(am  29/9  ausWagen 
<6055H.  Beschrieb. 
( Boitzenburg. 


beklebt  Lüneburg. 
(bez.Neuss-Düssel- 
| dorf. 
bez.  Dessau. 

bez.  St.  Wendel. 


(bez.  Langendreer- 
( Hamm. 


{beschr.  Leonwar- 
den via  Oderzaal. 


(bez.  Nordhausen- 
( Aachen  M. 


( bekl.  Schanis-Ror- 
j schach. 


145 


9er  Colli 


Lagerort 


138 


149 


Signatur. 


180 

181 

182 

183 

184 

185 

186 
187 


188 

189 

190 

191 


MH 

MJß 

ML 


PSS 


w J 
W M 
WS 
WSB 
DB 
W W 
W W 
Z 

z 

z 

ZFF 
Z H 


2459 

1909 

5779 

500 

12 

700 

698 

696 

1028 

3/4 

10742 

2671 

6531 


1 

1/14 

15 

1851 

4860 

5 

3059 

5121 

7903 


4 

8164 

6 

1/4 

326/327 

1 

34 

6717 

2052 

13/16 

1/8 

133  od.i 
159  ( 
218 
1187 


21 

637 

2605/12 


Boedt  & 
Jacobsthal 
Cresser, 
Aumühle  bei 
Aschaffenburg) 
Dzieditz 
Fiedler,  Glaser 

Gebr.  H 

Heck 
HK 
Berlin 


1252 

1253 
6 


4 Ballen  unbekannt 


14 


Collo 

77 

Fässer 

Fass 

Bund 

Kiste 

Rolle 

Kiste 

Fass 

Pack 

Kiste 

Colli 

Kiste 

Collo 

Tafel 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Fass 

Kiste 


Inhalt. 


Leder 
Leder 
leer 
Wein 

leere  Säcke 

Leder 

leer 

Cigarren 

leer 

Ofentheile 

Kleider 

leer 

Leder 

Leder 

Eisenblech 

Oel 

ansch.  Eisenwaaren 
gefüllt 


Gewicht 
Kilo. 


Sack 

Aschenkasten 

Ballen 
Kiste 

„ 5> 

Tonne 

Stück 

gelber  Lederkoffer 

Pack 

Kübel 

Kiste 

Fässchen 

Pack 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Colli 

Koffer 

Kiste 

Pack 

Ballen 

Collo 

Fass 

77 

Ballen 

Colli 

neue  Koffer 
Fass 


Kiste 

Colli 

Ballen 

Korb 

Kisten 


Säcke 

Ofentheil 

unbekannt 

Kräuterkäse 

Heringe 

Gussrohren 

Kisten 

leer 

unbekannt 

leer 

Papier 

unbekannt 

leer 

Gypsmodelle 

Tischkisten 

Pflugeisen 

Kleider 

Pflugschaar 

unbekannt 

Säcke 

Filztuch 

Leinen 


Fass 


Sack 


Pack 

Ballen 

Kiste 

Korb 

Collo 


Leim 

Leder 

leer 

leere  Kisten  — 

Dachfenster  — 

eiserne  Schieber  — 

Woll- Abfälle  — 

Eisenwaaren  — 

Nudeln  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. 

leer  ~ 

Säcke  — 

Ketten,  k 10“  Länge  - 
Säcke  — 

Kleider  - 

Nähmaschine 


Station. 


77  # 

Berlin 
Hauptdepot 

77 

Halberstadt 

Ludwigshafen 

Gerstungen 

Hauptdepot 

Ludwigshafen 

Hauptdepot 

Sondershausen 

Hauptdepot 

77 

Breslau 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Berlin  - Anhaitische 
Badische 

77 

Magdeb. -Haiberst. 
Pfälzische 
Thüringische 
Badische 
Pfälzische 
Badische 
Nordh.-Erfurter 
Badische 
Niederschl.-Märk. 


Dortmund 
, Berlin 

)|Elberfeld, Steinbeck 
E.-E.  Dresden 
Köln,  Gereon 
Stolberg 

Wehlau 


Köln-Mindener 
Magdeb. -Haiberst. 

Bergisch-Märk. 
Leipzig-Dresdner 
Rheinische 


Büttstedt 
Kiel 

Büttstedt 
Danzig 
Würzburg 
Basel 
Wasungen 
Hauptdepot 
Osterburken 
«Menden 
Oderberg 
Heidenheim 
Hindersheim 
Immendingen 
Stuttgart 
Büttstedt 
München 
Stettin 

Immendingen 
Hauptdepot 
Gera 

Oberndorf 
Kattowitz 

l|Elberfeld, Steinbeck 
Berlin 
Halberstadt 
Nürnberg 
Ehrenfeld 
Breslau 
Vienenburg  ' 

Hauptdepot 


Preuss.  Ostbahn 

Saal-Unstrut  - Bahn 
Altona-Kieler 
Saai-Unstrut-Bahn 
Preuss.  Ostbahn 
Bayer.  Staatsb. 
Badische 
Werrabahn 
Badische 


Speldorf 
Homberg 
Hamburg 
Breslau 
Homberg 
Magdeburg,  C.-B. 


D.  Avricourt 

Breslau 

Kattowitz 

Ballenstedt 

Bischweiler 

Berlin 


Bergisch-Märk. 
Oberschlesische 
Württembergische 
Badische 

Württembergische 

Saal  -Unstrut  - Bahn 
Bayer.  Ostbahnen 
Berlin-Stettiner 
Württembergische 
Badische 
Thüringische 
Württembergische 
Oberschlesische 
Bergisch-Märk. 
Berlin  - Anhaitische 
Magdeb.-Halberst. 
Bayer.  Staatsb. 
Rheinische  * 
Niederschl.-Märk. 
Magdeb.  - Haiberst. 

Badische 

7># 

Rheinische 
Bergisch-Märk. 
Köln-Mindener 
Niederschl-Märk. 

Bergisch-Märk. 

Magdeb.-Halberst. 


Reichsbahn 


Niederschl.-Märk. 

Oberschlesische 
Magdeb.-Halberst. 
Reichsbahn 
Preuss.  Ostbahn 


bez.  Menden. 


I bez.  Düsseldorf-M. 
| Gladbach. 

Ibez.  Düsseldorf-M. 
j Gladbach. 
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6 

fc 

»er  Colli 

Ä 

Kagi 

erort 

Bemerkungen 

a 

,i> 

Signatur 

3 

! <=* 

Art  der 

1 

Inhalt. 

Gewich 

nö 

t § 

Station. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 

c« 

.-J 

Marke. 

Nr. 

1 

Verpackung. 

Kilo. 

'S 

öS 

►4 

i der  Bahn. 

welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 

191 

Kattowitz 
Hm.  Ferdinand  1 

I/HI 

1 Pack 

Säcke  — 

8« 

119 

5 Kattowitz 

Oberschlesische 

19t 

Liedke,  Schau- 
spieler in 

L Koffer 
Korb  i 

Kleider  — 

I 69 
\ 45) 

191 

i Marienburg 

Preuss.  Ostbahu 

Schleswig  J 

197 

198 

Br.  Ludwigshafer 
Maierhuber 
S.  Muydam, 

3908 

c 

Fass 

Säcke 

leer  — 

leere  Getreidesäcke  — 

91 

19 

191 

1 Bingerbrück 

1 Nürnberg 

Rhein-Nahe-Bahn 
Bayer.  Staatsbahn 

19E 

Breslau  j 

Colli 

leere  Säcke  — 

115 

191 

» Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

Jbez.  Terespol- 

20C 

201 

Aug.  Sotppel 
Oppenheim,  ( 
Sosnowice  ) 

— 

c 

t 

Wagenbüchseu 

Pack 

Säcke  — 

37 

167 

20( 

20] 

Immendingen 

Kattowitz 

Württembergische 

Oberschlesische 

{ Breslau. 

202 

Ms.  Teill,  ( 
Mulhausen  | 

— 

1 

Korb 

Epiceriewaaren  — 

35 

»205 

Altmünsterol 

Reichsbahn 

203 

204 

205 

Reif  in  Erlangen 
F.  Roth 

Gottl  Schratter  1 

1714 

4 

1 

1 

Fass 

Korb 

leer  — 

25 

4 

20c 

204 

i Hauptdepot 
Mainz,  Güter-Exp 

Badische 

Hess.  Ludwigsbahr 

Bayreuth  ) 

~ 

1 

Kistl 

leer,  gebr.  — 

2 

205 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahn 

206 

Gebr.  Schmidt,  1 
Zweibriiekeu  ( 

— 

40 

Bierfässer 

leer  — 



206 

Neunkirchen 

Saarbrücker 

207 

208 

209 

'l'heissbahn 
Weil  in  Paris 
Wittum,  Kunst-  j 

5470 

1 

1 

Wagen 

Sack 

unbekannt'  — 

Schwämme  — 

9 

207 

208 

Berlin 

Frankf.  a M.,  W.-Bahnh 

Berlin  - Anhaitische 
Hess.  Ludwigsbahn 

mühle  Villiugen  ( 

1 

V 

Lumpen  — 

12 

209 

Hauptdepot 

Badische 

210 

JM.  K.  i 

Wolff  ] 

— 

1 

Bund 

leere  Säcke  — 

21 

210 

„ 

r> 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

211 

212 

213 

214 

215 

grün 

11 

(roth) 

I 

in 

3 

223 

1 733  u 1 

2 

1 

2 

1 

1 

Stäbe 

Stange 

Collo 

Bund 

Kiste 

Quadrateisen  — 

Flacheisen  — 

Rosten  — - 

leere  Säcke  — 

Flaschen  — 

27 

7 

8,5 

26 

51 

211 

212 

213 

214 

215 

Münden 

Bremen 

Magdeburg,  C.-B. 
Hauptdepot 
Buckau 

Halle-Casseler 
Köln-Mindener 
Magde  b .-Halb  erst. 
Badische 

Magdeb.-Halberst. 

Zlb 

— 

| 1 ohne  ( 

2 

— 

Wagenleinen  — 

3 

216 

Hauptdepot 

Badische 

217 

218 

219 

220 

11  Strich  grün 

906 

1261.  933 
24544 

1 

3 

1 

1 

Pack 

Stück 

Kiste 

Packet 

Pflugschaare  — 

leere  Petroleumfässer 
leer  — 

4 Stück  Messinghähnchen 

47s 
93 
47  7, 
0,5 

217 

218 

219 

220 

Gerstungen 

Mannheim 

Hauptdepot 

Arnstadt 

Thüringische 

Badische 

Thüringische 

1>.  Colli  mit  Figuren  sign : 

221 

222 

X 

7\ 

9048 

3 

1 

Pack 

Fass 

Säcke  — 

Essig  — 

50 

510 

221 

222 

Kattowitz 

Mülhausen 

Oberschlesische 

Reichsbahn 

223 

W 

7877 

1 

Gebinde 

— — 

200 

223 

Uelzen 

Magdeb.  - Haiberst. 

224 

A 

— 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

33,5 

224 

Halberstadt 

225 

227 

1 

Ballen 

Reis  — 

101 

225 

Elberf.,  Steinbeck 

Bergisch-Märk. 

226 

A 

•4715 

1 

Kiste 



25 72 

226 

Strassburg 

Stendal 

Dresden 

Reichsbahn 

227 

228 

7h\ 

A 

A 

376 

5865/66 

4504 

1 

2 

Ballen 

unbekannt  — 

Papier  — 

76 

227 

228 

Magdeb.  - Haiberst. 
Leipzig-Dresdner 

7cs\ 

1 

Fass 

leer  — 

8 

229 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

230 

/ojc\ 

27493 

1 

unbekannt  — 

16 

230 

Cosel 

Oberschlesische 

231 

232 

7K 

■/H\ 

200/1 

4425 

li 

l 

Fass  1 
Korb  j 

Fass 

leer  — 

Rüböl  — 

43 

231 

232 

Marienburg 

Mechernich 

Preuss.  Ostbahn 
Rheinische 

jeschr.  Marienburg. 

233 

<i> 

6559 

40  ) 

36  l 

8 j 

1 

Kiste 

Kleider  und  Bücher  — 

41 

233 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

• 

234 

<^> 

3 

Ballen 

Pfeffer  — 

155  5 

234 

B.  Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

235 

~-<b}> 

~G~ 

JR  WA 

4 

1 

Pack 

Säcke  — 

37s  5 

235 

Sömmerda 

Saal-Unstrut-Bahn 

236 

868 

1 

Fass 

Oel  — 

175  2 

36 

Striegau 

Sresl.-Schw.-Freib. 

237 

%<7t 

Rothfliess 

320 ! 

1 

Kiste 

Glaswaare  (?)  — 

20  2 

37 

Breslau 

” 1 

bezettelt  Leipzig- 
Breslau. 
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»er  Colli 

Signatur 

2 

cS 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Marke. 

Nr. 

H 

Verpackung. 

Kilo. 

E.  Colli  ohne  Signatar: 

— 

— 

20 

— 

Rosshaarpolster  — 

60 

— 

— 

70 

— 

Pickelstäbe 

105 

_ 

— 

1 

Fass 

leer  — 

7 



— 

1 

Stange 

Eisen  — 

11 

— 

— 

1 

Fass 

leer  — 

1 

i grauer  j 

15 

| Holzkoffer  f 

— 

— 

2 

Ballen 

Papier  — 

245 

— 

— 

1 

Stange 

Rundeisen  — 

17* 

— 

- 

1 

( braune  1 
\ Pappsch.  ( 

Damenhut  — 

72 

— 

— 

Ui 

Stück 

Bretter  — 

— 

— 

1 

Sack 

leere  Säcke  — 

7 

— 

— 

1 

Stück 

alte  Schienen  — 

21V. 

— 

— 

1 

V 

Messingröhre  — 

172 

— 

— 

1 

Schraubenschlüssel  — 

— 

— 

2 

— 

Bettstellentheile  — 

— 

— 

— 

1 

— 

Strang  — 

t eiserne  Platte,  1,B7  Met.) 

? 

— 

— 

1 

— 

(lang,  0„8  Meter  breit,  > 

30 

( 0,0,5  Meter  dick  ) 

— 

— 

1 

Stange 

Flacheisen  — 

7 

— 

— 

1 

Sack 

Mehl  — 

? 

_ 

_ 

1 

alter  1 

91 

Kleiderkasten  ) 

A 

— 

Bettlade  ohne  Bretter  — 1 

28 

U 

— 

Schüsselrahmen  — } 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

21 

— 

— 

1 

— 

Kette,  10  Meter  lang  — 

16,5 

4 

Stück 

t buchhölz.  Vorstecker  1 

68 

\ mit  Ketten  ) 

— 

— 

1 

— 

gusseis.  Wellenmuff  — 

1 

— 

— 

2 

Colli 

Theile  einer  eis.  Bettstelle 

10 

— 

— 

1 

— 

Ofenrohr  — - 

1 

— 

— 

1 

Kiste 

Eisenstange  — 

7 

— 

— 

1 

Schrauben  — 

7 

— 

— 

1 

Sack 

Mehl  — 

200 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 



— 

— 

1 

— 

| schwarze  Wagendecke  m. 
\ messing.  Schnürringen 

— 

— 

— 

1 

— 

Brett  — 

— 

— 

— 

6 

Rollen 

Zinkblech  (28  Tafeln)  — 

267 

— 

— 

1 

Collo 

altes  Blei  — - 

700 

— 

— 

1 

Rolle 

Zinkblech  (4  Tafeln)  — 

24 

— 

— 

2 

Stäbe 

Stahl  — 

23 

— 

— 

1 

Brod 

Melis  — 

7 

— 

— 

1 

Koffer 

unbekannt  — 

35 

— 

— 

2 

Stab 

Flacheisen  — 

8 

— 

— 

1 

Päckchen 

Schrauben  — 

2 

— 

— 

1 

— 

Laterne  — 

— 

ii 

— 

eiserne  Brechstange  u, — j 

|1 

— 

Rohrkorb  — ) 

— 

— 

2 

Kisten 

geräucherte  Fische  — 

— 

— 

1 

Ballen 

Dachpappe  — 

457, 

— 

— 

143 

— 

Thonsteine  — 

248 

— 

— 

12 

Sack 

Kieselerde  — 

609 

— 

— 

1 

Kiste 

Kleidungsstücke  — 

14 

— 

— 

2 

Stück 

eichene  Bohlen  — 

? 

— 

— 

2 

— 

Ofenrohre  (Ellenbogen) 

? 

— 

— 

1 

Fässchen 

Sardinen  — 

21/2 

— 

— 

2 

braune 

Henkelkörbe 

}- 

2 

— 

— 

1 

— 

viereck.  Durchzieheisen 

9 

— 

— 

7 

Stück 

Roheisen  (Masseln)  — 

240 

— 

— 

1 

altes  Fass 
ohne  Deckel 

h 

8 

— 

— 

1 

Fass 

leer  — 

30 

— 

— 

1 

Kiste 

11 

— 

— 

1 

5? 

8 

— 

— 

1 

Kübel 

15 

— 

— 

1 

Korbflasche 

10 

— 

— 

1 

Stück 

Ofenzunge  — 

12 

— 



3 

Colli 

Ofenkränze  — 

10 

— 

— 

2 

Stück 

Equipagenriemen  — 

3 



3 

eiserne  Ofentheile  — 

32 

— 

— 

3 

Kisten 

leer  — 

45 

— 

— 

4 

Stück 

eichene  Schwellen  — 

360 

Lagerort 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

55 

Augsburg 

Stendal 

Neunkirchen 

55 

)» 

Magdeb. -Haiberst. 
Saarbrücker 

Eisenach 

Werrabahn 

Immendingen 

Württembergische 

Oker 

Braunschweigische 

Börssum 

.. 

Eisleben 

Friedrichshafen 

Hanau 

Eisenach 

Bremen 

Halle-Casseler 
Württembergische 
Hess.  Ludwigsbahn 
Thüringische 
Hannoversche 

55 

Magdeburg 

55 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Burg 

5? 

Weimar 

Berlin 

Thüringische 
Preuss.  Ostbahn 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

55 

5? 

Regensburg 

Breslau 

5) 

Niederschi. -Märk. 

55 

Hof 

Chemnitz 

Dieuze 

Mühlhausen 

Hagenau 

Strassburg 

Schleswig 

5? 

Sachs.  Staatsbahn 

5? 

Reichsbahn 

57 

5? 

55, 

Schleswigsche 

Altona 

Altona-Kieler 

Eidelstedt 

Hauptdepot 

5,5 

Badische 

55 

55 

»5 

»5 

5» 

55 

55 

55 

55 

55 

Halberstadt 

Buckau 

tMagdeb. -kalberst. 

55 

Göthen 

55 

Magdeburg 

Halberstadt 

Bremen 

Hamburg 

Osnabrück 

Hagen 

Neuss 

Lennep 

55 

55 

Köln-Mindener 

, 55 

Bergisch-Märk. 

55 

55 

M.  Gladbach 

55 

Hagen 

Mannheim 

5» 

Badische 

Hauptdepot 

55 

Mannheim 

Hauptdepot 

55 

55 

55 

55 

55 

55 

55 

55 

55 

* 55 

Kattowitz 

Oberschlesische 

5» 

55 

55 

57 

55 

55 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 


238 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 

261 

262 

263 

264 

265 

266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 

280 

281 

282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 

289 

290 

291 

292 

293 

294 

295 

296 

297 

298 

299 

300 

301 

302 

303 


238 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 

261 

262 

263 

264 

265 

266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 

280 

281 

282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 

289 

290 


! 292 

1293 

.294 

1295 

1 296 

• 297 
1298 

• 299 

1300 

1301 

1 302 

• 303 


ohne  Boden. 


2 Meter  lang  und 
1 Centim.  stark, 
i auf  dem  Perron 
1 gefunden. 


entladen. 


(auf  der  Bahn  ge- 
I funden. 
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* 1 

Der  Colli 

U 

Ä 

<D 

liagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

o 

'fl 

p 

Signatur 

3 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

fl 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können] 

iÖ 

Marke. 

Nr. 

fl 

< 

Verpackung. 

Kilo. 

öS 

304 

4 

Stück 

Eisenstützen  — 



304 

Kattowitz 

Oberschlesische 

1 

eis.  Maschinentheil  — 

20 

305 

E.-E.  Leipzig 

Leipzig  - Dresdner 



2 

Bund 

Eisendraht  — 

28 

306 

Naunhot 

59 

307 



1 

Stange 

Eisen  — 

— 

307 

Dresden 

99 

308 



1 

Bund 

Wolle 

9*/a 

308 

Leisnig 

»9 

300 





1 

Kotier 

Gepäck-Schein  34  — 

19 

309 

E.-E.  Leipzig 

11 

310 

1 

59 

Gepäck-Schein  56  — 

Nachtrag. 

Eingegangen  am  9.  d.  M. 
nach  Beginn  des  Satzes. 

3 

310 

»1 

11 

1 

A P 

662 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

27 

1 

Utrecht 

Niederl.  Staatsbahn 

q 

B S 

4692 

1 

Ballen 

Manufacturen  — 

36 

2 

Leeuwarden 

11 

3 

CIW 

2 

2 

Körbe 

leer  — 

15 

3 

Zwolle 

11 

4 

D RP 

893 

1 

Fass 

33 

4 

Hasselt 

11 

5 

J YB 

236. 29 

2 

Fässer 

80 

5 

59 

11 

6 

yy  & c 

Bolmis  & Simons 

362 

1 

Ballen 

Manufacturen  — 

228 

6 

Zwolle 

11 

7 

2 

Fässer 

Cement  — 

350 

7 

Dordrecht 

J» 

s 

X 



1 

Fass 

Seife  — 

33 

8 

| Deventer 

11 

9 

— 

1 

Bündel 

1 Stahl  — 

53 

9 

' Dordrecht 

5» 

II.  Oesterreidiisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 

Colli  mit  Buchstaben,  Adressen,  Nummern  und  ohne  Signatur. 


1 

AM 

2 

1 

Ballen  1 

Baumwolle  — 

2 

B 

3974 

1 

Fass  | 

Slivovitz  — 

3 

C G 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

4 

D S 

1346 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

5 

JE 

2 

1 

Fass 

leer  — 

6 

L.  L 

201 

1 

Ballen 

Bücher  — 

7 

LR 

143 

1 

Kiste 

Kerzen  — 

8 

M 

7 

1 

Fass 

leer  — 

9 

MB 

297 

1 

Kiste 

10 

MGS 

2777 

1 

11 

SAR 

33 

1 

Fass 

unbekannt  — 

12 

SK 

9 

1 

Pack 

leere  Säcke  — 

13 

SK  C 

3633 

1 

Fass 

Säcke  — 

14 

T W 

— 

2 

Stück 

Feuereimer  — 

15 

W 

1867 

1 

Fass 

leer  — 

16 

Z R 

8997 

1 2 

Kiste 

Cauditen  — 

TSM 

98 

f 

( 

17 

Hartenstein 

Br.Schmelkertet 

) 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

18 

Horowitz  in 

- 

1 

Pack 

Säcke  — 

Wien 

) 

19 



5 

1 

Sack 

Knoblauch  — 

20 

— 

5 

2 

Stück 

eiserne  Gewichte  — 

21 

— 

27 

1 

( schwarzer  1 
| Holzkoffer } 

unbekannt  — 

22 

— 

— 

1 

Sack 

Mais  — 

23 

— 

— 

1 

11 

95 

24 





10 

Stück 

Körbe  — 

25 

— 

— 

2 

Wagenbestandtheile  — 

26 

— 

— 

1 

Pack 

Säcke  — 

27 

— 

— 

1 

Stück 

Eisen  — 

28 

— 

— 

1 

Fass 

leer  — 

Nachtrag. 

Eingegangen  am  12.  d.  M. 
nach  Bendigung  d.  Satzes. 

1 

A 

6 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

2 

EAL 

309 

1 

Fass 

leer  — 

3 

( E W 

MW 

2681.  2631 
3283 

b 

Collo 

Zollgut  — 

4 

EB 

— 

i 

Büste 

unbekannt  — 

5 

EH 

(6. 10. 581 
| 64.  72  f 

5 

Sack 

Salz  — 

6 

F AE 

2140 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

7 

F 

31 

1 

lediges  Rohleinen  — 

8 

FS 

188 

1 

Kiste 

Manufacturwaaren  — 

9 

FP 

8828 

1 

Bailen 

unbekannt  — 

10 

Hirschmann 

— 

1 

leere  Säcke  — 

11 

1 

Wien,  Markthalle 

33 

2 

Arad 

15 

3 

Grulich 

55V2 

4 

Leoben 

8 

5 

Bozen 

6V, 

6 

Wien,  Markthalle 

9 

7 

Jassy 

48 

8 

Bozen 

9 

9 

Prag 

277, 

10 

99 

162 

11 

Eidardein 

23 

12 

5 9 

19 

13 

Prag 

5 

14 

Szajöl 

10 

15 

Bozen 

48) 

48) 

16 

Arad 

23 

17 

Csaba 

18 

18 

Ujfcharto 

48 

19 

Leoben 

10 

20 

Bozen 

17 

21 

Leoben 

90 

22 

Botosani 

80 

23 

)! 

1372 

24 

Prag 

4 

25 

Leoben 

20 

26 

Insbruck 

56 

27 

Bozen 

31 

28 

59 

180 

1 

Iglau 

24 

2 

Reichenberg 

435 

3 

Wien 

17 

4 

95 

269,5 

5 

Vsetat 

77,5 

€ 

Telschen 

’c 

7 

Kosteletz 

56,5 

8 

Reichenberg 

7C 

£ 

Ostromer 

22 

IC 

Bydzow 

Oesterr.  Südbahn 
Theissbahn 
Mährisehe  Grenzb. 
Oesterr  Südbahn. 


(Lemb.-Cz.-JassyE. 
| Rumän.  Linien 
Oesterr.  Südbahn 
Kaiser  Fr.-Josefb. 
» 

Theissbahn 

>» 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 
Theissbahn 
Oesterr.  Südbahn 

Theissbahn 


Oesterr.  Südbahn 


(Lemb.-Cz.-JassyE. 
j Rumän.  Linien 
(Lemb.-Cz.-JassyE. 
\ Rumän.  Linien 
Kaiser  Fr.-Josefb. 
Oesterr.  Südbahn 


von  Drohobicz. 


Szolnok-Szajol. 


Debrain-Ujfchartin 


Oesterr.  Nordwestb 
Südnordd.  Verbdsb 

Oesterr.  Nordwestb 


Laufende  Nr.i 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


11 

12 

iS; 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 


JS 

JF 

M 

ML  S 

Pass 

R 

SS 

s 

Schnabl 

WK 


6798. 6807 
110 

2645 

24 

263 

391 

386 

9040.  9042 


Stück 

Ballen 

Fass 

77 

Kiste 

Ballen 

Fass 

Ballen 

Kiste 

Sack 

Fass 

Bund 

Sack 


neue  Ziegel 

Papier 

leer 

unbekannt 

leere  Säcke 
leer 

unbekannt 

leere  Säcke 
leer  alt 

alte  Kupferröhren 
Gerste 


Gewicht 

Kilo. 


300 

253,5 

10 

71 

10 

37 

25 

m 

15 

235/ 

184 

2 

41 


Lagerort 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Zellendorf 

Oesterr.  Nordwestb. 

Trautenau 

77 

Prag 

77 

Deut.schbrod 

V 

Znaim 

77 

Dobrenitz 

77 

Jedlersee 

77 

77 

77 

Bydzow 

77 

Königgrätz 

77 

Reichenberg 

77 

Wien 

77 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 


Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Grösst.  Badische  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  von  Metallwaaren  für  das  Jahr  1876. 

Mit  höherer  Ermächtigung  werden  wir  die  Lieferung  von 
nachbenannten  Metallwaaren  im  Submissionswege  vergeben, 
nämlich 

2 000  grosse  Tafeln  Weissblech, 

1 000  kleine  Tafeln  Weissblech, 

3 000  Qu.-M.  Eisen drahtgewebe, 

6 430  000  Drahtstiften  in  20  Sorten, 

200  000  ganze  Sattlernägel, 

2 500  000  halbe  Sattlernägel, 

95  000  Schliesen  in  11  Sorten, 

200  Stück  Kastenschlösser, 

300  Stück  Vorhängschlösser, 

800  000  Kilo  schmiedeeiserne  Roststäbe  in  4 Sorten, 

1 500  Stück  Spiralfedern  für  Paffer, 

1 000  Stück  Sandschaufeln, 

6 000  Kilo  Banka-Zinn, 

1 200  Kilo  Löth-Zinn, 

400  000  Stück  Plombirbleie, 

1 000  Kilo  Antimonium, 

100  000  Schwellenbezeichnungs-Nägel. 
Lieferungslustige  werden  aufgefordert,  ihre  Offerte  schrift- 
lich, versiegelt  und  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen  bis 
Montag,  den  18.  October,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen , wo  auch  die  Lieferungs-Bedinguugen  und 
genaue  Verzeichnisse  der  zu  liefernden  Gegenstände  auf  portofreie 

Anfragen  abgegeben  werden.  . _ __  ^ , . 

Für  sämmtliche  zu  liefernde  Gegenstände  sind  Muster  bei 
unserem  Hauptmagazin  hier  zur  Einsicht  aufgelegt. 

Carl  sr  uhe  , den  5.  October  1875.  . 

Grossh.  Hauptverwaltung  der  Eisenbahn-Magazine. 

D evrient. 


Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Bieter  eröffnet  werden. . 
Nach  dem  Termine  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions-'  und  Verkaufsbedingungen  können  in  dem 
Bureau  der  Unterzeichneten  Commission  eingesehen,  auch  aut 
portofreie  Requisition  von  derselben  gegen  Erstattung  der  Oopia- 
lien  bezogen  werden. 

Hannover,  den  6.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Commission. 


Hannoversche  Staatshahn. 

Es  sollen  circa  539  350  k alte  ausrangirte  Eisenbahnschienen 
und  etwa  83  060  k altes  Schmiedeisen,  Gusseisen  und  alter  Stahl, 
bestehend  ans  Laschen,  Schrauben,  Nägeln,  Herzstücken  und 
W eichentheilen  etc.  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
kauft werden.  . . „ 

Gebote  darauf  sind  portorfei,  versiegelt  und  mit  der  Aut- 

schrift:  . 

„Submission  auf  Ankauf  alter  Oberbau-Materialien 

bis  za  dem  auf 

Montag,  den  25.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
angesetzten  Termine  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn-Comission 
einzusenden  und  sollen  diese  in  dem  angegebenen  Termine  in 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Werkstätten- 

Materialien  (Metalle)  als : , , , c . , 

Antimon,  Bandagen,  Blei,  Eisenbleche,  Gussstahl,  Spiral- 
federn , Kupfer,  Messing,  Walz-,  Winkel-  und  Facon- 
eisen  etc. 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

den  30.  October  er.,  Vormittags  10  Uhr, 

in  unserem  maschinentechnischen  Bureau  hierselbst  anberaumt,  bis 
zu  welchem  Zeitpunkte  Offerten  frei  und  versiegelt  mit  der  Aut- 

schrift  n 

„Submission  auf  Lieferung  von  Metallen 

eingereicht  sein  müssen.  . 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung 
Bedingungen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden, 
sowie  Massen-Verzeichniss  liegen  auf  dem  vorgedachten  Bureau, 
sowie  in  den  Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Crefeld,  Langen- 
berg, Siegen,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und  können 
solche  auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  <S).  von  ge- 
nannten Stellen  bezogen  werden. 

Elberfeld,  den  7.  October  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Bergisch-Hlärkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Nutzhölzer, 
Bremsklötze  und  Hammerstiele  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  _ 

Donnerstag,  den  4.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  unserem  maschinentechnischen  Bureau  hier  anberaumt  bis  zu 
welchem Zeitpuncte  Offerten  frei  und  versiegelt  mit  der  Aufschritt: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Nutzhölzern  etc. 

eingereicht  sein  müssen.  . 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berücksichtigung. 
Bedingungen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden, 
sowie  specielle  Holz-Nachweisung  hegen  auf  dem  vorgedachten 
Bureau,  ferner  in  den  Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Creield, 
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Langenberg,  Siegen,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und 
können  solche  auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosteu  ad  75  <$. 
von  genannten  Stellen  bezogen  werden. 

Elberfeld,  den  10.  Octobor  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


d.  J.  schriftlich  unter  Einreichung  ihrer  Zeugnisse  und  ihrer 
Lebensbeschreibung  bei  Unterzeichneter  Direction  melden. 
Altona,  den  8.  October  1875. 

Die  Direction. 

H.  Tellkampf. 


Altona- Kieler  £isenbahii-Ccscllsc]iaft. 

Für  die  Station  Altona  soll  ein  Wagenmeister  angestellt 
werden,  der  die  specielle  Aufsicht  über  die  im  Betrieb  befindlichen 
Wagen  führt  und  später  zugleich  die  Leitung  einer  kleineren  Werk- 
statt zu  übernehmen  hat.  Die  Stellung  ist  zunächst  diätarisch  mit  5 Ji 
pro  Tag,  doch  steht  bei  genügender  Qualification  eine  baldige  feste 
Anstellung  und  entsprechende  Erhöhung  der  Einnahme  in  Aussicht. 

Reflectanten,  die  bei  etwas  theoretischer  Vorbildung  Erfahr- 
ung im  Eisenbahn- Wagen-Bau  iucl.  Polsterung  besitzen  und  wo- 
möglich nicht  über  30  Jahre  alt  siud,  wollen  sich  bis  zum  15.  Nov. 


Oels-Gnesencr  Eisenbahn. 

Die  Betriebs-Einnahmen  betrugen  nach  provisorischer  Fest- 
stellung 


a)  aus  dem  Personen-Verkehr  . 

b)  aus  dem  Güter- Verkehr  . . 

c)  aus  Extraordinarien 

im  August  er. 

• 39  619,4o 

• 36  770,90 

367,65 

im  September  er. 

35  657,4o 
37  778t5o 
4 265,09 

zusammen  76  757, 95 

mithin  gegen  Monat  August  mehr  .... 

77  700,90 

Direction. 

Indftfgo  -Papier 44 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Fraehtkarten,  Recepisse  etc. 


Theycr  & Hardtnmth,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Federnde 

Unterlag  - Scheiben , 

vorzüglicher  und  billiger  Ersatz  für  Contre-Muttern  an  Laschen-  und  Aehsbüchsen- 
Schrauben,  Achshaltern  etc. ; verhindern  das  Losrütteln  der  Schrauben  und  haben  sich 
bereits  bei  Deutschen  und  Englischen  Bahnen  bewährt. 

Lieferung  prompt;  Prospecte  gratis  und  franco. 


Jnlins  fflaeckei, 

Leipzig,  Lange  Strasse  16. 


| Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 

---» Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 


Erste  Eisenhahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Ein 

Ingenieur, 

der  mehrere  Jahre  auf  dem  Constructions- 
Bureau  thätig  war , sowie  seine  Qualification 
als  Locomotivführer  besitz  und  im  Werk- 
stättendienst ausgebildet  ist,  wünscht  sich  zu 
verändern. 

Offerten  unter  3.  A.  besorgt  die  Exp,  d.  Ztg. 

Dienstsiegel^ 

Dienststempel,  etc. 
fertigt  in  solider  Arbeit  die  Gravir- 
Anstalt  von 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  No.  29. 


Morsepapierrollcn 

liefert  als  Speeialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 


L.  Arbel,  m Rive-de-Gier. 

Speeialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland,  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Locomobilen. 


Bedeutend  verbessert, 
von  2V2  bis  20  Pferdekraft. 
Von  den  gebräuchlichsten  Grössen 
stets  Lager. 

Garantie. 

Prospecte  gratis. 

Garvnis  d*  C®- 

HANNOVER, 

Theaterplatz  11. 

Eigene  Filiale  in 
ItKKLI.V, 

Leipzigerstrasse  31/32. 


Kohlenkörbe 

aus  Stuhlrohr,  solide  und  dauerhaft  geflochten, 
sowie  jede  andere  Sorte  Rohrkörbe  für 
Fabriken,  liefert  prompt  und  billig 

Hameln  a.  d.  W. 

Carl  itoffers. 


Verlag  von  6.  D.  Bädeker  in  Essen. 
Soeben  erschien  und  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  beziehen : 

Ingenieur  -Kalender 

für  Maschinen-  und  Hütten techniker 

1876. 

Elfter,  für  Meter-  und  Fussmaass  bear- 
beiteter Jahrgang. 

Eine  gedrängte  Sammlung  der  wichtigsten 
Tabellen,  Formeln  und  Resultate  ans  dem  Ge- 
biete der  gesammten  Technik,  nebst  Notizbuch. 

Unter  gef.  Mitwirkung  mehrerer  Bezirks  vereine 
des  Vereins  Deutscher  Ingenieure  beabeitet  von 

P.  Stühlen, 

Ingenieur  und  Eisengiessereibesitzer  in  Deutz. 

Ausgabe  A.  In  Ledereinband  mit  Klappe  und 
Faberstift  Preis  3 Ji  25  »). 

Ausgabe  B.  In  Brieftaschenform  gebunden 
mit  Gummiband  und  Faberstift  4 Ji  25  c). 

IW  Letztere  Ausgabe,  in  Brief- 
taschenform, dürfte  bei  ihrer  be- 
sonders practischen  Einrichtung 
den  Vorzug  finden. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.jnr.  Wilb.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionebureau : Lessingstraese  No.  20.)  - CommiSBionär : Adolph  RefelehSfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  & Devrient  in  Leipzig, 


laufende  Nr. 
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No.  20.  Jahrgang  1875. 


Leipzig,  am  1.  November  1875. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahn- Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  21.  October  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 


Ser  Colli 

jS 

Qi 

Lagerort 

Signatur 

\i 

Art  der 

) 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

S 

g 

1 

Name 

Station. 

der  Bann. 

Marke.  Nr. 

Verpackung.  ! 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


1 

2 

34| 

5 

6 

7 

8 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 
27 
28' 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 ' 

38 

39 

40 

41 


42; 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 


A 

A 

A 

A 

A 

AD  S 
AE 
AHL  . 

AS  &C 


1 
10 
4059 
1444 

1461 

1022. 1030  ( 
1043  ( 


1 Korb  Trauben 

2 Stück  eis.  Spaten 

1 Stübich  leer 

1 Fass  Eisenwaaren 

1 Kiste  — 

1‘  „ Glas 

1 Bierfässchen  leer 


1 Kiste 

3 Kisten 


\\ 


B 

B 
B 
B 
B 

BBS 
B 

Leipzig 
B M 
BM 
B S 

C 

C A 
CB 
CC 
GF 
CH 
Ch.  F E 
» B 
D & C 
DR 
D R 
DW 

Remscheid 

E 

E 

ED 
EFK 
E O 

Durch 

F 

F A 
F B 
FF 
FF 

FH  , 

auch  Robert  f 
Hoeffely  in  i 
Berlin  * 

F K 
F K 
FM 
FN 
6 

v.  G 
G 
GB 
G C 

GE 


1 

4 

506 

7090 

69 


3355 

4672 

1941. 1942 


501 

I 

1253 

1691 

6122 

166 

22 

13B/2 

821 

430 

2441 

2544 

strichen 

17 

1684 

1007 

6514 

12325 

536 

2212 

411 

9425 

1 

492 

5230 

1454 

5961 


1 

1 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

1 


1 

1 

1 

1 

,1 

1 

8 


Bund 

Kiste 

Stück 

Collo 

Pack 

Fässer 

Fass 

Kiste 

Fässer 

Korb 

Bund 

Stübicb 

Kiste 

V 

Fass 

Sack 

Fass 

Säckcben 

Pack 

Stab 

Ballen 

Pack 

Fass 

Pack 


Bisquits 
leer 

10  Eisenröhren  15'  lg. 

I — 

Holz 

Maschinentheil 

Knieröhren 

Petroleum 

Eisenwaaren 

eingemacht.  Gemüse 

Bindfaden 

unbekannt 

Ofentheil 

Coniferen 

2 Gasrohre 

m.  leerem  Petr.  Fass 

Zündhütchen 

Wein 

Oel 

leer 

Lumpen 

leer 

4 Kastenfüsse 

5 leere  Körbe 

Flachseien 
Kalender 
leere  Säcke 
2 Körbe  leer 
anschein.  Oel 


Colli 
1 Fässchen 
1,  Fass 
1 


1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

ll 


23343/46  4 


Sack 

Fass 

Kiste 

Fass 

Bierfass 

Stück 

Korb 

?) 

Glasballons 
in  Körben 


2 Stühle 

Gusseisen 

leer 


Wein 

leere  Säcke 

gefüllt 

leer 

Wein 

leer 

Marmor 

Düten 

leer 


8 

23 

18 

31 

30 

411 

7 

47 


— 127  9 

— 46,5  10. 

— 117  11 

— 34  12 

— 16  13 

12  14 


319,5  16 

19  17 
60  18 
600  19 
4,50  20 
150,  21 
12,5  22 
49  23 
9,10 
? 

211 
14 


Berlin,  Eilgut 
Breslau 
Hauptdepot 
Würzburg 

Zeitz 

Altshausen 
Braunschweig 

Frankfurt 

Oberhausen 
Markirch 
Remscheid 
Hauptdepot 
Berlin 
170  15  Friedrichshafen 

Magdeburg 

Kordhausen 
Sonneberg 
Barmen 
Crefeld 
Laurenburg 
Würzburg 
Hauptdepot 
Meiningen 
Leipzig 
Schwaben 
Hauptdepot 
Constanz 
Hauptdepot 


24 

25 

26 
27 


B erlin-  Anhaltische 
Oberschlesische 
Badische 
Bayer.  Staatsb. 

.55  . 

Thüringische 

Württembergische 

Braunschweigische 

Nassauische 

Köln-Mindener 
Reichsbahn 
B ergisch-Märk. 
Badische 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Württembergische 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Hannoversche 

Werrabahn 

Bergisch-Märk. 

55  . 

äSS8,TllöCll6 

Bayer.  Staatsb. 
Badische 
Werrahahn 
Thüringische 
Bayer.  Staatsbahn 
Badische 


bekl.  Elsfleth  via 
Bremen,  Firmen- 
zeichen: A.  H. 
Langnese, Fabrik 
engl  Bisq ? 

Hamburg. 


222  28 

29 

30 


18 

4 


12,10 

22 
13 
93 
9 


31,  Remscheid 


( Düren -Hamburg 
| bezettelt. 


32 

33 

34 

35 
43  36 


8 


37 


11,5  38 
13  39 
38  40 
23  41 

64  42 

63  43 
44  44 
48  45 
53  46 


38 
20 
18 
51 
15,10 

50  52 


Hauptdepot 

München 

Aachen 

Deutzerfeld 

Frose 

Berlin 

Würzburg 

Hauptdepot 


Frankfurt  a/M. 

Ludwigshafen 
Neuwied  r.  Ufer 
Kehl 
Cassel 
Hauptdepot 
Pappenheim 
Hauptdepot 

55 

Würzburg 

Magdeburg 


Bergisch-Märk. 

Badische 
Bayer.  Staatsb. 

Rheinische 
Köln-Mindener 
Magdeb. -Haiberst. 

Preuss.  Ostbalm 

Bayer.  Staatsb. 
Badische 


Main-W  eser-Bahn 

Pfälzische 
Rheinische 
Badische 
Hannoversche 
Badische 
Bayer.  Staatsb. 
Badische 

75 

Bayer.  Staatsb. 
Berl.-Potsd.-Magd. 
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55 


•fl 

fl 

o 

Signatur. 

ce 

Marke. 

Nr. 

53 

GE 

25955 

54 

GF 

diverse 

55 

GF 

879/888 

50 

GH 

2409 

57 

GH 

3751 

58 

GHO 

838 

59 

GM 

12 

00 

GO 

430 

Gl 

G O F 

1058 

62 

GS 

354 

63 

GS 

3515 

64 

G W 

495 

65 

SS 

— 

66 

H 

1 

67 

H 

6 

68 

H 

10 

69 

H 

94 

70 

H 

110 

71 

/&> 

989 

72 

H B 

447 

73 

H B 

4255 

74 

HF 

467 

75 

HFK 

42/43 

76 

H H 

10 

77 

HK 

4 

78 

H N 

7934 

79 

HR 

— 

80 

HS 

376 

HW 

161  \ 

Hannover  auf 

J 

81 

der  andern  Seite 

l 

W 

Sessen 

161  ( 

82 

3 

636 

83 

J B St. 

34 

84 

JDH 

— 

85 

JH  w 

1983/87 

86 

J M 

2800 

87 

J M M 

6 

88 

JH  W 

3337/8 

89 

J S 

— 

90 

J S D 

12 

91 

J W 

22 

92 

J w 

3215 

93 

J WR 

226. 1866 

94 

k 

— 

95 

K 

1 

96 

K 

4 

K 

18  1 

97 

oder 
C G 

548  f 

Nordhausen 

1 

98 

K 

187 

99 

K 

320 

100 

K 

882/5 

101 

K 

1845 

102 

K J 

236 

103 

KK 

2409 

104 

K S 

49 

105 

KS 

883 

106 

K SE  1 
Malstatt  f 

194 

107 

KW 

1743 

108 

JL 

52 

109 

L 

6366 

1101 

LAS 

3904 

111 

L K 

333 

112 

L & O W 

4046 

113: 

L R 
A 

! j 

114 

L S 

36 

115 

m 

— 

116 

M 

7 

117 

MB  i 

Wolff 

— 

118 

M B 

1 

119 

M & B 

5. 31 

120 

M C 

5 

)21 

MD 

3659 

122 

MH 

57  I 

»er  Colli 


Art  der 


CS? 

fl 


<3 


Verpackung. 


ll 

19 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

4 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

1 

1 

1 

1 


Kiste 

Bund 

Körbe 

Fass 

» 

i) 

Sack 

Kiste 

Ballen 

Fass 

Colli 

Kiste 

M 

Ballen 

Fass 

Fässchen 

Bierfass 

Kiste 

Pack 

Kiste 

Kisten 

Kiste 

Koffer 

Ballen 

Collo 

Kiste 


1 Ballot 


1 Bolle 

1 Kistl 

1 Kiste 

5 Körbe 

1 Kiste 

1 Brod 

2 Kisten 

1 Fass 

5 Stück 

1 Ballen 

1 Kiste 

1 Ballen 

1 — 

1 Sack 

1 Korb 


1 Sack 


1 

1 

4 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 


Korb 

Kistl 

Kisten 

Kiste 

Fass 

Bürde 

Ballen 

>> 


Kiste 

Pack 

Korb 

Kiste 

Fass 


Ballen 

Bund 

Pack 

Bund 

Sack 

Kiste 

Ballen 

Kiste 


Inhalt. 


Knierohre  — 

Eisenwaaren  — 

leer  — 

Oel  — 

Spunden  — 

Mörser  — 

Bandwaaren  — 

unbekannt  — 

Manufacturwaaren  — 
Petroleum  — 

gusseiserne  Rädchen  — 
Glas  — 

gefüllt  — 

Lumpen  — 

leer  — 

V 

unbekannt  — 

Säcke  — 

Glaswaaren  — 

gefüllt  — 

alt.  Kleid,  u.  Wäsche  — 

baumw.  Waare  — 

Stuhl  — 

3 Blechgeschirre  — 


alte  Emballage 


Blei 

Branntwein 

unbekannt 

gefüllt 

unbekannt 

Melis 

gefüllt 

leer 

Stahl 

Hopfen 

Hopfen 

Gusstheil 

Honig-Abfall 

Obst 

Lumpen 

gefüllt 

Weissblech 

leer 

| Stahl 
Schinken 
Tuch 

Wragendecke 

leer 

Wassereimer 

Papier 

Flaschen 

Wein 

Wagendecke 

Wollwaaren 

Bandeisen 

Eisenwaaren 

leere  Säcke 

leere  Säcke 

Abfälle 

leer 

gefüllt 

Gemälde 


hagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

'fl 

' 

Gewicht 

fl 

Name 

etwaige  Merkmale, 

Kilo. 

fl 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 

öS 

der  Bahn. 

rung  dienen  können). 

54 

53 

54 

Sandersleben 

Coblenz 

Magdeb. -Haiberst. 
Itheinische 

— 

55 

40 

56 

Hauptdepot 

Badische 

35 

57 

1000 

58 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

49 

59 

Hauptdepot 

Badische 

16 

60 

Friedrichshafen 

Württembergische 

93,5 

61 

Frankfurt  a/M. 

Main- W eser-Bahn 

190 

62 

Leipzig 

Thüringische 

200 

63 

Heidelberg 

Badische 

166 

64 

Bremerhafen 

Hannoversche 

11 

67 

65 

66 

Würzburg 

Mühlacker 

Bayer.  Staatsb. 
Badische 

(beklebt  München- 

— 

67 

Sonneberg 

Werrabahn 

( Mannheim. 

57 

68 

Mannheim 

Badische 

(beklebt  Büchen, 

7 

69 

Lüneburg 

Hannoversche 

18 

70 

Hauptdepot 

Badische 

| H.  Pinnau. 

15 

71 

Salzungen 

Werrabahn 

20 

72 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

3 

73 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

7 

74 

59,5 

75 

Aachen 

Köln-Mindener 

15,5 

76 

Hamburg 

— 

77 

Haiberstadt 

Magdeb. -Haiberst. 

83,5 

78 

Thorn 

Preuss.  Ostbahn 

32,5 

79 

Cosel 

Oberschlesische 

20 

80 

Hauptdepot 

Badische 

41 

81 

Braunschweig 

Braunschweigische 

167 

82 

Stendal 

Magdeb. -Haiberst. 

41 

83 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

52 

84 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-B. 

bez.  Bingen. 

— 

85 

Coblenz 

Rheinische 

23 

86 

Breslau 

Oberschlesische 

10,5 

87 

Mergentheim 

Württembergische 

190.  156. b 

88 

Bingerbrück 

Rheinische 

18 

89 

Hauptdepot 

Badische 

82 

90 

Steele 

Bergisch-Märk. 

90 

91 

Nürnberg 

Bayer.  Staats  bahn 

15 

92 

Lichtenfels 

77 

93 

Hauptdepot 

Badische 

5 

94 

Frankfurt  a/M. 

Main- Weser-Bahn 

12 

95 

Salzungen 

Werrabahn 

— 

96 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

( 

152 

97 

Hannover 

Hannoversche 

_ 

98 

Coblenz 

Rheinische 

25,5 

99 

München 

Bayer.  Staatsb. 

280 

100 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

(bezettelt  Nassau- 

12 

101 

Frankfurt 

Nassauische 

55 

102 

Hauptdepot 

Badische 

{ Frankfurt. 

? 

103 

Ohligswald 

Bergisch-Märk. 

11,5 

104 

Gelsenkirchen 

Köln-Mindener 

39 

105 

Wanne 

Rheinische 

36 

106 

Cannstatt 

Württembergische 

60 

107 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

5 

108 

Coburg 

Werrabahn 

32 

109 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

24 

110 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

47 

111 

Augsburg 

83 

112 

Hauptdepot 

Badische 

113 

Frankfurt,  Ostbhf. 

Hess.  Ludwigsbahn 

|Eilg.  Schweinfurt- 
i Frankfurt  bez. 

113,5 

114 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

50 

115 

Bamberg 

Bayer.  Staatsb. 

12 

116 

Frankfurt  a/M. 

Main  - Weser  - Bahn 

21 

117 

Hauptdepot 

Badische 

20 

118 

21 

119 

Ravensburg 

Württembergische 

2,5 

120 

Würz  bürg 

Bayer.  Staatsb. 

104 

121 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

33 

122 

1) 

» 

153 


0er  Colli 


Signatur. 


Marke. 


Nr. 


Art  der 

Verpackung. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Rahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


123 

124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

175 

176 

177 

178 


179 

tÜUüL 

180 


181 

182 

183 

184 


MH 
M H 
ML 
ML 

W 

MPF 

MW 

nr  l 
N S 

O 

V 

PF 

pa 
PH 
PHS 
P S & Co. 

0 

w c 

R 

SFR 

R 

RR 
RB  C 

R&  Co. 

RK 
R&L 
R S 
R S 
RT 
S 

s 

s 

o 

o S o 
S L 
S 

BF 

SH 

S&KM 
S S 
SSM 

T 

TD 
TH 
TN 
T S 

U 

V H 

y h 

vHvC 

V M 

V s 

w 

WD 
W E 
WH 
WR 
WS  B 
D B 
WW 
W W 
M 


Bömke  & Hück ) 
in  Dortmund  j 
Escapre  i 
prae  gare  [ 
dexesegneen  ] 
Henninger 
in  Erlangen 
Gr.  Hermzen  1 
Halle  j 
Ad.  Hertremph 
Könitz  1 
West-Preussent 


1774 

1913 

34 

783 

432 

3 

869 

102 

240 

9/10 

22114 

6 

9563 
6169 
7 I 
1767  1 

1 

83 

10 

316 

2096 

114 

2373 

16476 

1025 

10 

8441 

3323 

4 
6 

26879 

3 

7903 

14 

5 

1/2 

44 

9.  6024 
46 
744 

925 

3093 

419 

22179 

353 

1557 

II 

147 

1336  od. 
159 
218 


2114 


651 

1057 

149 


Fass 
Kiste 
Ballen 
Kiste 

Flasche  i/einem 
Korbe  mit  einem 
Tuch  umspannt 

Fass 
Sack 
Kiste 

Ballen 
11 

Kiste 

Koffer 
Kiste 
Fass 


Ballon 

schwarzer  UoIzkoQer 

Kiste 


Packet 

Tonne 

Korbflasche 

Korb 

Stück 

Ballen 

Kisten 

Kiste 

Koffer 

Fass 

Kiste 

Sack 

Fass 

Kiste 

Collo 

Ballot 

Ballen 

Fass 

Ballen 

Fass 

Ballen 

Fass 

Ballen 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Pack 

Kiste 

Collo 

Weinfass 

Fass 


Tonnen 


Bierfass 


Fass 


Bierfass 

{ gelber 
(Handkoffer 
Koffer 

Kiste 


leer 

Käse 

Wolle 

leer 

Oelfirniss 


Bobneu 

Kleider 

leer 

gefüllt 

Blauholz 

Wollwaaren 

Cigarren 


Bier 

Petroleum 

leer 

leer 

unbekannt 

unbekannt 

unbekannt 

Heringe 

leer 

Gussrohren 

Bettzeug 

gefüllt 

Kleider 

Benzin-Oel 


Gerste 

Petroleum 

Gypsmodelle 

Eisentheile 

Putzwolle 

Wein 

Seide 

Bancazinn 

Emballage 

Wollgarn 

Cigarren 


Rohrstühle  — 

Glaswaaren  — 

Bettstellentheile  — 

leer  — 


Heringe  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign, 
leer  — 


271123 
45  124 
125 


37 

34 

182 

66 

11 

8 

22 

290 

35 

17.5 

75.5 
42 
81 

185 

12.5 

56 

13 


126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 


16 

16 

? 

50 

3 

41 

33.5 
53 

20 

31 

105 

76.5 

97.5 
170 

48 

8,5 

11 

40 

100 

52 

215 

61 

47 

27.5 

86 

244 

13 

9 

70.5 

11 

10 

28 


145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 


150 

59 

77 

33 

68 

17 


156 

157 

158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

175 

176 

177 

178 


179 

180 

181 

182 

183 


11184 


Hauptdepot 
Köln,  Gereon 
Gebweiler 
Hauptdepot 

Gross-Karben 

Wesserling 

Lüneburg 

Hauptdepot 

11 

Köln,  Gereon 
11 

Bromberg 

Saarbrücken 

Berlin 

Goslar 

Strassburg 

Lichtenfels 

Bamberg 

Eydtkuhnen 

Oberhausen 

Leipzig 

Schwerin 

Cosel 

Güstrow 

Wasungen 

Steinsfurth 

Emmerich 

Hauptdepot 

Düsseldorf 

Würzburg 

Troisdorf 

Hauptdepot 

Schlettstadt 

Leipzig 

Beurig-Saarburg 
Halberstadt 
München 
Berlin 
Regensburg 
Köln,  Gereon 

Köln,  Eilgut 
Lennep 
Bensberg 
Bremen 

Mühlheim  a/Rh. 

Steinsfurth 

Mutzig 

Speyer 

Erfurt 

Berlin 

11 

Schwelm 

Hauptdepot 

Würzburg 


Hörde 

Altmünsterol 

Frankfurt 

Stendal 

Leipzig 

Schneidemühl 


Badische 

Rheinische 

Reichsbahn 

Badische 

Main-Weser-Bahn 

Reichsbahn 

Hannoversche 

Badische 

11 

Rheinische 

ii' 

Preuss.  Osthahn 
Saarbrücker 
Berl.-Potsd.-Magd. 
Braunschweigische 
Berlin-Stettiner 

Werrabahn 

Bayer.  Staatsb. 

Preuss.  Ostbahn 
Köln-Mindener 
Thüringische 

Friedrich  - Franz-B. 

Oberschlesische 
Friedrich  - Franz-B. 
Werrabahn 
Badische 
Köln-Mindener 
Badische 
Bergisch-Märk. 
Bayer.  Staatsb. 

Rheinische 

Badische 

Reichsbahn 

Thüringische 

Saarbrücker 
Magdeb. -Haiberst. 
Bayer.  Ostbahn 
Berlin-Stettiner 
Bayer.  Staatsbahn 
Rheinische 


Bockenheimbeschr. 


Schein  Sterkrade- 
Oberhausen  565. 
Thorn  bez. 

1 bekl.  Mageburg- 
( Schwerin. 


bez.  Köln-Düssel- 
dorf. 


Offenbach-Leipz.  bez. 
auf  der  Strecke 
gefunden. 

{Bei  der  Bodenrev. 
vorgefunden. 


Bergisch-Märk. 

)> 

Hannoversche 

Bergisch-Märk. 

Badische 
Reichsbahn 
Pfälzische 
Thüringische 
Berlin-Stettiner 
Preuss.  Ostbahn 
Bergisch-Märk. 

Badische 

Bayer.  Staatsbahn 

Bergisch-Märk. 

Reichsbahn 

Nassauische 

Magdeb. -Haiberst. 

Thüringische 
Bayer.  Ostbaimen 


( bekl.  Schwelm- 
| Bünde. 

1 bez.  B.  Gladbach- 
( Berlin. 


fBei  der  Bodenrev. 
| vorgefunden. 

bz.  Deutz-Schwelm. 


154 


55 

» e r Colli 

l-i 

Lage 

r o r t 

Bemerkungen 

fl 

Signatur 

3 

1 

Art  der 

Gewicht 

fl 

Name 

etwaige  Merkmale, 

Inhalt. 

Kilo. 

«♦i 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 

c« 

ij 

Marke. 

Nr. 

A 

<3 

Verpackung,  j 

05 

ij 

der  Bahn. 

rung  dienen  können) 

185 

H.  Kühnei 



i 

Packfass 

leer  — 



185 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

188 

NiekhoÖ 

— 

2 

Fass 

27 

186 

Mengede 

Köln-Mindener 

187! 

Pilsen 

5733.  4858 

1 

Bierfass 

21 

187 

Frankfurt 

Nassauische 

188 

Th.  Trimborn 

5582 

1 

Fass 

gefüllt  — 

leer  — 

25 

188 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

189  Reif  in  Erlangen 

1714 

1 

7» 

22 

189 

Hauptdepot 

Badische 

190 

Gebr.  Keif  ( 
in  Erlangen  ( 

3481 

1 

Bierfass 

»7 

49 

190 

Frankfurt 

Nassauische 

191 

W.  Kussak 

— 

1 

Sack 

Weizen  — 

62 

191 

Posen 

Oberschlesische 

192 

Gottl  Schratter) 
Bayreuth  } 
Steinrain 

— 

1 

Kistl 

leer,  gebr.  — 

2 

192 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

193 

— 

1 

Koffer 

Effecten  — 

25 

193 

77  . 

194 

Schwaatz 

— 

1 

Fass 

Wein  — 

50 

194 

Frankfurt 

Nassauische 

195 

Stachorowski  1 
Oldenburg  j 
Wasselnheim 

1 

1 

Ballen 

unbekannt  — 

13,5 

195 

Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

196 

203 

1 

Collo 

Wagendecke  — 

— 

196 

Saarbrücken 

Saarbrücker 

197 

Wittum,  Kunst-  ( 
mühle  Villingen  j 

— 

1 

Sack 

Lumpen  — 

12 

197 

Hauptdepot 

Badische 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

198 

schwarz 

1 

1 



massiv  Siederohr  — 

13,5 

198 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

199 

weiss 

1 

8 

— 

massiv  Eisen  — 

423 

199 

Dt.  hiylau 

Preuss.  Ostbahn 

200; 

weiss 

11 

2 

Stangen 

Flaeheisen  — 

21 

200 

77 

201 

3 

1 

Bund 

leere  Säcke  — 

26 

201 

Hauptdepot 

Badische 

202 

i 

10.12  ) 
25462  i 

1 

Collo 

Lithographiesteine  — 

15 

202 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

203 

65.  80 

1 

Fass 

Erdöl  — 

165,5 

203 

Nauheim 

Hess.  Ludwigsbahn 

beschr.  Nauheim. 

204 

roth 

111.  I 

1 

Bund 

7.  Stangen  Rundeisen  — 

25 

204 

Bitterfeld 

Berlin- Anhaitische 

205 

124 

1 

Reisekorb 

(Gepäckstück)  — 

24 

205 

Cosel 

Oberschlesische 

von  Hamburg. 

206 

733 

2 

— 

Wagenleinen  — 

3 

206 

Halb  er  stadt 

Badische 

207 

1261. 933 

3 

Stück 

leere  Petroleumfässer 

93 

207 

Mannheim 

77 

20S 

1427 

1 

Ballen 

Reis  — 

105 

208 

Immendingen 

Württembergische 

209 

1875.  614 

1 

Hopfen  — 

154 

209 

Aachen 

Rheinische 

210 

2207 

1 

Fass 

leer  — 

24 

210 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

211 

4083.  4055 

2 

— 

eiserne  Platten  — 

19,5 

211 

Gotha 

Thüringische 

212 

24544 

1 

Kiste 

leer  — 

47,5 

212 

Hauptdepot 

Badische 

213 

529 

1 

Fass 

gefüllt  — 

184 

213 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

1).  Colli  mit  Figuren  sign : 

388  x 

6 

2 

14.61 

407  / 

214 

5| 

1? 

1117.571 

20.11181 

6 

Fässer 

leer  — 

— 

214 

Geestemünde 

Hannoversche 

st? 

- 

ja.  1/10.  aus  Wäger 
\ 14748  Bay. 

215 

/ 

509 

1 

Ballen 

Hopfen  — 

— 

215 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

216 

148 

1 

Fass 

Schienenkloben  — 

— 

216 

Erbach  i/O. 

Hess.  Ludwigsbahn 

„806  Stück“. 

217 

schwarz  1 

X 1 

— 

20 

Block 

Zinn  — 

520 

217 

Uelzen 

Magdeb.  - Haiberst. 

218 

A 

5644 

1 

Korb 

gefüllt.  — 

— 

218 

Cleve 

Rheinische 

219 

/B\ 

1377 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

89,5 

219 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-Bahn 

220 

zf* 

2053 

1 

Sack 

gebrannten  Caffee  — 

13 

220 

Bamberg 

Bayer  Staats b. 

221 

7hK 

32838 

1 

Kiste 

Tinte  — 

36 

221 

Gerstungen 

Bergisch-Märk. 

1 beschr.  Coblenz. 
)bez.  Steele. 

222 

6559 

1 

>7 

Kleider  und  Bücher  — 

41 

222 

München 

Bayer.  Ostbahu 

223 

<t> 

Mannheim  ) 

2403 

1 

Ballen 

unbekannt  — 

120 

223 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsbahn 

bez.  Steinfeld. 

224 

j 

| 22923 

1 

Korb 

1 zerbr.  Säureflasche  — 

- 

13 

224 

Gustavsburg 

77 

225 

G\ 

_A 

152 

1 

Ballen 

Caffee  — 

62 

225 

Nauheim 

77 

226 

2932 

1 

Korb 

Wein  — 

59 

226 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser-Bahn 

227 

,A,  , 

3732 

Kiste 

Kleider  und  Bücher  — 

23 

227 

Hohnsdorf 

Hannoversche 

I Gepäck-Schein 
j Jß  924 

1 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

228 



2 



Bindeketten  — 



228 

Basel 

Reichsbahn 

229 

— 

1 

Stange 

Quadrateisen  — 

14 

229 

Dt.  Eylau 

Preuss.  Ostbahn 

iPackinweisser 

1 Papp-  und  1 hölzerne  1 

Main-Weser-Bahn 

230 

— 

1 

(Leinwand  ein- 

Schachtel  m. Kinderhüten  V 

3,5 

230 

Cassel 

! 1 geDäht. 

Tafeln  und  Spielsachen ) 

155 


II  er  Colli 


© — 
"O 
fl 
© 

Signatur 

-A 

cS 

Art  der 

fl 

* 

Marke. 

Nr. 

Verpackung. 

231 

_ 

_ 1 

l! 

’ i 

232 



1; 

Sack 

233 

— h 

20] 

Stück 

234 

1 

Tragkorb  | 

235 

— 

— 

1 

Korb 

236 



— 

1 

237 





6 

Colli 

238 



— 

3 

Ringe 

239 



— 

1 

Kotter 

240 



— 

l1 

Sack 

241 



1 

Kübel 

242| 

i 

1 

Korbflasche 

243: 





11 

Stück 

244 





31 

Colli 

245! 





6 

Rollen 

246! 



— 

i 

Collo 

2471 

248' 





i 

Rolle 





2 

Stäbe 

249 





1 

Brod 

250 



1 

Koffer 

251 



— 

2 

Stab 

252 





1 

Ballen 

253 





24 

Tafeln 

254 



— 

1 

Sack 

255 



— 

1 

Bund 

256 



— 

3 

Ringe  | 

257 





1 

Fässchön 

258 





1 

Säckchen 

259 

— 

7 

1 

Stück 
altes  Fass 

260 

— 

ohne  Deckel 

261 





1 

Fass 

262 

— 

— 

1 

Kiste 

263 

— 

— 

1 

» 

264 

— 

1 

alter  1 

Kleiderkasten  ) 

265 

— 

— 

{1 

3 

266 1 — 

— 

ll 

Bund 

267 

— 

1 

( grauer  j 
) Holzkoffer  j 

268 



6 

1 

269 

— 

! 2 

270 



i 

Reisetasche 

271 

— 

— 

| i 

Harras 

272 

— 

— 

i 

braune  Kiste 
runder 

273 

— 

— 

i 

Schliesskorb 

274 

— 

— 

1 grauer  Koffer 

275 

— 

— 

1 

! — 

276  — 

— 

1 Korb 

277 

— 

— 

1 

— 

278 



1 

279 





1 — 

28Ü  — 

_ 

1 Sack 

281 

— 

1 

282 

[ 

— 

' 1 — 

283  — 



i 

=1  — 

284 



1 

L Fässchen 

28c 

— 

Fass 

286  — 

— 

L|  — 

287  — 



1 

Sack 

288 

— 



L Barrel 

28t 

— 

— 

2!  - 

29C 

— 

— 

L - 

29J 

— 



li  Pack 

29t 



— 

l!  - 

29t 

— 

— 

5 

D Stück 

29- 

1 — 

— 

H 

D Pack 

29. 

) 

— 

L Parthie 

29< 



1 

| 

1 Stange 

29 

7 — 

— 

L Sack 

Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Cementplatten 


Latirbaum 

Tische 

Eisendraht 

unbekannt 

alte  Schifierkleider 

leer 

Ofenzunge 
Ofenkränze 
Zinkblech  (Tafeln) 
altes  Blei 

Zinkblech  (4  Tafeln) 

Stahl 

Melis 

unbekannt 

Flacheisen 

Catechu 

Zinkblech 

Weizen 

9 Paar  Holzschuhe 
eiserne  Plättchen 
leer 
Kleider 

Roheisen  (Masseln) 


— 1 601231 

Berlin 

Magdeb. -Haiberst. 

— 88'232 

11 

— j 750 

233 

Essen 

Rheinische 

— 3 

534 

Halberstadt 

Magdeb. -Haiberst. 

— 55,5 

235 

1* 

11 



236 

11 

11 

j 

237 

11 

- 90 

238 

Bexbach 

Pfälzische 

_ 13 

239 

Gerstungen 

Thüringische 

— 26,5 

240 

Bremen 

Hannoversche 

— 15 

241 

Hauptdepot 

Badische 

leer 


Bettlade  ohne  Bretter 

Schüsselrahmen 

Bandeisen 


eiserne  Kugeln  — 

jDoppenwagen  Westfäl 
/ Kohlen 

leer  — 


298: 

299 


| Seitenstück  einerPrivat-  i 
( Coacsbrake  ) 
leer  — 

(alte  getheerte  leinene ) 
Decke  ) 

Kette  — 

Spaten  — 

Kleidung  — 

Kartoffeln  — 

föhrenes  Brett  — 

eiserne  Teller  — 

Häringe  — 

leer  — 

Cylinderwalze  — 

Kartoffeln  — 

Petroleum  — 

eschene  Holzstangen  — 
Fechtzeug  — 

Feuereimer  — 

Zapfenbrett  — 

eiserne  Platten  — 

’ 100  Stück  Laschen  — 

{alte  Laschen  und 
Schrauben 

Stahl  — 

Schinken  — 

Collo  Holzschalousie  — 

Stock  mit  eis.  Spitze,  2 m lang 


10 

12 

10 

267 

700 

24 

23 

7 

35 

8 
21 

245 

99 


242 

243 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 


( _ 


Mülheim  a d.  R. 
Ruhrort  a/Rh. 
Mülheim  a.  d.  R 


(schwarz  m.  gelben 
(Nägeln  beschlagn. 


Bergisch-Märk. 


7,5 

255 

Lüttringhausen 

n 

2 

256 

Kaldenkirchen 

jj 

22 

257 

Constanz 

Badische 

1,5  258 

Pforzheim 

» 

240 

259 

Mannheim 

ii 

8 

260 

Hauptdepot 

i. 

30 

261 

Mannheim 

jj 

11 

262 

Hauptdepot 

» 

8 

263 

» 

ii 

91 

264 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

20 

265 

ii 

” 

21 

266 

Regensburg 

” 

15 

267 

Eisenach 

Werrabahn 

48,5 

268 

Lichtenfels 

11 

— 

269 

Geimmenthal 

H 

8 

270 

Eisenach 

33 

271 

Oberhausen 

Köln-Mindener 

— 

272 

Deutz 

” 

— 

273 

” 

— 

274 

Wetzlar 

„ 

24 

275 

Herchen 

11 

1 

276 

Dortmund 

11 

32 

277 

Deutzerfeld 

11 

53 

278 

11 

ll. 

— 

279 

Wamdrup 

Schleswigsche 



280 

11 

ii 

71 

281 

Altona 

Altona-Kieler 



282 

Elmshorn 

ii 



283 

Ottensen 

ii 



284 

Cannstatt 

Württembergische 

63 

285 

Friedrichshafen 

11 

20 

286 

Bitterfeld 

Berlin  - Anhaitische 

496 

287 

Bingen,  G.-E. 

Hess.  Ludwigsbahn 

168,5 

288 

Eichicht 

Thüringische 

4 

289 

Büstrow 

Friedrich-  Franz-B. 

13 

290 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

3 

291 

» 

» 

10 

292 

11 

ii 

56 

293 

Posen 

Oberschlesische 

446,5 

294 

Gnesen 

ii 

— 

295 

Oderberg 

ii 

2,25 

296 

Bremerhafen 

Hannoversche 

57,5 

297 

Minden 

11 

12  298 

Hannover 

11 

— 

299 

n 

Deutz  433. 
hein  Siegburg- 
Deutz  672. 
hein  Giessen- 
Wetzlar  44. 


funden. 
verkauft. 


stangen. 
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II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 

Colli  mit  Bnclistaben,  Adressen,  Nummern,  Figuren  und  ohne  Signatur. 


u 

& 

Der  Co 

•§ 

fl 

Signatur 

rfl 

Art  der 

c4 

>4 

Marke. 

Nr. 

fl 

Verpackung. 

1 

AH 

61 

i 

Kiste 

2 

M 

22680 

l 

3 

A T C 

13965 

l 

4 

B S 

9/10 

2 

Kisten 

5 

B S 

485 

1 

Kiste 

6 

CK 

10 

1 

Stück 

7 

BZ 

434 

1 

Kiste 

8 

E 

381/2 

2 

Kisten 

9 

E S 

39 

1 

Kiste 

10 

F 

— 

4 

Fassl 

11 

FF 

2089. 2090 

2 

Buschen 

12 

FK 

1663 

1 

Kiste 

13 

R 

8188 

1 

14 

©s 

810 

1 

15 

m 

0.0 

3 

Rollen 

16 

JK 

14 

1 

Korb 

17 

J K 

4 

1 

Kiste 

J F 

11886 

1 

18 

J P 

489 

1 

Ballot 

19 

J S 

106 

1 

Ballen 

20 

ft 

21 

1 

21 

KNB 

4 

1 

Kiste 

22 

I« 

62 

1 

23 

L S A J 

i 8186 

1 

1 

>> 

24 

L W 

1431 

1 

25 

PP 

10 

1 

26 

K 

— 

1 

Sack 

27 

S 

— 

1 

Buseben 

28 

SB 

1127. 1128 

2 

Ballen 

29 

SB 

2530 

1 

Stück 

30 

SFK 

656 

1 

Kiste 

31 

S 0 

160 

1 

Ballen 

32 

T 

— 

1 

Fass 

33 

w s 

8489 

1 

Ballen 

34 

Adresse 

— 

1 

Kiste 

35 

Gebr.  Israel 

3035 

1 

Stück 

36 

Kaiml 

287 

1 

Kiste 

37 

Poldnick 

10 

1 

Korb 

38 

— 

27 

2 

Fässer 

39 

— 

34 

1 

Ballen 

40 

813 

1 

Fass 

41 

— 

1 

Pfanne 

42 

— 

1 

Sack 

43 

— 

— 

9 

Stück 

Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 

der  Bahn. 


Bemerkungen. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


unbekannt  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Schiefer  — 

unbekannt  — 

Gesimse  — 

Bier  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Gurken  — 

Stahl  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Draht  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

leere  Säcke  — 

unbekannt  — 

Glaswaare  — 

Butter  — 

Butter  = 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Rollgerste  — 

Blech  — 

Garn  — 

Deche  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Glätte  — 

Emailgeschirr  — 

unbekannt  — 

Mühlsteine  — 

Weintrauben  — 

Trauben  — 

leer  — 

Säcke  — 

Oel  — 

Email  sammt  Deckel  — 
Salz  — 

Brustbäume  aus  weichem  Holz\ 
,mit  je  3 Ringen  zum  Anbin- 1 
'den  der  verladenen  Pferdei 
an  beiden  Enden  mit  aufrecht! 
Iwinklich  umgebogenen  Flach- 1 
eisen  mit  3 .Schraubei^befestigt ) 


25 

1 

Tetschen 

Oesterr.  Nordwestb. 

58 

2 

Jedlersee 

5,5 

3 

Kufstein 

Oesterr  Südbahn. 

362 

4 

Ala 

164 

5 

Lissa 

Oesterr.  Nordwestb. 

4 

6 

Pilsen 

Böhm.  Westbabn 

111,5 

7 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

61  ( 
101  f 

8 

Görz 

Oesterr.  Südbahn 

85 

9 

Pilsen 

Böhm.  Westbahn 

26 

10 

Josefstadt 

Südnordd.  Verbdsb. 

112 

11 

Kolin 

Oesterr.  Nordwestb. 

56,5 

12 

Horn 

54 

13 

Königgrätz 

Südnordd.  Verbdsb. 

65,5 

14 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

84 

15 

Triest 

Oesterr.  Südbahn 

13 

16 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

1001 

49) 

17 

Kolin 

11 

18 

Wien 

20 

19 

Böhm.  Westbahn 

25 

20 

Prag 

148 

21 

Reichenberg 

Südnordd.  Verbdsb. 

39 

22 

Jenbach 

Oesterr.  Südbabn 

741 
30  ( 

23 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

75 

24 

Jedlersee 

40 

25 

Kolin 

56 

26 

Iglau 

28 

27 

Matzleinsdorf 

Oesterr.  Südbahn 

a 240 

28 

Pardubitz 

Südnordd.  Verbdsb. 

50 

29 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

42 

30 

Kolin 

Oesterr.  Nordwestb. 

13 

31 

Josefstadt 

Südnordd.  Verbdsb. 

52 

32 

Wien,  Mauth 

Oesterr.  Südbahn 

14,5 

33 

Hofovic 

Böhm.  Westbahn 

25 

34 

Sterzing 

Oesterr.  Südbahn 

487,5 

35 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

19 

36 

Prag 

It>,5 

37 

Horn 

85 

38 

U.  Drauburg 

Oesterr.  Südbahn 

36 

39 

Boglar 

177 

40 

Stürschau 

Böhm.  Westbahn 

87 

41 

Reichenberg 

Südnordd.  Verbdsb. 

55 

42 

Linz 

Oesterr.  Südbahn 

1 

43 

Wien 

5? 

(von  Wysocan, 
(O.-N.-W.B. 

von  B.  Scalitz. 


Ostromef-Hofovic. 


Nachtrag. 

Eingegangen  am  23.  bis  25.  d.  M.  nach  Beendigung  des  Satzes. 

A.  Deutsche  Eisenbahnen. 


AK  i 

Liegnitz  ) 

285 

2 

Colli 

4 Rohrstühle  — 

— 

1 

Forst 

Halle-Sorau -Guben 

SS 

l 8352  ( 
) 27245  j 

2 

Kisten 

Kerzen  — 

{ 304 

2 

Görlitz 

1 

Sächs.  Staatshahn 

W 

— 

1 

Koffer 

Kleider  — 

72 

3 

Tilsit 

; Tilsit-Insterburg 

W B 

1477 

1 

Collo 

Mühlsteine  — 

362,5 

4 

Görlitz 

! Sachs.  Staatsb. 

— 

— 

1 

Leinwandsack 

frisches  Obst  — 

57 

5 

Wüstenbrand 

i >> 

(abges.  von  Station 
) Liegnitz. 

{übrig  seit  9/10.  75  aus 
Wag.  1554  Th.  B.  von 
Dresden  L.-D.-B. 

(übrig  seit  9 10.  75  aus 
<Wag.  1480  M.-H.  von 
l Reichenbach  i.  V. 


B.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


CHEF 

4444 

1 

Korb 

unbekannt  — 

66,5 

1 

Votic 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

D 

15 

1 

Collo 

Tabak  _ 

62 

2 

Jassy 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 
| Rumän.  Linien 

J A 

214 

1 

Fass 

leer  — 

38 

3 

Nusßd 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

K 

4 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

45 

4 

Hannsdorf 

Mährische  Grenzb. 

( besteht  ein 
(corresp.  Abgang. 
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ü 

Der  Colli 

'Ö 

p 

fl 

Signatur 

-C 

«35 

Art  der 

Inhalt. 

Ä 

Marke. 

Nr. 

P 

<3 

Verpackung. 

5 

LR 

143 

i 

Kiste 

Parafin 

6 

OS 

1333 

i 

Ballot 

unbekannt 

7 

WS 

1826 

i 

Kiste 

leer 

8 

Adresse 



i 

Pack 

Kohlensäcke 

9 

Josef  Kurisek 

— 

i 

Sack 

Mehl 

10 



(1) 

i 

Gries 

11 



i 

Buschen 

Eisen 

12 





i 

— 

Stahlstück 

13 

— 

— 

i 

Korb 

Kleider  und  Wäsche 

U 

— 

— 

i 

11 

mit  weissen  Tuch 

15 

— 

— 

i 

Sack 

Korn 

16 

— 

— 

i 

11 

Maiss 

17 

— 

— 

i 

11 

Maiss 

18 

— 

— 

i 

11 

Korn 

19 

— 

— 

i 

Ballen 

Emailgeschirr 

U 

a 

hngerort 

Gewicht 

S 

A 

a> 

Station. 

Name 

Kilo. 

o3 

hH 

der  Bahn. 

9 

5 

Jassy 

(Lemb.-Cz.-JassyE. 
| Rumän.  Linien 

23 

6 

Eger 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

6 

7 

Eisenberg  a.  d.  M. 

Mähr.  Grenzb. 

31 

8 

Leoben 

Kronpr.Rudolfbahn 

85 

9 

Nepomuk 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

50 

10 

Steyer 

Kronpr.  Rudolfb. 

56 

11 

11 

7 

12 

Waidhofen 

23 

13 

Krems 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

3 

14 

Steyer 

Kronpr.  Rudolfb. 

42 

15 

Losenstein 

80 

16 

Botosani 

j Lemb.-Cz.-JassyE. 
\ Rumän.  Linien 

90 

17 

( Lmb.-Cz.-Jassy-E. 

11 

j Rumän.  Linien 

.44 

18 

Grulich 

Mähr.  Grenzb. 

10 

19 

11 

11 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


ab  Drohobyck. 


(Ueberzählig  bei  der 
(Aufgabe;  besteht  ein 
j corresp.  Abgang  zur 
l Verladung. 


( besteht  ein 
jcorresp.  Abgang. 

! besteht  ein 
corresp.  Abgang. 


II.  Nachtrag. 


A.  Deutschland. 


1 

AP 

662 

1 

Korb 

Eisenwaaren 



27 

1 

Utrecht 

Niederländ.  Stsb. 

2 

B S 

4692 

1 

Ballen 

Manufacturen 

— 

36 

2 

Leenwarden 

11 

3 

J VB 

236.  29 

2 

Fässer 

leer 

— 

80 

3 

Hasselt 

11 

4 

PFD 

6206 

1 

Kiste 

Käse 

— 

58 

4 

Achel 

V 

5 

J.  A.  Kr  einer  s) 
Karken  j 

— 

5 

Pack 

Säcke 

— 

186 

5 

Venlo 

11 

6 



_ 

2 

Fässer 

Cement 

— 

350 

6 

Dordrecht 

11 

7 





2 

Cement 

— 

350 

7 

V 

11 

8 

— 

— 

2 

Sack 

Mehl 

— 

102 

8 

■>i 

11 

B.  Oesterreich-Ungarn. 


1 

D W 

1020 

1 

Ballen 

unbekannt  — 

7 

1 

Wardein 

Theissbahn 

2 

J 

— 

1 

11 

unbekannt  — 

13 

2 

ii 

3 

NB 

4 

1 

11 

Manufacturen  — 

10 

3 

Arad 

ii 

4 

SKB 

1475 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

167 

4 

Wardein 

ii 

5 

W 

5 

1 

Ballen 

unbekannt  — 

30 

5 

11 

ii 

6 

— 

_ 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

33 

6 

11 

ii 

7 

— 

1 

Stück 

leeres  Bierfassl  (y2  E.) 

12 

7 

Arad 

ii 

Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Reichs-Eisenhahnen  in  Eisass-Lothringen. 

Die  Lieferung  von 

520  Klaftern  buchenes  Brennholz,  66  140  Stück  Reiser- 
wellen, 3 300  Mille  Zündhölzern,  211  200  k Brennöl, 
307  200 k Petroleum,  10  000 m Banddochte,  140  k Faden- 
dochte,  3 100  Stück  Pechfackeln,  470  Stück  Lampen- 
glockea,  16  300  Stück  Glaseylindern , 15  800  k Talg, 
187  700k  Schmieröl  I.  Sorte,  256  300 k Schmieröl  II.  Sorte, 
117  200  k Putzwolle,  200  k Cocusseife,  70  k harte  Talg- 
seife, 23  700  k grüne  Seife,  38  500  Stück  Strauchbesen, 
18  400  Bogen  Schmirgelleinwand,  1600  k Palmfett, 
1 960  k Graphit,  280  Stück  Schwämme,  510  Stück  Wasch- 
leder, 250k Bindfaden, 4 870k Plomhirschnur,  511000Stück 
Bleiplomben,  9 150  k Fruchtgummi,  260  k Drahtnägel, 
370  k Bindestränge,  8 850  m Packleinwand,  640  Stück 
Wagendeckenleinen,  4 700  k Kupfervitriol,  50  k Bitter- 
salz, 35  400  Stück  Telegraphen  - Papierstreifen  , 875  Fla- 
schen blaue  Telegraphenfarbe,  12  000  Blatt  Copir -Papier 
und  35  200  k Deutsches  Terpentinöl 


soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
Offerten  sind  zu  dem 

Mittwoch,  den  17.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 

in  dem  Geschäftslocale  unseres  betriebstechnischen  Bureaus  auf 
dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden  Termine  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Betriebs- 
materialien“ 

an  das  betriebstechnische  Bureau  der  Reichs  - Eisenbahnen  hier- 
selbst  einzusenden.  Die  Eröffnung  der  Offerte  erfolgt  zu  der 
vorangegebenen  Terminsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
anwesenden  Submittenten.  Die  Submissions-  und  Contractsbe- 
dingungen  werden  auf  portofreie  an  die  Drucksachen -Verwaltung 
der  Reichs-Eisenbahnen  hierselbst  zu  richtende  Schreiben  gegen 
Erstattung  der  Herstellungskosten  von  1,50  JL  in  haar  oder  in 
Reichs-Postmarken  zugeseudet. 

Strassburg,  den  15.  October  1875. 

Kaiserliche  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
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Beste  und  billigste  Heizung'  von  Eisenbahn- Warte- 
siileu,  Expeditionszimmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coacs-Füllöfeu  haben  für  solche  Räume  einen  besonderen  Werth,  welche 
zu  jeder  Zeit,  Tag  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Zugleistung  ist  eine  ungewöhn- 
lich grosse  und  sparsame;  ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  und  Feuergefahrlosigkeit 
schätzenswerthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lange  und 
im  beliebigen  Hitzegrade  constant  im  Gange  erhalten  werden.  — Zeichnung  und 
Prospecte  gratis. 

Leprince  & Siveke, 

Abtheilung  für  Ofen-Fabrication. 

An  Köln,  den  4.  Februar  1875. 

die  Herren  Leprince  & Siveke,  Herford. 

Auf  den  gefälligen  Antrag  vom  5.  December  v.  J.  bezeugen  wir  Ihnen,  dass  die  von 
Ihnen  für  die  Stationen  unserer  Bahn  gelieferten  Füllöfen  sich  überall  sehr  gut  bewährt  haben, 
sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an  Heizungs-Material  wie  auch  in  Bezug  auf  die  Erwärm- 
ung der  damit  geheizten  Räumlichkeiten. 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grösserer,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre dienenden  Localitäten,  als  Wartesäle,  Expeditionszimmer  etc.,  weil  bei  richtiger  Be- 
handlung der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren  und  schwächeren  Brennen  mit  Leichtigkeit 
regulirt  werden  kann. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

gez.  von  Nostitz. 

Fabrik  für  Bahnhofsausrüstimgen 

von 

Schnabel  & Henning  in  Bruchsal. 

= Verdienstmedaille.  Wien.  , — 

Locomotiv-Drehscheiben  bis  13  Meter  Durchmesser  mit  Dampf-  und  Hand- 
betrieb mit  eigener  bewährter  Unterstützung  der  Geleiseenden. 
Drehscheiben  für  Wagen  in  allen  Grössen. 

Drehscheiben  für  Pferdeeisenbahnen,  Werkstätten  und  Giessereien. 
Drehbare  Transportwagen  für  Werkstätten,  von  jeder  Tragkraft  und  Spur- 
weite, wodurch  alle  Weichen  und  Drehscheiben  vermieden  werden. 
Drehbare  Schiebebühnen  für  [Radsätze,  gleichzeitig  Transportwagen  für 

Werkstätten. 

Schiebebühnen  mit  und  ohne  Grube. 


Transportable  Drehkrahne  mit  selbsttätiger  Ausbalancirung  (Patent  Schnabel 
& Henning)  30  bis  200  Ctr.  Tragkraft  und  O,800  bezw.  1,500  Meter  Spurweite. 
Feststehende  Drehkrahne  mit  und  ohne  Steinfundament  80—120  Ctr.  Tragkraft. 
Lauf-  und  Bockkrahne  bis  400  Ctr.  Tragkraft. 

Wandkrahne,  40  Ctr.  Tragkraft. 


Weichen,  Kreuzungen,  Bacher,  Perronhallen,  Centrale  Weichenstellungen 
nnd  Signalvorrichtungen. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
^ Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  EisenbahiiwageR-LeihgeseUschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

„Indigro  -Papier 

(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Tlieycr  & Hardtmuth,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Die  Polytechnische  Buchhandlung 

(A.  Seydel), 

Berlin  SW.,  Leipz.  Str.  72,  amDönhofspl. 
liefert  an  alle  Eisenbahn- Bau- Ingenieure, 
Eisenbahn- Techniker  und  Eisenbahn-Be- 
triebs- und  Verwaltungs-Beamte  ihren  so- 
eben erschienenen 

Special-Catalog  für  Bau-  u.  Ingenieurfach 

der  die  gesammte  neuere  und  neueste  Litera- 
tur der  Eisenbahn-  Technik  und  des  Eisen- 
bahnwesens enthält,  gratis! 

■ IWIIIIIIM 


Der  Maschisteiimeister  einer  mitt- 
leren Eisenbahn  Norddeutschlands  würde 
seine  Stellung  aufgeben,  falls  sich  ihm  eine 
passendere  darböte.  Gefällige  Offerten  resp. 
Mittheilungen  von  Bahn -Verwaltungen  sind 
erbeten,  unter  der  Chiffre  S.  S.  104  an  die 
Exp.  d.  Ztg.  einzusenden. 


Morsepapierrollcn 

liefert  als  Specialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milchsack 
in  Hedwigsthal  b Puderbach  (Rheinpr.) 


Dienstsiegel, 

Dienststempel,  etc. 
fertigt  in  solider  Arbeit  die  Gravir- 
Anstalt  von 

Gustav  Kühn, 

Leipzig,  Neumarkt  No.  29. 


L.  Arbel,  m Bive-de-Gier. 

Specialität 

in  schmiedeeisernen , gepressten 
Radsternen , für  Locomotiven,  Ten- 
der und  Waggons. 

Vertreter  für  Deutschland  und  Schweiz : 
Julius  Gwinner  in  Frankfurt  a/M. 


Soeben  erschien  bei  Adolph  SSefels- 
höfer  in  L eipzig  und  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen zu  beziehen : 

Reformen 

im 

®tfe«bal)tt-©üttr-Derltel)r 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiserl.  Eisenb.-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Ein  * 

Maschinentechniker, 

welcher  seit  1865  als  solcher  angestellt  ist 
und  das  Fahren  auf  der  Locomotive  gelernt 
hat,  sucht  Stellung.  Gef.  Offerten  b.  m.  unter 
L.  J.  362  an  Haasenstein  & Vogler  in 
Chemnitz  zu  senden.  (Hc.  33939  h) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20.)  - Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  Giesecke  Sc  Devrient  in  Leipzig. 
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Leipzig,  am  15.  November  1875. 


No.  21.  Jahrgang  1875. 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn- Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  6.  November  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  71j2  Sgr.  zu  beziehen. 


»er  Colli 


© — 

. | 

a 

Signatur 

3 

dt 

öS 

Marke. 

Nr. 

< 1 

I. 

Df 

1 

A 

1 

i 

2 

AD 

3 

l 

3 

/D  c 

3380 

l 

4 

AD  1 

V ] 

50 

l 

5 

AF  1 

Münster  i/E.  j 

10 

l 

6 

AH 

9 

i 

7 

AR 

16 

i 

8 

B 

— 

i 

9 

B 

7.  8 

2 

10 

B 

I 

1 

11 

B 

1 

1 

12 

B oder  1 

G ] 

3 

2 

un 

deutlich 

13 

B 

27 

1 

14 

B 

223 

1 

15 

B 

506 

1 

16 

B 

812 

1 

17 

B 

1494 

1 

18 

B 

4650 

1 

19 

B 

6790 

1 

20 

ff 

550 

1 

21 

BH 

277 

1 

22 

BL 

5668 

1 

23 

BL 

9533 

1 

24 

BNC 

2 

1 

25 

B & W 

4834 

1 

26 

C A 

1 

1 

27 

CD 

243 

1 

28 

C F 

1426 

1 

29 

C F B 

94 

] 

30 

C G 

15386 

] 

31 

CL 

8382 

|| 

32 

C M 

13  l 

M J 

97  j 

33 

CM 

Entringen  i 

34 

C S 

2375 

3E 

CS 

7075 

V 

36 

® B 

166 

31 

D C 

1692 

36 

DC 

5696 

31 

DR 

22 

4( 

) DR 

1347* 

41 

E 

— 

4i 

E 

106 

41 

1 E 

2047 

4 

1 E G 

42/45 

4 

3 E H 

1443 

4 

3 EK 

18 

4 

7 ERC 

354 

4 

8 ER&S 

569 

4 

9 ET 

1128 

5 

0 E V 

324 

5 

A F 

— 

13 

5 

2 F 

7 

5 

3 F 

654 

5 

4 FB 

— 

6 
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Laeerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


B emerkungen 
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etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


Stübicb 

Pack 

Fass 

Ballen 


Kiste 

Stange 

Sack 

11  , 
Pack 
Sack 


Pack 

Ballot 

Collo 

Fass 

Ballot 

Fass 

Korb 

Fass 

Sack 

Fässchen 

Kiste 

Collo 

Kiste 

Korb 

Ballen 

Kiste 

Ballen 

Korb 

Ballen 


leer 

2 Binsenstühle 
Wein 

Wolle 


Eisenwaaren  — 

Stahl  — 

Eisen  — 

Guano  — 

3ungeschm.  Gräber  (Spaten) — 

Kartoffeln  — 

unverp.  Brunnenbohrer 


altes  Blei 

unbekannt 

Maschinentheil 

Leinen 

unbekannt 

Leim 

Wein 

Mehl 

gefüllt 

Eimer 

Talgseile 

Wollwaaren 

Eisenwaaren 

unbekannt 

leer 


Bund 

Kiste 
i Ohm 
Fass 

Kiste 

Fass 

Säckchen 

Stab 

Fass 

Kiste 

Colli 

Kiste 

Packet 

Ballen 

Kiste 

Ballen 

Colli 

Koffer 

Kiste 

Kisten 


Papierabfall 

Herdringe 

Eisenwaaren 
anscheinend  Liqueur  • 
leer 

unbekannt 

leer 

4 Kastenfüsse 
Flacheisen 

Maschinentheile 

Säcke 

Kaffee 

unbekannt 

unbekannt 

Ofentheile 

Fensterglas 


18 

8 

836 

140 

77 
50 

62 

152 

10 

59.5 

? 

5 

13 

16 

183 

15 

342 

105.5 

78 
25 
28 
98 

185 

15,5 

72 

15 

49 

6 

51 

178 


30 

32.5 
14 

131,5 

35 

18 

4 

22 

28.5 
23 

120 

140 

44 

66.5 

47.5 

? 

? 

? 

' 47 

9 


Ä.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 

Hauptdepot  Badische 

Deutz  Köln-Mindener 

M.  Gladbach  Bergisch-Märk. 


Köln,  Gereon 

Berlin 

Gerstungen 
Dresden 
Köln,  Gereon 
Cölleda 
Stendal 
Ingolstadt 

Hattingen 


bez.  Dorsten. 


13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

9454'  54 


Deutz 

Ulm 

Hauptdepot 
Ludwigshafen 
Cassel 
Breslau 
Berlin 
Breslau 
Köln,  Gereon 

Würzburg 
Breslau 
N. -Dresden 
Dresden 
Minden 

Frankfurt  a/M. 
Lübeck 
Strassburg 
Anclam 

M.  Gladbach 

Pforzheim 

Holzwickede 

Lennep 

Hauptdepot 

Breslau 

Dresden 

Hauptdepot 


Wolmirstedt 
Remscheid 
Köln,  Gereon 
Nordhausen 
E.-E.  Leipzig 
Frankfurt  a/M. 
Nordhausen 
Breslau 

Ingolstadt 

Basel 

Dresden 

Berlin 


Rheinische 

Preuss.  Ostbahn 

Thüringische 
Leipzig-Dresdner 
Rheinische 
Saal-Unstrut  - Bahn 
Magdeb.-Halberst. 

Bayer.  Staatsb. 

Bergisch-Märk. 

Köln-Mindener 
Württembergische 
Badische 
Pfälzische 
Hannoversche 
Oberschlesische 
Berl.-Potsd.-Magd. 
Oberschlesische 
Rheinische 

Bayer.  Staatsb. 
Oberschlesische  von  Stettin 
Sächs.  Staatsbahn 
Leipzig  - Dresdner 
Hannoversche 
Main-Weser-Bahn 
Fiiedrich-  Franz-B. 
Reichsbahn 
Berlin-Stettiner 

Bergisch-Märk. 

W ürttembergis  che 
Bergisch-Märk. 


von  Cassel  B.  M. 
von  Myslowitz. 

von  Myslowitz. 


Bekl.  Aachen  Tr. 

Hamburg. 
Ballen  ist  beschr. 
„Parchim.“ 


bez.  Langenberg. 


Badische 
Oberschlesische 
Leipzig  - Dresdner 
Badische 


bez.  Frankfurt 
a/M.  Hagen. 


von  Habelschwerdt. 


17 

Magdeb.-Halberst 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Nor  dh. -Erfurter 
Leipzig-Dresdner 
Main-Weser-Bahn 
Nordh.-Erfurter 
Oberschlesische 

Bayer.  Staatsbahn 
Reichsbahn 
Leipzig-Dresdner 
Magdeb.  -Haiberst. 


von  Myslowitz. 

bez.  Dresden-Gleiwitz. 
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uer  Colli 

£ 

P 

© 

Signatur. 

3 

Art  der 

Gewicht 

p 

Ö 

N 

Inhalt. 

cö 

Marke. 

Nr. 

P 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

c « 

55 

F B 

1405 

1 

Bürde 

2 Stangen  Stahl 



34,5 

55 

56 

FB 

1684 

1 

Fässchen 

leer 



13 

56 

57 

F B 

3269 

1 

Kiste 

— 



11 

57 

58 

F C 

8829 

1 

Fass 

unbekannt 



45 

58 

59 

FF 

1007 

1 

leer 



38 

59 

60 

FF 

6514 

1 



23 

60 

61 

F W 

1 

1 

Sack 



16 

61 

62 

F H 

241 

1 

Ballen 

Wolle 



92 

62 

63 

FH 

794 

2 

Rollen 

Papier 



30 

63 

64 

F bK 

1767 

1 

Fass 

Butter 



41 

64 

1 

( rother  1 

65 

F J 

1/2 

1 

\ Holzkoffer  | 

unbekannt 



34 

65 

1 

Untersatz  ) 

66 

FL 

430 

1 

Kiste 

unbekannt 



75 

66 

67 

F L 

6619 

1 

Ballot 

unbekannt 



13 

67 

68 

FM 

411 

1 

Kiste 

leer 



48 

68 

69 

FP 

18778 

1 

Käse 



40 

69 

70 

FS 

32 

1 

unbekannt 



95 

70 

71 

F St. 

694 

1 

Ballen 

Tuch 



30 

71 

72 

€1 

1 

1 

Fass 

leer 



38 

72 

73 

G 

69 

1 

Kiste 

— 



75 

73 

74 

G 

388 

1 

Fass 

Soda 



61 

74 

75 

Gr 

4826 

1 

Kiste 

Zündhölzer 



— 

75 

76 

G 

5230 

2 

Stück 

Marmor 



18 

76 

77 

GA 

5 

1 

Kiste 

6 Lampenglocken 

— 

17 

77 

78 

GA 

15 

1 

f 6 Messinghalter  zu  j 

28 

78 

>> 

»Lampen  u.  eis.  Muttern! 

79 

GB 

1382 

1 

Waaren 



110 

79 

80 

G B 

1454 

1 

Korb 

Düten 

— 

51 

80 

81 

G B 
G 

26  ) 
85/6  | 

3 

Fässer 

Petroleum 

— 

491 

81 

82 

GE 

14543 

1 

Kiste 

Käse 

__ 

36 

82 

83 

GF 

8377 

1 

— 



47 

83 

84 

G G 

I 

1 

Stübich 

mit  leerem  Pet.  Fass 



49 

84 

85 

GG 

889/890 

2 

Kisten 

leer 



80 

85 

86 

GG 

5956 

1 

Fass 

unbekannt 



61 

86 

87 

GH 

2409 

1 

leer 



40 

87 

88 

GH 

3751 

1 



35 

88 

89 

GM 

12 

1 

Sack 

Spunden 



49 

89 

90 

GW 

31 

1 

Ballen 

Packleinen 



40 

90 

91 

H 

1 

1 

Kiste 

Glas 

_____ 

67 

91 

92 

H 

1 

1 

Fässchen 

leer 



17 

92 

93 

H 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 



57 

93 

94 

H 

110 

1 

Fässchen 

leer 



18 

94 

95 

H\ 

2137 

1 

Kiste 

unbekannt 



55 

95 

96 

H & A 

3130 

1 

Bilder 



15 

96 

97 

HB 

819 

1 

Harrass 

Porcellan 



192 

97 

98 

HB 

2559 

1 

Kiste 

Blechwaaren 



25 

98 

99 

hB 

8404 

1 

Ballen 

unbekannt 



22 

99 

100 

H & D 

2042 

1 

Kiste 

unbekannt 



7,5 

100 

101 

HE 

7917 

1 

Fass 

Wein 



101 

102 

tf 

299 

1 

Kiste 

unbekannt 



43 

102 

103 

HK 

— 

1 

Bund 

Bandeisen 



31 

103 

104 

HK 

1 

1 

Koffer 

unbekannt 



20,5 

104 

1 220 

1 

Bund 

Betten 



1 

105 

HK 

{ 220 

1 

Bretter 



( 105 

105 

| 220 

1 

Böcke 



106 

HS 

— 

1 

Fass 

Kraut 



331 

106 

107 

HS 

376 

1 

Kiste 

3 Blechgeschirre 

— 

20 

107 

108 

H Sch 

450 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

26 

108 

109 

J 

— 

1 

— 

eiserner  Hafen 



1,5 

109 

110 

J 

3 

1 

Korb 

Spaten 

— 

37 

110 

111 

J A 

1128 

1 

Kübel 

Käse 



162  111 

112 

JB 

60 

1 

Fass 

Rosinen 



131,5 

112 

113 

J B 

435 

1 

leer 



83 

113 

114 

J B H 

3940 

1 

Kiste 

Seife 



37,5 

114 

115 

J CF 

— 

2 

Gebund 

□ Eisen 

— 

115 

116 

J G 

9 

1 

Koffer 

Kleider 

— 

27 

116 

117 

JL 

2 

1 

Ballen 

Sackleinen 



53,5 

117 

118 

J S 

— 

1 

Fass 

leer 



18 

118 

J S ) 

119 

2 

4450 

1 

Korb 

Obst  (Birnen) 

— 

11,5 

119 

120 

JWR 

226. 1866 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

77 

120 

121 

K 

— 

1 

— 

eisernes  Gewicht 

— 

5 

121 

122 

K 

diverse 

8 

Säcke 

Erbsen 

— 

800 

122 

123 

K 

4 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

73,5 

123 

124 

K 

442 

1 

Bund 

Eisen 

— 

35 

124 

125 

K 

486 

1 

Stumpf 

Gyps 

— 

46 

125 

126 

K 

1775 

1 

Pack 

neue  Körbe 

8,5 

126| 

Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Königsberg 

Hauptdepot 

München 

Halberstadt 

Hauptdepot 

Lindau 

Meschede 

N.-Dresden 

Schwelm 

Gumbinnen 

Halberstadt 

Krozingen 

Kehl 

Oberndorf 
Aachen  T 
Aachen 
Hauptdepot 
Dresden 
N.-Dresden 
Immendingen 
Hauptdepot 
Minden 


Köln,  Gereon 
Hauptdepot 

Heilbronn 

Heidelberg 

Würzburg 

Hauptdepot 

Berlin 

J» 

Hauptdepot 


Erfurt 

Mühlacker 

Maulbronn 

Mannheim 

Hauptdepot 

Bromberg 

Strassburg 

Kufstein 
Frankfurt  a/M. 
Stettin 
Dresden 
Friedrichshafen 
Eottweit 
Ulm 

Pforzheim 

Eupen 

Reutlingen 

Hauptdepot 

Horb 

Mülheim  a/Rh. 
Eisenach 
Riesa 

Schopfheim 
Crefeld 
M.  Gladbach 
Remscheid 
Dülmen 
Hauptdepot 

Limburg 

Hauptdepot 

Horb 

Basel 

Düren 

Köln,  Gereon 
Bamberg 


Preuss.  Ostbahn 
Badische 
Bayer.  Staatsb. 
Magdeb.-Halberst, 
Badische 

Bayer.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 
Sachs.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 

Preuss.  Ostbahn 

Magdeb.-Halberst. 

Badi'sche 

Württemb  ergische 
Bergisch-Märk. 
Rheinische 
Badische 
Leipzig-Dresdner 
Sächs.  Staatsbahn 
Württembergische 
Badische 
Köln-Mindener 


Rheinische 

Badische 

Württembergische 

Badische 
Bayer.  Staatsb. 
Badische 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Badische 


Thüringische 

Badische 

Württembergische 

Badische 

Preuss.  Ostbahn 
Reichsbahn 

Bayer.  Staatsb. 
Preuss.  Ostbahn 
B erlin-  Stettin  e r 
Leipzig-Dresdner 
Württembergische 


Badische 

Rheinische 

Badische 

Württembergische 

» 

Bergisch-Märk. 

Thüringische 

Leipzig-Dresdner 

Badische 

Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Köln-Mindener 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Badische 

Württembergische 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 


bez.  Schwelm. 

fbez.  Insterburg- 
Gumbinnen. 

.bezettelt  Paris  Aix 
per  Adr.  Francati. 
London. 


| beschr.  Mülheim 
f a/Rhein. 


(bezettelt  Opladen- 
| Romscheid. 


(bez.  Dortmund 
\ Limburg. 
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Der  Colli 


3 

OB 


Signatur. 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 

162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

175 

176 

177 

178 

179 

180 
181 
182 

183 

184 

185 

186 

187 

188 

189 

190 

191 

192 

193 

194 

195 


W 

w 

w 

w 

W B 
WB 
WC 
WK 
WL 
WM 
WN 
WP 
WS 
WSB 
DB 
WS  C 
WW 


KB 

2 

1 

Fass 

K J 

236 

1 

» 

Ii 

1/3 

3 

Körbe 

L B 

9 t 

2 

Kisten 

L H 

1444  j 

LB 

65 

1 

— 

L B 

L751. 1729 

2 

Ballen 

L G 

315 

1 

Kiste 

L.  & O W 

4046 

1 

Fass 

L R 

5 

1 

Packet 

M 

2 

2 

Bund 

M 

10 

1 

Kiste 

M 

349 

1 

Fässchen 

MB 

1 

1 

Bund 

MB  1 

] 

1 

Wolff  ( 

MH 

1774 

1 

Fass 

ML 

34 

1 

Kiste 

II 

1 

M O | 

I 

1 

Reisetasche 

M S 

86/87 

2 

Ballen 

MS 

6663 

1 

•n 

MV 

13 

1 

V erschlag 

SGP 

84 

1 

Collo 

N L 

869 

1 

Kiste 

N O 

15852/3 

2 

Kisten 

N S 

102 

1 

Kiste 

ff* 

2 

1 

— 

P 

— 

1 

Collo 

P 

200 

1 

Kiste 

P & Co. 

5315 

1 

PS 

13189 

1 

4 

— 

16 

Colli 

11 

1.  3.  13 

3 

Kisten 

R 

12 

1 

Ballen 

R 

12 

1 

Pack 

RE 

484 

1 

Fass 

R J 

3229 

1 

Kiste 

R J 

5638 

1 

n 

RM 

2344 

1 

Korb 

RRC 

244 

1 

Ballen 

R W 

30 

1 

Kiste 

S 

— 

1 

— 

S 

— 

3 

Stück 

s 

2569 

1 

Kiste 

s 

3760/A 

1 

» 

s 

XX 

1 

SB 

1354 

1 

Kiste 

SC 

7572/8 

7 

Kisten 

SH 

— 

1 

Pack 

S&H 

112. 113 

S 

Kisten 

St  L 

4 

1 

Koffer 

ST  S 

1075 

] 

Ballen 

T 

109 

1 

Kiste 

T 

1932/4 

Kisten 

VC 

641 

Ballot 

VC 

4363/4361 

t Gebinde 

10 

13 
561 

24769 

924 

948 

900 

14 

93 

525 

1336  od. 
159 
233 
218 


Fass 

Sack 

Ballot 

Kiste 

Ballen 

Fass 

Korb 

» 

Tonne 

Ballen 

Fass 

Kiste 

Fass 


Eisenwaaren 
leer 
Obst 

unbekannt 

Ofentheil 
Wolle 
Wein 
Wein 

Seegras 
unbekannt 
Oel 

leere  Säcke 
leere  Säcke 
leer 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Hopfen  — 

Wollwaare  — 

Sägen  — 

Pflanzen  — 

Kleider  — 

unbekannt  — 

leer  — 

eiserner  Ofen  — 

eiserne  Ringe  u.  Deckel 
Waaren  — 

unbekannt  — 

unbekannt  — 

Ofentheile  — 

unbekannt  — 

Säcke 

Körbe  leer,  IS 

1 Sack  mit  Gemüse 
Wein 
unbekannt 
unbekannt 

Käse 

Wollwaaren 
leer 

Ofentheil 
Gussrohren 
Soda 

Schuhwaaren 
eiserner  Rost 

unbekannt 

unbekannt 
leere  Säcke 
leere  Flaschen 
Kleider 
Hopfen 
Grabkreuz 
unbekannt 
Wollwaaren 
Spiritus 
4 alte  Kiepen 
Ofenrohre 
Holzspunde 
Holzkohle 
unbekannt 
Gewürz 

unbekannt 
leer 
Krebse 
gefüllt 
leer 

Schuhwaaren 
leer 

Kleider 
leer 


— 1 

27 

Dresden 



55 

.28 

Hauptdepot 

— 

901 

L29 

Pforzheim 



245 

L30 

Düsseldorf 

— 

131 

Grossenhain 



121. 153 

L32 

Köln,  Gereon 



16 

133 

Oberhausen 



83 

134 

Hauptdepot 



6 

.35 

Kufstein 



48,5 

136 

Siegen 



19 

137 

Ludwigshafen 



21,5 

138 

Lagerhaus 

— 

20 

139 

Hauptdepot 

— 

21 

140 

»J 

27 

141 

— 

37 

142 

>> 

61.  92 
73 

46 

53 

11 

407 

8 

63 

5,3 

20,5 

39 


245 

10 


143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 


Breslau 

Nürnberg 

Minden 

Elberfeld  St. 
Magdeburg  C.  B. 
Hauptdepot 
Breslau 
Hauptdepot 

Gestemünde 

Coblenz 

Stendal 

Halle 

Ingolstadt 

Düsseldorf 

Strassburg 


Leipzig  - Dresdner 
Badische 

Württembergische 

Bergisch-Märk. 

Leipzig-Dresdner 

Rheinische 

Köln-Mindener 

Badische 

Bayer.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 
Pfälzische 
Rheinische  - 
Badische 


Oberschlesische 
Bayer.  Staatsbahn 
Hannoversche 

Bergisch-Märk. 

Magdeb.-Halberst. 

Badische 

Oberschlesische 

Badische 

Hannoversche 

Rheinische 

Magdeb.-Halberst. 

>> 

Bayer.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Reichsbahn 


age, 

- 

158 

Flöha 

Sächs.  Staatsbahn 

— 

140 

159 

Strassburg 

Reichsbahn 



25 

160 

War  bürg 

Bergisch-Märk. 

— 

17 

161 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

— 

53 

162 

Kassel 

Bergisch-Märk. 

— 

74 

163 

Minden 

Hannoversche 



32 

164 

Wittgensdorf 

Sächs.  Staatsbahn 



1 

165 

Leipzig 

Thüringische 



41 

166 

Hauptdepot 

Badische 



30 

167 

N. -Dresden 

Sächs.  Staatsb. 



240 

168 

Bingerbrück 

Rheinische 

— 

2,5 

169 

Münster 

Köln-Mindener 

— 

47 

170 

Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 



171 

Breslau 

Oberschlesische 



16 

172 

N.-Dresden 

Sächs.  Staatsb. 



57 

173 

Strassburg 

Reichsbahn 



31 

174 

Hauptdepot 

Badische 



128,5 

175 

Unna 

Bergisch-Märk. 



110 

176 

Uelzen 

Magdeb.-Halberst. 





177 

Breslau 

Oberschlesische 



28 

178 

Ludwigsburg 

Württembergische 



2377 

179 

Eugers 

Rheinische 





180 

Quedlinburg 

Magdeb.-Halberst. 



7 

181 

Hamburg 

Köln-Mindener 



138 

182 

Strassburg 

Reichsbahn 

— 

« 

183 

Nördlingen 

Bayer.  Staatsb. 



34 

184 

Constanz 

Badische 



185 

Köln,  Gereon 

Rheinisehe 



31 

1186 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 



25,. 

5 187 

Neunkirchen 

Saarbrücker 



1 188 

N.-Dresden 

Sächs.  Staatsbahn 



2, 

5 18t 

Deutz 

Köln-Mindener 



4 

S19C 

Köln,  Gereon 

Rheinische 



6, 

5 191 

Bremen 

Hannoversche 

— 

1 

6 19; 

Mutzig 

Reichsbahn 

— 

2819: 

1 Hauptdepot 

Badische 

__ 

40  19' 

[ Wanne 

Rheinische 

— 

8119 

i Hauptdepot 

Badische 

bez.  Elberfeld- 
Düsseldorf. 


von  Myslowitz. 

bekl.  Aachen  Tr.- 
Hamburg. 
bez.  Ulm-Neuss. 


(bez.  Dresden-Glei- 
I witz. 


bez.  Elberfeld- 
Düsseldorf. 


beschr.Nordhausen. 

bez.  Emmerich- 
Warburg. 
bekl.  Aachen-Tr. 
) Hamburg, 
laus  Wag.  588 K.S. 
( entladen. 


bez.  Korschen- 
Frankturt  a/O. 

bez.  Dresden-Gleiwitz. 


bez.  Dresden-Glei- 
witz. 
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Der  Co 


Signatur 
Marke.  Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


1 1 i 

ü 

Ü5 

Lagerort 

1 

[Gewicht 

rS 

g 

Inhalt. 

| Kilo. 

eS 

Station. 

der  Bahn. 

Brandsohlenleder 

— 

56 

196 

Cüstrin 

Preuss.  Ostbahn 

marin.  Fische 

— 

4,5 

197 

Diepholz 

Köln-Mindener 

unbekannt 

— 

151,5 

198 

Cassel 

Hannoversche 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

Wein 

— 

142 

199 

Colmar 

Reichsbahn 

leere  Säcke 

— 

20 

200 

Ludwigshafen 

Pfälzische 

leer 

— 

77  L.  h. 

201 

Ulm 

Württembergische 

unbekannt 

— 

135 

202 

Aachen  T Eilgut 

Bergisch-Märk. 

unbekannt 

— 

48,5 

203 

Berlin 

Berl.- Potsd.  - Magd. 

leere  Säcke 

— 

31 

204 

Saarbrücken 

Saarbrücker 

leer 

— 

32 

205 

Colmar 

Reichsbahn 

>? 

— 

22 

206 

Hauptdepot 

Badische 

enth.  Putztücher 

— 

1 

207 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

— 

— 

26 

208 

Gep.-Exp.  Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

leere  Säcke 

— 

42 

209 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

leere  Säcke 

— 

11 

210 

Endersbach 

W ürttembergisch  e 

leere  Bierfässer 

— 

? 

211 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

Säcke 

— 

— 

212 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

(8  eiserne  Kloben 
j 16  eiserne  Keile 

=1 

8,5 

213 

Wesel 

Köln-Mindener 

Lumpen 

— 

12 

214 

Hauptdepot 

Badische 

C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

leere  Säcke 

— 

26 

215 

Hauptdepot 

Badische 

Haare 

— 

46,5 

216 

Gerstungen 

Thüringische 

Holzsehuhe 

— 

1 

217 

Frödenberg 

Bergisch-Märk. 

unbekannt 

— 

25 

218 

Mühlacker 

W ürttembergische 

leer 

— 

8 

219 

Schopfheim 

Badische 

Wagenleinen 

— 

3 

220 

Hauptdepot 

leere  Petroleumfässer 

93 

221 

Mannheim 

ansch.  Wein 

— 

180 

2ü2 

Langendreer 

Rheinische 

Emballage 

— 

91 

223 

Strassburg 

Reichsbahn 

Oelfässer 

— 

486 

224 

Stendal 

Magdeb.  - Haiberst. 

leer 

— 

47,5 

225 

Hauptdepot 

Badische 

eiserne  Platte 

— 

— 

226 

Grossenhain 

Leipzig-Dresdner 

gefüllt 

— 

184 

227 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

Winkeleisen 

— 

92 

228 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

Packleinen 

— 

141,5 

229 

N - Dresden 

Sächs.  Staatsbahn 

Bruchtopf 

— 

2 

230 

Leipzig 

Thüringische 

eiserne  Röste 

— 

66 

231 

Stuttgart 

W ürttembergische 

1).  Colli  mit  Figuren  sign: 

Cigarren 

— 

23,5 

232 

Zanne 

Rheinische 

Petroleum 

— 

4009,5 

233 

Breslau 

Oberschlesische 

Soda 

— 

453,5 

534 

N.-Dresden 

Sächs.  Staatsbahn 

Schleifsteine 

— 

185 

235 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

Tabak 

— 

100 

236 

Wanne 

Rheinische 

Hohlglas 

— 

43,5 

237 

N.-Dresden 

Sächs.  Staatsbahn 

leere  Flaschen 

— 

6 

238 

N.-Dresden 

Lederwaaren 

— 

225,5 

239 

Augsburg 

Bayer  Staatsb. 

gefüllt 

— 

150 

240 

Bingerbrück 

Rheinische 

Caffee 

— 

128 

241 

Brieg 

Oberschlesische  \ 

unbekannt 

— 

20 

242 

Eisennach 

Thüringische 

gusseis.  Ofentheile 

— 

2,5i 

243 

Nordhausen 

Nordh. -Erfurter 

unbekannt 

— 

13  244 

Halle 

Thüringische  1 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


196 

Z 

107 

1 

197 

ZG 

3 

1 

19S 

zr 

4224  ) 
25  f 

2 

199 

Buffry  j 

Wintzenhein  ) 

5963 

1 

200 

Dampfmühle 

— 

1 

201 

Hemminger  ( 
Erlangen  f 
J.  van  Herck  1 

7415 

1 

202 

Anvers  grandv 
place  No.,42  ) 

— 

1 

203 



1 

Hesse  ) 

204 

Ab.  Jos.  Koch 

— 

1 

205 

Kuntz,  Mutzig 

2349 

1 

206 

Reif  in  Erlangen 

1714 

1 

207 

Stations-  V orst. 1 

Rind  in  Düren) 

1 

208 

Rom 

27 

1 

209 

Herrn.  Schmitz 

— 

1 

210 

Emil  Seelig 

8 

1 

211 

B.  Spier 

5181.  5744 
5985.  6026 

h 

212 

Vatermann 

— 

3 

213 

Wesel 

1 

1 

214 

Wittum,  Kunst-) 
mühle  Villingen ) 

— 

1 

215 

3 

1 

216 

— 

17 

1 

217 

— 

53 

1 

218 

— 

56 

2 

219 

— 

641 

1 

220 

— 

733 

2 

221 

— 

1261.  933 

3 

222 

— 

7943 

1 

223 

— 

7743 

1 

224 

— 

11237 
2217. 1238 

}3 

225 

— 

24544 

1 

226 

— 

71560 

1 

227 

Oel-Zeichen 

529 

1 

228 

Weisser  Strich 



4 

229 

Roth  gez. 

2 

25 

230 

gelb 

3 

1 

231 

X 

— 

15 

232 

Atk 

5989 

1 

233 

Ä 

H H 

1052/7 

6 

234 

147 

1 

235 

TI 

/m\ 

9/18 

10 

236 

4k 

7733 

1 

237 

u 

Xi/npX 

WUöcO 

278 

1 

238 

✓.  y\ . n. 

1038 

1 

239 

w 

1 

1 

240 

8162.  8172 

i 3 

8176 

1 d 

241 

-e- 

607/8 

2 

242 

2 

1 

243 

roth 

X 

— 

1 

244 

6& 

8009 

1 

Bürde 

Fass 

Kisten 


Fass 

Bündel 

Bierfass 

Kiste 

Fass 

Pack 

Fass 

» 

Pack 

grau.  Koffer 
Pack 
Ballen 

Ohm 

Pack 

Kiste 

Sack 


Bund 

Kiste 

Koffer 

Fässchen 

Stück 

Fass 

Ballen 


Kiste 

Fass 

Colli 

Stück 


Kiste 

Fässer 

Fass 

Ballen 

Kiste 

Korb 

Kiste 

Ballen 

Sack 

Sack 

Collo 

Kiste 


bez.  Augsburg  ■ 
Lichtenfels. 


bez.  Mainz. 


bez.  Anvers. 


bez.  Rudolstadt  - 
Sondershausen. 
Marke : 

Wien  - Stuttgart. 


von  Hamburg. 


besehr.  Merseburg. 
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Der  Colli 


s 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


245 


246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

258 

259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 

280 
281 
282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 

289 

290 

291 

292 

293 

294 

295 


296 

297 

298 

299 

300 

301 

302 

303 

304 

305 

306 

307 

308 

309 

310 

311 

312 

313 


bunte  Lade 
Sack 


1 

1 

1 

2 

1 

1 

1 

2 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

102 


Ballen 

Ballen 

Bündel 

Sack 

Korb 

Pack 

Collo 


Pack 

Bund 

Stück 

Colli 

Korb 

Pack 

7» 

Körbe 

Holzkasten 

Sack 


Pass 

Bund 

Stange 

Bund 

Koller 

Stangen 

Kübel 


Stange 
Collo 

(brauner  mit  | 
gtlb.Nägeln  I ' 
u.  ein. Strick  1 
kreuzweise  | 
umbunden.  I 
Lederkoffer  ) 

Sack 

!hölz  .kleine  ( 
Kiste  J 

{altes  Pass  i 
ohn.Dckel.  j 
Kiste 
„.u  . 

Kübel 
Korbflasche 
Stück 

Colli 
Gebund 


Bürde 

Fass 

Stück 


j zugericbteter  Grenz-  | 
i Sandstein  J 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

eisernes  Gewicht  — 
Uhrgewichte  — 

leer  — 

Papierabfälle  — 

i Tneilwand  von  bölzer.  ) 
1 Schwarten  j 

Feuertopf  mit  Rost  — 
Waschständer  — 

Holzschuh  — 

Packleinen  — 

hölzerner  Koflerfuss  — 
Papierabfälle  — 

Nähmaschinengestell  — 
leere  Säcke  — 

Weizen  — 

Gusstheile  — 

eiserner  Ofenrost  — 
Strohmesser  — 

eis.  Rohr  (ansch.Gasr.  — 
Rosensträucher  — 

eiserne  Brechstange  — 
eis.  Rohr  18"lg.2"strk.— 
Holzkeile  ; — 

i Nothkettenhaken  mit 
j 6 Gliedern 

eiserne  Schuhnägel  — 
Eisenschiene(T  Eisen) — 
Tapetenpapier  — 

Holzsplitter  (Keile)  — 
Ofentheile  — 

Käsekisten  — 

2 leinene  Tücher  — 
leere  Säcke  — 

2 Stühle  — 

Fische  — 

unbekannt  — 

Spodium  — 

Roggen  — 

Schaufeln  — 

Wein  — 

eisern.  Maschinenth.  — 
Eisendraht  — 

Eisen  — 

Wolle  — 


Eisen 

leer 

Spiralfeder 
eiserne  Röhren 
Flaeheisen  15'  lg. 
hölzerner  Reifen 


alte  zerriss.  Kleider 
alte  Kleider 

leer 


Roheisen  (Masseln)  - 
gusseisernes  Rad 
Reifeneisen 
□Eisen 

Ofenuntertheil  (alt)  - 

Sitz  ein.  Kindersessels  - 

Matratze 

Winkeleisen 

leer 

Ofenzunge 


174 


5 

1,5 

5 

32 


20,5 

0,25 

20 

1 

43 

65 


245 


246 

247 

248 

249 

250 

251 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

258 


100  259 


Berlin 

Gnesen 

Leipzig 

Verdingen 

Zittau 

Dortmund 
Crailsheim 
Solingen 
N.  Dresden 
Bremen 
Berlin 
11 

Kaiserslautern 
Aachen 


Berl.  -Potsd.  -Magd. 
Oels-Geestemünd. 
Thüringische 
Bergisch-Märk. 

Sächs.  Staatsb. 

Bergisch-Märk. 
Württembergische 
Bergisch-Märk. 
Sächs.  Staatsbahn 
Hannoversche 
Niederschi. -Märk. 
Magdeb.-Halberst. 
Pfälzische 
Rheinische 


von  Lowry  6388 
K.  S.  von  Neust. 
Dresden  übrig. 


75  5 

!60 

Köln-Gereon 

11 

2S 

161 

Frankfurt  a/M. 

Main- W e ser-Bahn 

19  S 

!62 

11 

4 

163 

Eilsleben 

Berl.-Potsd.-Magd. 

8 

164 

Magdeburg 

n 

12  i 

165 

Eilsleben 

n 

2 



166 

167 

Halberstadt 

Magdeb.-kalberst. 



168 

V 

>> 

2 

169 

11 

n 



170 

Neustadt 

V 

52 

171 

Magdeburg,  C.-B. 

11 

272 

Halberstadt 

V 

273 

Ingolstadt 

Bayer.  Staatsb. 

12 

274 

Augsburg 

n 

10 

275 

Bamberg 

ii 

20 

276 

11 

11 

10 

277 

11 



278 

Cosel 

Obersehlesisehe 

12,5 

279 

Breslau 

n 

936 

280 

ii 

100 

281 

Strassburg 

Reichsbahn 

24 

282 

11 

ii 

150 

283 

Wesserling 

n 

20 

284 

E.  E.  Leipzig 

Leipzig  - Dresdner 

28 

285 

Naunhof 

ii 

— 

286 

Dresden 

ii 

3,5 

287 

Leisnig 

ii 

19 

288 

E.  E.  Leipzig 

ii 

3 

289 

ii 

21 

290 

D.  Avricourt 

Reichsbahn 

3 

291 

Wesserling 

>» 

. — . 

292 

Esch  a.  d.  Elz 

ii 

Köln-Mindener 

15,5 

293 

Hamburg 

20 

294 

Deutzerfeld 

11 

2,5 

295 

Osnabrück 

11 

17 

296 

Hamm 

11 



297 

Münster 

11 

— 

298 

» 

11 

8 

29S 

Hauptdepot 

Badische 

11 

300  ,, 

ii 

5 301 

ii 

11 

30: 

ii 

1( 

) 30; 

ii 

24( 

? 

) 30' 
30! 

t Mannheim 

b Holzwickede 

Bergisck-Märk. 

11 

3 30 

3 Bochum 

5? 

? 

30 

7 M.  Gladbach 

11 

1 

2 30 

3 

11 

? 

30 

) Holzwickede 

11 

? 

31 

) Dortmunderfeld 

11 

26|31 

1 Hagen 

_ 11  , 

30|31 

2 Mannheim 

Badische 

12  31 

3 Hauptdepot 

ii 

Gepäck, 
von  Krakau. 


z.  Schein  34. 
Schein  56. 


Gepäckschein 
Mind.-Hamm  896. 
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ü 

25 

Der  Colli 

u 

Ä 

Lagerort 

a 

Signatur 

-a 

Art  der 

Gewicht 

nd 

fl 

V 

Station. 

Name 

3 

Inhalt. 

•■tf 

J 

Marke. 

Nr. 

a 

< 

Verpackung. 

Kilo. 

cS 

der  Bahn. 

314 





o 

Colli 

Ofeukränze  — 

10 

314 

Hauptdepot 

Badische 

31,'' 

— 

— 

6 

Rollen 

Zinkblech  (Tafeln)  — 

267 

315 

31b 

— 

— 

1 

Collo 

altes  Blei  — 

700 

316 

317 

— 

— 

1 

Rolle 

Zinkblech  (4  Tafeln)  — 

24 

317 

318 

— 

— 

2 

Stäbe 

Stahl 

23 

318 

319 

— 

— 

1 

Brod 

Melis  — 

7 

319 

320 

— 

— 

1 

Koller 

unbekannt  — 

35 

320 

321 

2 

Stab 

Flacheisen  — 

Nachtrag.* 

Colli  mit  Buchstaben , 
Adressen,  Nummern,  Fi- 
guren und  ohne  Signatur. 

8 

321 

»> 

1 

A Hl 

19094 

1 

Pack 

Schuhwaaren  — 

22,5 

1 

Hanau 

Frankfurt-Bebraer 

2 

AN 

— 

1 

Korb 

leere  Säcke  — 

30 

2 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahnen 

3 

AP 

662 

1 

Eisenwaaren  — 

22 

3 

Utrecht 

Niederländ.  Stsb. 

4 

B M 

4672 

1 

Kiste 

Bindfaden  — 

60 

4 

Sonneberg 

Werrabahn 

5 

ß S 

4692 

1 

Ballen 

Manufacturen  — 

36 

5 

Leenwarden 

Niederl.  Staatsbahn 

6 

CCS 

18 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

46,5 

6 

Passau 

Bayer.  Ostbahnen 

7 

CF 

1253 

1 

Zündhütchen  — 

9,5 

7 

Meiningen 

Werrabahn 

8 

DM 

187 

1 

Colli 

Holzwaaren  — 

34 

8 

Hasselt 

Niederländ.  Stsb. 

9 

DKP 

893 

1 

Fass 

leer  — 

33 

9 

10 

F M 

2100 

1 

Kistchen 

unbekannt  — 

14 

10 

Utrecht 

11 

G V 

1269 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

82 

11 

Coburg 

Werrabahn 

12 

HY  C 

6343 

1 

Kistchen 

unbekannt  — 

31 

12 

Zwolle 

Niederländ.  Stsb. 

13 

J B St. 

34 

1 

Kistl 

Branntwein  — 

41 

13 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

14 

JVB 

236.  29 

2 

Fässer 

leer  — 

80 

14 

Hass  eit 

Niederländ.  Stsb. 

15 

J W 

1715 

1 

Sack 

Mandeln  — 

108 

15 

Freising 

Bayer.  Ostbahn 

16 

K 

1 

1 

Honig-Abfall  — 

12 

16 

Salzungen 

Werrabahn 

17 

KEB 

— 

4 

Stück 

Kippstöcke  — 

— 

17 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahn 

18 

M M 

— 

1 

Tafel 

Eisenblech  — 

65 

18 

19 

P 

1820 

1 

Ballot 

Papier  — 

43 

19 

Parksteinhütten 

20 

P R 

1525 

1 

Fass 

Oel  — 

265 

20 

Hasselt 

Niederl.  Staatsbahn 

21 

SSM 

7903 

1 

Kiste 

Gypsmodelle  — 

48 

21 

München 

Bayer.  Ostbahnen 
Niederländ.  Staatsb . 

22 

W R 

676 

1 

verzinnte  blecherne  Schöpflöffel 

162 

22 

Freising 

23 

Haleomb 

947.633.63 

3 

Decklaken  — 

120 

23 

Dordrecht 

24 

Henningen 

— 

2 

Fässer 

Bier  — 

205 

24 

Fulda 

25 

O. GeorgSehnarr 

— 

1 

— 

Wagendecke  — 

— 

25 

Frankfurt-Bebraer 

26 

Sitzenstock 

1651 

2 

Sack 

Mehl  — 

200 

26 

27 

Gott!  Schratter 
in  Bayreuth 

— 

1 

Kistl 

leer,  gebr.  — 

2 

27 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

28 

— 

209 

1 

Kiste 

leer  — 

— 

28 

Pa  rksteinhütten 

29 

— 

216 

1 

— 

29 

30 

— 

35128 

1 

— 

30 

?> 

?> 

31 

<*> 

6559 

1 

Kleider  und  Bücher  — 

41 

31 

München 

22 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln  — 

51 

32 

Hanau 

Frankfurt  - Bebraer 

33 

— 

— 

1 

Stück 

Palmholz  — 

20 

33 

Dordrecht 

Niederländ.  Stsb. 

34 

— 

— 

2 

Sack 

Mehl  — 

102 

34 

35 

— 

— 

9 

Stück 

Eisenstäbe  — 

183 

35 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahnen 

36 

— 

— 

1 

>» 

eiserner  Pflugtheil  — 

7 

36 

V 

37 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

21 

37 

Regensburg 

5» 

38 





1 

alter  f 



91 

38 

München 

Kleiderkasten  ) 

39 

/I 

— 

Bettlade  ohne  Bretter  — l 

28 

39 

u 



Schüsselrahmen  — ) 

>> 

40 

— 

— 

6 

— 

eiserne  Kugeln  — 

28,5 

40 

Lichtenfels 

Werrabahn 

41 

— 

— 

2 

(Doppenwagen  Westfäi.  < 
j Kohlen  ) 

— 

41 

Geimmenthal 

>> 

42 

— 

— 

1 

— 

(alter  brauner  Hoizauf-i 
( satz  einer  Kommode  | 

— 

52 

Eisenach 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können.) 


* Eingegaugen  am 
11.  d.  M nach  Be- 
endigung d.  Satzes. 


Nürnberg  - Freising 
bez. 


II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 


Colli  mit  Buchstaben,  Adressen,  Nummern  und  ohne  Signatur. 


A 

— 

10 

Sack 

gebrochene  Erbsen 



570 

1 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

2 

E L S 

899.  915 

17 

Ballen 

Hopfen 

— 

1632,5 

2 

Jedlersee 

M 

3 

F 

— 

1 

Fass 

Gurken 

— 

6 

3 

Jungbunzlau 

4 

F 

85/6 

2 

Fässer 

leer 

— 

30 

4 

Neudörfl 

Oesterr.  Südbahn 

5 

F 

783 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

53,5 

5 

Matzleinsdorf 

6 

GBr 

2275 

1 

unbekannt 

— 

23 

6 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

7 

GBR 

1696 

1 

Steige 

unbekannt 

__L 

23 

7 

Prag 

Oesterr  &üdbahn. 

8 

GF 

478 

1 

Ballen 

Leder 

— 

33 

8 

St.  Michele 

9 

G N 

1147 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

58 

9 

Jedlersee 

Oesterr.  Nordwestb. 

10 

HH 

— 

{ 5 

Sack 

Nüsse 

unbekannt 

— 

35 1 
73} 

10 

Turnau 

Südnordd.  Verbdsb. 

11 

H H & C W 

253/5 

3 

Kisten 

unbekannt 

— 

616,5 

11 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

12 

HP 

106 

1 

Ballen 

Wolle 

— 

15 

12 

Innichen 

Oesterr.  Südbahn 

13 

J CH 

5837 

1 

Fassl 

leer 

7 

13 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

Laufende  Nr. 
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Officielle  und  Privat-Anzeigen. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  sollen  die  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Werkstätten 

Materialien,  als : t , T „ . 

Cylindergläser,  Gummi-  und  Lederwaaren,  Kohlenschautein, 
Seiler- und  Bürstenwaaren,  Kohlenkörbe,  Holzkohlen,  Schrauben 
und  Muttem,  Drogue-  und  Farbwaaren,  Werkzeuge,  ISägel, 
Nieten,  Posamentirwaaren  etc. 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  20.  d.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Central- Werkstätten  Bureau  zu  Witten  anberaumt. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift: 

, Offerte  zur  Lieferung  von  Werkstätten- Materialien 
bis  Freitag,  den  19.  d.  Mts.,  an  die  Magazin-Verwaltung  der 
Central- Werkstätten  zu  Witten  einzureichen. 

Später  eingehende  Offerten  finden  keine  Berüksichtigung. 

Bedingungen,  welche  der  Lieferung  zu  Grunde  gelegt  werden, 
sowie  specielles  Massen-Verzeichniss  der  benöthigten  Materialien 
liegen  auf  unserm  maschinentechnischen  Bureau  hier,  sowie  in  den 
Werkstätten-Bureaus  zu  Witten,  Crefeld,  Langenherg,  Elberfeld, 
Siegen,  Arnsberg  und  Cassel  zur  Einsicht  offen  und  können  solche 
auch  gegen  Erstattung  der  Druckkosten  ad  75  <$.  von  genannten 
Stellen  bezogen  werden. 

Elberfeld,  den  3.  November  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Erankfiirt-Bebraer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1876  erforderlichen  Materia- 
lien für  den  Werkstätten-Betrieb  (excl.  Radreifen  und  Schmiede- 
stücke) als: 

Walz-  und  Profil-Eisen,  Stahl,  Bleche  und  Dräthe;  Stangen- 
kupfer, Kupferabschnitte;  Blockblei,  Roheisen;  Feilen,  Gussstahl- 
spiralfedem,  Kohlenschaufeln,  Schraubstöcke,  Schleifsteine,  Ver- 
hau gschlösser,  Drathgewebe,  Nieten,  Drathstifte,  Holzschrauoen, 
Muttem,  Unterlegscheiben;  Klempnerwaaren , als:  Eimer,  Oel- 
kannen;  ferner  Farbwaaren,  Chemikalien,  Droguen;  Lein  - und 
Terpentinöl,  Parafinöl;  Gummi waaren  und  Lederwaaren;  Seiler-, 


Polster  - und  Bürstenwaaren ; Manufacte,  als:  Plüsch , WoU-Co- 
teline,  Thibete,  Segeltuch  etc.;  Töpferwaaren;  Holzkohlen,  Ham- 
merstiele, diverse  Hölzer;  Laternenglocken  und  Tafelglas  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Offerten  sind  spätestens  bis  zu  dem 
Dienstag,  den  23.  November  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
in  dem  Dienstzimmer  des  Unterzeichneten  anstehenden  Termine, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  Aufschrift : . 

„Submission  auf  Werks  tätt  e n -Mate  ri  a lie  n 
unter  meiner  Adresse  einzusenden.  _ 

Die  Eröffnung  erfolgt  zu  der  obigen  Terminsstunde  m Gegen- 
wart der  etwa  anwesenden  Submittenten.  _ . , 

Die  Submissions-  und  Contracts- Bedingungen  mit  Zeich- 
nungen liegen  hei  mir  und  im  Maschinenmeister-Bureau  zu  Hanau 
zur  Einsicht  aus,  können  auch  auf  portofreie  Anfrage  von  der 
Central-Materialien-Controle  in  Sachsenhausen  und  der  Werk- 
stätte-Materialien-Verwaltung  in  Fulda  gegen  Erstattung  der  Co- 

pialien  bezogen  werden.  , 

In  den  Offerten  muss  die  Anerkennung  der  allgemeinen  und 
speciellen  Bedingungen  ausdrücklich  ausgesprochen  sein. 

Nach  dem  Submissions-Termine  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Fulda , 4.  November  1875.  

Der  Königliche  Maschinenmeister. 

Fischer. 


Oldenburgische  Eisenbahn. 

Es  sollen  40  Stück  neue  Wagendecken  von  8,g  m Länge  und 
3,5  m Breite,  mit  Ringen  und  Bindestricken  versehen,  beschafft 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  Anforderung  mit- 

getheilt.  . 

Lieferungs-Offerten  nebst  Proben  sind  bis  zum 
30.  November  er. 
an  den  Unterzeichneten  einzusenden. 

Oldenburg,  den  8.  November  1875  . 

ö Der  Ober-Maschinenmeister. 

Wolff. 
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Oldcliblirgisclie  Eisenbahn. 

Die  in  halbmonatlichen  bezw.  monatlichen  Katen  zu  be- 
schaffende Lieferung  des  im  Jahre  1876  erforderlich  werdenden 
Beleuehtungs-  und  Schmier-Materials,  nämlich: 
ca.  23  000  k Petroleum, 
ca.  8 600  k ,-aff.  Rüböl, 
ca.  26  000  k roh.  Kiiböl 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 


Dio  Lieferungsbedingungen  werden  auf  Anforderung  mit- 
getheilt. 

Lieferungserbietungen  sind  bis  zum 
24.  November  er. 
an  den  Unterzeichneten  einzureichen, 

Oldenburg,  den  9.  November  1875. 

Der  Obermaschinenmeister. 

Wolff. 


Beste  und  billigste  Heizung  von  Eisenbahn- Warte- 
sälen, Expeditionsziinmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coacs-Füllöfen  haben  für  solche  Räume  einen  besonderen  Werth,  welche 
zu  jeder  Zeit,  Jag  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Zugleistung  ist  eine  ungewöhn- 
lich grosse  und  sparsame ; ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  und  Feuergefahrlosigkeit 
schätzenswerthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lange  und 
im  beliebigen  Hitzegrade  constant  im  Gange  erhalten  werden.  — - Zeichnung  und 
Prospecte  gratis. 

Leprince  & Siveke, 

Abtheilung  für  Ofen-Fabrication. 

An  Köln,  den  4.  Februar  1875. 

die  Herren  Leprince  & Siveke,  Herford. 

Auf  den  gefälligen  Antrag  vom  5.  December  v.  J.  bezeugen  wir  Ihnen,  dass  die  von 
Ihnen  für  die  Stationen  unserer  Bahn  gelieferten  Füllöfen  sich  überall  sehr  gut  bewährt  haben 
sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an  Heizungs-Material  wie  auch  in  Bezug  auf  die  Erwärm- 
ung der  damit  geheizten  Räumlichkeiten. 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grösserer,  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre dienenden  Localitäten,  als  Wartesäle,  Expeditionszimmer  etc.,  weil  bei  richtiger  Be- 
handlung der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren  und  schwächeren  Brennen  mit  Leichtigkeit 
regulirt  werden  kann. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

gez.  von  Nostitz. 


BUSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt-Eberswalde, 

Halle  a[S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 

StcliijKippcii  I Asphaltplatten 

zu  flachen  und  feuersicheren  Bedachungen,  | zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
concessionirt  durch  die  Königl.  Regierung  I Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  | Mauern  und  Gebäuden. 

Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach  bewährter  Methode 

[B  3375]  unter  langjähriger  Garantie. 


Ein  tüchtiger 

Eisenbahn-Maschinen-Ingenieur 

mit  guten  Zeugnissen  versehen,  sucht  baldigst 
Stellung.  Gefällige  Offerten  erbittet  man  unter 
N.  E.  402  an  Haasenstein  & Vogler  in 
Chemnitz.  [Hc  34022b] 


Eine  modellartige  mit  Spiritus  heizbare 
auf  Schienen  laufende 

Locomotive 

mit  Tender,  etwa  y16  natürliche  Grösse,  mit 
Steuerung  etc.  wird  zu  kaufen  gesucht. 

Adressen  sind  zu  richten:  Bureaudiener 
Bösenberg  der  Eisenb.-Comiss.  Hannover. 
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Verlag  von  B.  F.  Voigt  in  Weimar. 
Der 

W erkzeug  - Fabrikant. 


Ein  Hand-  und  Hilfshuch  für  Werkmeister, 
Fabrikanten  und  Fahrikhesitzer, 
enthaltend  eine  populäre  Darstellung  der- 
jenigen Grundsätze,  welche  bei  der  Con- 
struction  derWerkzeuge  und  der  einfachem 
Werkzeugmaschinen  ins  Auge  zu  fassen 
sind;  eine  Anleitung  zu  Gewichtsbestim- 
mungen von  Stabeisen , Blechen  und  fer- 
tigen Fabrikaten;  eine  Beschreibung  neue- 
rer und  bewährter  Schmiedemaschinen, 
Gebläse,  Ventilations-Vorrichtungen  zur 
Reinigung  von  Fabrikräumen,  und  endlich 
eine  Hinweisung  auf  die  Bereitung  und 
Eigenschaften  der  verschiedenen  Eisen- 
und  Stahlarten,  sowie  auf  die  Darstellung 
des  hämmer-  oder  schmiedebaren  Gusses. 

Bearbeitet 

von  Efi.  Bönt|en  in  Remscheid. 
Nebst  Atlas  mit  312  Abbildungen. 

1875.  gr.  8.  Geh.  7 Jl  50 
Vorräthig  in  allen  Buchhandlungen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig  (Redactionsbureau:  Lessingstrasse  No.  20).  — Commissionär:  Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig,  — Druck  von  Giesegke  ADevrient  in  Leipzig. 
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\o.  22.  Jahrgang  1875. 


Leipzig,  am  3.  December  1875. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  21.  November  gemeldet.  

Dieser  Anzeiger  ersckemt  2 als  jdbsteandi^  <tach  die  Post  *.  dem 

halbjährigen  Abonnements-Preis  von  71j2  Sgr.  zu  beziehen. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können), 


1 

A. 

28 

2 

A 

2 

1 

3 

A 

3 

1 

4 

A 

76 

1 

5 

A A 

«i009.  423 

2 

6 

AB 

1 

1 

7 

AD 

1I/III 

2 

8 

A D 

1«>4 

1 

9 

AE 

4010 

1 

10 

AG 

8985 

1 

11 

AH 

2251 

1 

12 

AK 

16 

1 

13 

520.  760 

2 

14 

M G 

544 

1 

15 

AL 

110 

1 

16 

AM 

395 

1 

17 

AA 

8514 

1 

18 

AN 

— 

1 

19 

AN 

3213 

1 

20 

AS 

441 

1 

21 

AS 

9509 

1 

22 

B 

— 

6 

23 

B 

1/7 

7 

24 

B 

7.  8 

2 

25 

Stargardi/Pom.) 

20 

1 

26 

B 

103 

1 

27 

B 

148 

1 

28 

B 

645 

1 

29 

B 

1665 

1 

30 

B 

4545 

1 

31 

B & C 

685 

1 

32 

B C 

9850 

1 

33 

BH 

2 

1 

34 

BH 

311 

1 

35 

B H 

4267 

1 

36 

BL 

124 

1 

31 

B M 

4672 

1 

38 

BR 

6687 

1 

3f 

B S 

4692 

1 

4( 

C 

14 

1 

41 

c 

377 

1 

45 

i CA 

6803 

1 

4 

3 C B 

1295 

1 

4 

1 CB 

1411 

1 

4 

5 CCS 

18 

1 

4 

6 CF 

1253 

1 

4 

7 CF  W 

247 

1 

4 

8 CH 

148 

l 

4 

9 CK 

359 

1 

5 

0 C L 

56649 

1 

5 

1 CR 

359 

1 

5 

2 CR 

5226 

1 

5 

3 CS 

n 

1 

5 

4 CS 

727 

1 

Deutsche 

Colli 


und  Niederländische  Eisenbahnen. 

1 

2 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


Fass 

Ballen 

Fässer 

Kiste 

Ballot 

Kiste 

Sack 

Fass 

Pack 

Sack 

Fässer 

Kiste 

Sack 

Fass 

Pack 

Kiste 

Fass 

Ballen 

Sack 


Fass 

Verschlag 

Ballot 

Ballen 

Kiste 


Gusseisen 

) eis.  Platte,  70  Cm.  lang  I 
| 23  Cm.  br.  u.  7a  Cm.  dick  j 
Aeptel  — 

Hopfen  — 

leer  — 

Baumwollwaaren'  — 
Cementplättchen  — 
Erbsen  — 

Wein  — 

Sägen  — 

Leim  — 

leer  — 

Eisenwaaren  — 

Emballage  — 

Cognac  — 

leer  — 

leere  Säcke  — 

Candis  — 

Zündhölzer  — 

Drahtsiebe  u.  1 Siebsarge 
Emballage 
Guano 

Waschtisch 

leer 
Sägen 
Därme 

Manufacturwaaren 
Flüssigkeit 
leer 

unbekannt 
unbekannt 

unbekannt 

Korb  unbekannt 

Ballen  Manufacturwaaren 

Kiste  Bindfaden 

Flaschen 

Ballen  Manufacturwaaren 

Pack  Eisendraht 

Eisenplatte 

Kiste  unbekannt 

„ unbekannt 

Korbflasche  unbekannt 

Kiste  unbekannt 

„ Zündhütchen 

Korb  Eisenwaaren 

Kiste  unbekannt 

„ gefüllt 

Ballen  Korke 

Kiste  unbekannt 

Ballen  Korke 

Fass  leer 

Kiste  — 


93 

4,5 

69 

69 

17 

9 

126 

113 

100 

32 

5 

50 

54 

198 

28 

30 

5 
15 
27 
15 

376 

6 

527 


3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
11 
12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

— 25 


21 

19 

8 

32 

106 

96 

? 

23 

9 

12 

60 

66 

36 

41 

1 

77.5 

40.5 
17 

46.5 
9,5 
35 
10 
53 
72 
52 

41.5 
63 

100 


26 

27 

28 

29 

30 

81 

32 

33 


34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 


Stuttgart 

Rheine 

Bochum 

Nürnberg 

Linden  F. 

Remscheid 
Lichte  nfels 
Heidelberg 
M.  Gladbach 
Neuwied  r.  Ufer 
Remscheid 
Friedrichshafen 
Steinheim 

Eisenach 

M.  Gladbach 

Osnabrück 

Strassburg 

Nürnberg 

Heidenheim 

Mühlacker 

Würzburg 

Hauptdepot 

Coblenz 

Büttstedt 

Berlin 

Bingen 

Remscheid 

Friedrichshafen 

Lingen 

Würzburg 

Hauptdepot 

Münster 

Salzkotten 

Crefeld 

Salzkotten 
Lingen 
Sonneberg 
Rawicz 
Geenwarden 
Siegen 
Emmerthal 
Altenbeken 
Dessau 
Hauptdepot 
Passau  1 
Meiningen 
Heidelberg 
Emden 
Köln,  Gereon 
Königsberg 
Ludwigshafen 
Kattowitz 
Heiibronn 
München 


bez.  Lippstadt-Bochum. 

heschr.  Aug. 

i Andernach, 
Hamm  a/d.  Lippe. 


Württembergische 

Hannoversche 

Bergisch-Märk. 
Bayer.  Staatsb. 
Hannover- Altenb. 
Bergisch-Märk. 
Bayer.  Staatsb. 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Bergisch-Märk. 
Württembergische 
Hänno  ver- Altenb . 
Thüringische 
Bergisch-Märk. 
Hannoversche 
Reichsbahn 
Bayer.  Ostbahnen 
Württembergische 

Bayer.  Staatsbahn 
Badische 
Rheinische 
Saal-Unstrut  - Bahn 

Berlin  - Anhaitische 

Hess.  Ludwigsbahn 
Bergisch-Märk. 
Württembergische 
Westfälische 
Bayer.  Staatsbahn 
Badische 
Westfälische 

Bergisch-Märk. 

Westfalische 

V 

Werrabahn 
Oberschlesische 
Niederländ.  Stsb. 

Bergisch-Märk. 

Hannover- Altenb . 

Berlin  - Anhaltische 
Badische 
iyer.  Osthahnen 
Werrabahn 
Badische 
Westfälische 
Rheinische 
Preuss.  Ostbalm 
Pfälzische 
Oherschlesische 
Württembergische 
Bayer.  Staatshabn 


Elberfeld- Frei- 
burg bez. 
bez.  Esehweiler- 
Dortmund. 


bez.  Remscheid- 
Crefeld. 


Bat 
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»er  Colli 


Signatur. 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


(Jewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 


81 


82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 


93 


94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 
111 
112 

113 

114 

115 

116 

117 

118 
119 


CS 

CS 

1» 

D 

D 

D 

DHE 

DP 

D EP 
DS 
D W 

E 

E Gr 
E H 
E H 
E K 
E K 
EK 

E L 

E M 
EMN 
E R 
E S 
F 
FB 
F B 
F B 


tr 


F B 

Harburg 
F H 
Honnef 
F L 
FM 
F M 
FM 
F M C 
F R 
FR 
F R 
FRA 

FS 


F S 
F S 

F S 
F T 
F W 
G 
G 
G 
'G 

GA 
G A 
G AK 
G C R 

G E oder  G L j 
oder  C L j 

GG 

GH 
GR 
GS 
G V 
GW 
GW 
GW 
GWS  ‘ 
GZ 
II 
H 


695.  81. 
105.  69. 
1038.9057 
1407 
4971 


205 

2275 

5594 

j 3258  | 
\ 32647,1 
893 

3 

2220 

5320 

6817 

7954 

4 

406 

1276 

) 289  I 
j 290  ( 

16 

16 

6762 

14592 

1/2 


III 


102 

100 

6619 

76 

411 

2100 

10323 

122 

200 

2200 

3191 


108 


810 

812 

5974 

diverse 

1 

1/5 

3 

358 

2904 

3056 

6874/5 

4041 

9421 

366 


211/12 

3398 

3952 

766 

8 

69 

809 

8721 


Senffässer 

Fass 

Koffer 

Blecbkappen 

Kiste 

Fass 

Bund 

Pack 

Fass 

Stange 
Kiste 


Korbflaschen 

Kiste 


Fass 

Kisten 

Tonne 

Koffer 

Korb 


Ballot 

Sack 

Kiste 

Kistcben 

Kiste 

Sack 

Körbe 

Korb 

Fass 

Fass 

Ring  in  Stroh 


Ballen 

Säcke 

Pack 

Gebinde 

Collo 

Kiste 

Korbflasche 
Pflugschaare 
Fässer 
Tonne 
Rolle 


leer 

unbekannt 
Effecten 
zu  Oefen 
unbekannt 
unbekannt 
eiserne  Rohre 

Papier 

leer 

Nähmaschinenbrett 

Stahl 

Flaschen 

unbekannt 

leer 

Waaren 

Drathgeflechte 

unbekannt 

leer 


leer 


gefüllt 

Heringe 

Kleider 

leere  Flaschen 


Waaren 

unbekannt 
Haare 
! leer 
unbekannt 
ansch.  Glaswaaren 
Bürsten 
leer 
Tabak 
Magenbitter 

leer 

Bleirohr 


Packleinen 

Nüsse 

Schafleder 

Wagenfett 

Wagendecke 

Cigarren 

Säure 

unbekannt 

leer 

Leder 


Fass  unbekannt 


Stange 

Pack 

Kisten 

Sack 

Fass 

Bailot 

Fass 

Kiste 

Bügelstahl 

Kiste 


( □ Eisen,  schwarz  lackirt 
I u.  72  cm.  lang 
Säcke  — 

leer  

Gestell  — 

gefüllt  — 

leer  — 

>»  

Hopfen  — 

leer  — 

Waaren  — 

Glas  — 


20 

54.5 

91.5 

? 

42 
20 
48 

680 
33 

13 
155 

9 

31.5 

27.5 
30 
32 

IS) 

14 
12 
12 

152,5 

404 

12.5 
25 


57 

14.5 

13 

29.5 
48 

14 
10 
38 
10 
28 
22 

14.5 

60 

60 


53 

1590 

13 

120 

57 

58 
5,5 


55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 

81 

82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 


96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 

103 

104 
32  105 


89.5 
431 

1,5 

48.5 

70.5 

25 
50 
53 
65 

26 
64 

2 

67 


106 

107 

108 

109 

110 
111 
112 

113 

114 

115 

116 

117 

118 
119 


Herford 

Stettin 

Kattowitz 

Holzwickede 

Nordhausen 

Ulm 

Remscheid 

Coblenz 

Hasselt 

Hauptdepot 

Remscheid 

Posen 

Salzkotten 

Berlin 

Bochum 

Hauptdepot 

Cannstadt 

Hauptdepot 

Berlin 

Gleiwitz 

u 

Lotzen 

Crailsheim 

Cleve 

Bremen 

Münster 

Herford 

Harburg 

Honnef 

Krozingen 

Villingen 

Kehl 

Utrecht 

Wanne 

Eisenach 

München 

Ochtrup 

Langendreer 

Zittau 

Hamm 


Emden 

Neuss 

Königsberg 

Mühlhausen 

Mettersheim 

Neuss 

Herford 

Erfurt 

Halberstadt 

Remscheid 

Berlin 

Stettin 

Cassel 

Halberstadt 

Emmerich 

Königsberg 

Trier 

Gronau 

Lötzen 

Friedrichshafen 

Lötzen 

Trier 

Mergentheim 

Mühlacker 


Köln-Mindener 

Berlin-Stettiner 

Oberschlesische 

Bergisch-Märk. 

Nordh.-Erfurter 

Württembergische 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 

Niederl.  Staatsbahn 
Badische 
Bergisch-Märk. 
Oberschlesische 
Westfälische 
Preuss.  Ostbahn 
Rheinische 
Badische 

W ürttembergische 
Badische 

Berlin  - Anhaitische 
Oberschlesische 

Ostpreuss.  Südbahn 
Bayer.  Staatsbahn 
Rheinische 
Hannoversche 
Westfälische 

Köln-Mindener 

Hannoversche 

Rheinische 
Badische 


Niederländ.  Stsb. 
Rheinische 
Thüringische 
Westfälische 
Münster  - Enschede 
Rheinische 


bekl.  Empel, 
bez.  Mühlheim 


Sächs.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 


Westfälische 
Rheinische 
Preuss.  Ostbahn 
Reichsbahn 
Rheinische 

Köln-Mindener 
Thüringische 
Magdeb. -Haiberst. 

Bergisch-Märk 
Berlin- Anhaitisch  e 

Berlin-Stettiner 

Hannoversche 

Magdeb . -Haiberst. 
Köln-Mindener 
Preuss.  Ostbahn 
Rheinische 
Münster  - Euschede 
Ostpreuss.  Südbahn 
Württembergische 
Ostpreuss.  Südhahn 
Rheinische 
Württembergische 
Badische 


(aus  dem  von  Oder- 
witz u.  n.  Dresden 
belad.  Wagen  2444 
K.  S.  übrig, 
bez.  Hamm. 

bez.  Hamm. 
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Ih 

Her  Colli 

£ 

Laeerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

c 

Signatur. 

2 

CÖ 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'O 

a 

"5 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 

cö 

j 

Marke. 

Nr. 

a 

<3 

Verpackung. 

Kilo. 

oj 

der  Bahn. 

rung  dienen  können). 

120 

H ] 

10 

i 

Ballen 

Lumpen 

— 

57 

120 

Mannheim 

Badische 

121 

H 

4171 

i 

Ortscheid 

Schwengel 

— 

2 

121 

Büttstedt 

Saal  - U nstrut  - Bahn 

(bez.  Lorchheim- 

122 

HB 

890 

i 

Kiste 

unbekannt 

— 

43 

122 

Reichenbach 

Bresl.-Schw.-  Freib 

| Frankfurt  a/M. 

123 

H & B 

650 

i 

leer 

— 

— 

123 

Hauptdepot 

Badische 

124 

HC 

41 

i 

Pack 

leere  Säcke 

— 

— 

124 

Nordhausen 

Hannoversche 

jbekl.  Wesel -San- 

j 1 Fenster,  2 Laternen  ) 

{ gerhausen. 

125 

H&C 

2796 

i 

5» 

^ 1 Schraubenschlüssel  f 

— 

125 

Hauptdepot 

Badische 

( 14  ) 

IV-  J 

( zu  einer  Chaise 

126 

HE 

HF  | 

Bonn  ( 

i 

Fass 

Soda 



127 

126 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

127 

10677/8 

2 

Fässer 

Sprit 



( 626,51 
| 616,5) 

127 

Bonn 

Rheinische 

128 

HG 

113 

1 

Fass 

leer 



26 

128 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

129 

H M 

4136 

1 

Ballot 

— 

52,5 

129 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

130 

HM 

20678/80 

3 

Kistchen 

unbekannt 

— 

je  20 

130 

Heilbronn 

Württembergische 

131 

HN 

9396 

1 

Kiste 

— 

12,5 

131 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

132 

HO 

H 

J.  Packe  bei 

1395 

1 

Fass 

Wagenfett 

— 

193 

132 

Cxerwinsk 

Preuss.  Ostbahn 

133 

( 70 

1 

Koller 

Effecten 



25,5 

133 

Basel 

Badische 

W alter  Constanz 

j 

134 

HB 

2 

Gebund 

Winkeleisen 

— 

80 

134 

Dieburg 

Hess.  Ludwigsbahn 

135 

HS 



2 

Pack 

Säcke 



59 

135 

Königshütte 

Quedlinburg 

Oberschlesische 

136 

H&S 

1011 

1 

Düten 

— 

27 

136 

Magdeb. -Haiberst. 

137 

HW 

1 

1 

Korb 

gefüllt 

— 

22,5 

137 

Coblenz 

Rheinische 

138 

HW 

2846 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

38 

138 

Belgard 

Berlin-Stettiner 

jsion  vorgefunden. 

139 

JB 

1 

i 

Collo 

Ofentbeil 



2 

139 

Hörter 

Westfälische 

140 

JB 

683 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

72 

140 

Giessen 

Main -Weser-Bahn 

141 

J B St 

34 

1 

Kistel 

Branntwein 

— 

41 

141 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

142 

JE&C 

12974 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

41 

142 

Lambrecht 

Pfälzische 

143 

J G 

177 

1 

Koffer 

unbekannt 

— 

— 

143 

Hauptdepot 

Badische 

144 

J GB 

397 

1 

— 

Ofencylinder 

— 

7 

144 

Heidelberg 

5) 

145 

JH  H 

2114/5 

1 

1 

IKiste 

Ballen 

Waaren 

- 

53 

145 

Speldorf 

Rheinische 

bez.  Anklam. 

146 

JL 

12 

1 

Kasten 





124 

146 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

147 

J L 

1346 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

60 

147 

Kreuz 

Oberschlesische 

148 

JY1 

6642 

1 

leer 

— 

11 

148 

•Loetzen 

Ostpr.  Südbahn 

149 

J P 1 

Prag  } 

JB 

465 

1 

V 

unbekannt 

— 

67 

149 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

150 

4 

1 

Ballen 

Bukskin 



25,5 

150 

Deutz 

Köln-Mindener 

151 

JB 

5389 

1 

Kiste 

Felle 

— 

195 

151 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

152 

JB 

8032 

1 

leer 

— 

25 

152 

Hauptdepot 

Badische 

153 

J S 

6 

11 

Doppelohm  i 
Ohm  f 

Wein 

— 

1410j 

153 

Speldorf 

Rheinische 

154 

6 

3 

Säcke 

Nüsse 

— 

129  j 

JS 

191 

1 

Collo 

Pflanzen 

— 

50 

154 

Buckau 

Magdeb. -Haiberst. 

155 

JSF 

526 

1 

Kiste 

leer 

— 

28 

155 

Hauptdepot 

Badische 

156 

J T 

& 

8457 

1 

V 

Stärkmehl 

— 

25,25 

156 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

157 

J V B 

236. 29 

2 

Fässer 

leer 



80 

157 

Hasselt 

Niederl.  Staatsb. 

158 

J W W 

104/5 

2 

Pack 

eiserne  Schaufeln 

— 

50 

158 

Braunschweig 

Braunschweigische 

bekl.  Magdeburg. 

169 

M. 

— 

1 



gusseis.  Deckel 

— 

1,5 

159 

Hameln 

Hannover- Altenb . 

160 

K 

2/3 

2 

Colli 

Bettstellen 

— 

21 

160 

Herford 

Köln-Mindener 

161 

K 

1 

1 

runder  Tisch 

— 

23,5 

161 

162 

K 

18 

1 

Korb 

leer  (neu) 

— 

3 

162 

Oberhausen 

Bergiscb-Märk. 

163 

K 

P 

¥ | 

3 

Ballen 

Lumpen 

— 

251 

163 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

164 

K 

88 

1 

Kiste 

gefüllt 

' 

35 

164 

Coblenz 

165 

K 

328 

1 

Ambos 

— 

80 

165 

Lichtenfels 

Werrabahn 

166 

167 

K 

K 

995 

1787 

1 

1 

Ballen 

Oelfass 

Tuch 

leer 

— 

98 

30 

166 

167 

Aachen  T 
Bochum 

Bergisch-Märk. 

(bez.  Langendreer 
| (undeutlich). 

168 

KEB 

— 

4 

Stück 

Kippstöcke 

— 

— 

168 

Nürnberg 

Bayer.  Ostbahnen 

169 

KB 

24 

1 

Fässchen 

leer 

— 

12 

169 

Hauptdepot 

Badische 

17C 

KW 

5 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

31 

170 

Jagstfeld 

>» 

171 

Ii 

14 

36 

Tafeln 

Schwarzblech 

— 

936 

171 

Coblenz 

Rheinische 

172 

L D 

38 

1 

1U  Tonne 

Häringe 

— 

38 

172 

Strassburg 

Reichsbahn 

173 

LF 

588 

1 

Fass 

Liqueur 

— 

11 

173 

Cölleda 

Saal  -U nstrut  - Bahn 

174 

LH 

1113 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 



26 

174 

Frankfurt  a/M. 

Main  - Weser  - Bahn 

17E 

LL 

3 

1 

gusseis.  Ofen 

— 

15,5 

175 

Deutz 

Köln-Mindener 

17t 

LM  S 

313 

1 

Kiste 

leer 

— 

18 

176 

Frankfurt,  Westbh. 

Hess.  Ludwigsbahn 

177 

LR 

542 

1 

Fass 

Kupfervitriol 

— 

345 

177 

Hauptdepot 

Badische 

178 

M 

— 

1 

Beutel 

Gussstücke 

— 

20 

178 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

17S 

M 

4968 

1 

Fass 

Firniss 

— 

98,5 

179 

Kassel 

Hannoversche 

beschr.  Hamburg. 

18C 

MBG 

72 

1 

Petroleum 

— 

210 

180 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

181 

WE 

1 

1 

Ballen 

Bolltabak 



97 

181 

Altenbeken 

Hannover- Altenb . 

182 

MF 

1411 

1 

gefüllt 

— 

126 

182 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

18c 

MM 

— 

1 

Schwungrad 

— 

52,5 

183 

Crailsheim 

Bayer.  Staatsb. 

184 

MM 

— 

1 

Tafel 

Eisenblech 

— 

65 

184 

Nürnberg 

?» 

185 

MSPL 

— 

1 

Kiste 

Weissbech 

— 

52,5 

185 

Lindau 

18t 

UH 

3 

1 

1 Fass  Oel,  und  11  Säcke 

37 

186 

Deutz 

Köln-Mindener 

170 


187 

1S8 

189 

190 

191 
19-2 

193 

194 

195 

196 

197 

198 

199 

200 
201 

202 

203 

204 

205 

206 

207 

208 

209 

210 
211 

212 

213 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

220 
221 
222 

223 

224 

225 

226 

227 

228 


232 


237 


241 

242 


Der  Colli 

ü 

Lagerort 

Signatur 

3 

Art  der 

Gewicht 

'S 

fl 

0> 

Station. 

Name 

Inhalt. 

Kilo. 

Marke. 

Nr. 

Verpackung. 

ca 

der  Bahn. 

N P 

2952 

i 

Kiste 

unbekannt 

— 

51,5 

187 

Ulm 

W ürttembergische 

N T 

4860 

i 

ansch.  Nessel 

— 

109 

188 

Schweidnitz 

Bresl.-Schw.-Freib. 

N W 

5 

i 

Ballen 

Leinen 

— 

32 

189 

Dortmund 

Köln-Mindener 

o 

9325 

i 

Kiste 

Waaren 

— 

16 

190 

Speldorf 

Eheinische 

OB&/B 

1» 

2794 

i 

leere  Flaschen 

— 

40,5 

191 

Zittau 

Sächs.  Staatsb. 



i 

Kistchen 

Eisenwaaren 

— 

7,5 

192 

Pforzheim 

Badische 

p 



7 

Stück 

Schaufeln 

— 

35 

193 

Lichtenfels 

Werrabahn 

p 

10 

1 

Bund 

2 Stück  eis.  Köhren 

— 

46 

194 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

p 

1820 

1 

Ballot 

Papier 

— 

43 

195 

Parksteinhütten 

Bayer.  Ostbahnen 

PA  \ 

Stettin  ) 

2620 

1 

Bund 

Piassava-Besen 

— 

7 

196 

Harburg 

Hannoversche 

PD 

193 

1 

Korb 

Bretter 

— 

44 

197 

Steele 

Bergisch-Märk. 

P G S 

4170 

1 

Liqueur 

— 

20 

198 

Eemscheid 

11 

P H 

255 

1 

Fass 

leer 



5 

199 

Deutzerfeld 

Köln-Mindener 

Ph  G 

1 

Kiste 

Käse 



143,5 

200 

Coblenz 

Eheinisehe 

PP 

3 

1 

V 

leer 

— 

3 

201 

Hauptdepot 

Badische 

{ Korb  in  1 

P S 

520 

1 

| schwarzem! 
/Wachstuch) 

unbekannt 

— 

12,5 

202 

Braunschweig 

Braunschweigische 

P Z 

7028 

1 

Sack 

Säcke 

— 

44 

203 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

R 

1 

— 

eiserner  Eost 

— 

7,5 

204 

Minsleben 

Magdeb.-Halberst. 

K 

— 

\\ 

— 

eisernes  Kad 
Holzmodelle 

— 

109 

9 

205 

Mergentheim 

Württembergische 

K 



1 

— 

Eisenblock 

— 

227 

206 

11 

E 

1 

1 

Fass 

leer 

— 

25 

207 

Spreudlingen 

Hess.  Ludwigsbahn 

E 

3.  4 

2 

Aschenkasten 



— 

16 

208 

Büttstedt 

Saal-Unstrut-Bahn 

E 

8 

1 

— 

| Consolplatte  von 
1 Maghoni-Holz 

1 

3 

209 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

E B 

8 

1 

Kübel 

leer 

25 

210 

Herford 

Köln-Mindener 

EB  W 

2159 

1 

Bierfass 

11 

— 

32 

211 

Kavensburg 

Württembergische 

EFH  1 

2294 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

98 

212 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

EK 

167 

1 

Kiste 

Firniss 



25 

213 

Jettin  gen 

Bayer.  Staatsb. 

EL 

424 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

159 

214 

Göttingen 

Hannoversche 

EE 

1097 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

27 

215 

Ludwigsnafen 

Pfälzische 

ES 



2 

Stäbe 

Flacheisen 

— 

14 

2 1 6 

Friedrichshafen 

W ürttembergische 

s 



1 

Collo 

Eisen 

— 

1 

217 

Basel 

Eeichsbahn 

S 

50 

1 

Fass 

leer 

— 

52 

218 

Hauptdepot 

Badische 

SA 

811 

1 

King 

Bleirohr 

— 

60 

219 

Hamm 

Bergisch-Märk. 

SC 

1005 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

38 

220 

Mülheim  a/Kh. 

Bergisch-Märk. 

SD 

8063 

1 

Kiste 

Garn 

— 

23,5 

221 

Ulflingen 

Eeichsbahn 

SH 



2 

Kisten 

Nudeln 

— 

41 

2ü2 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

SL 

51 

1 

Fass 

Soda 

— 

413 

223 

Barmen 

11 

S L 

2262/63 

2 

Ballen 

Werggarn 

— 

680 

224 

Aachen  T. 

11 

SM  ST 



17 

Colli 

Gusswaaren 

— 

? 

225 

Mühlhausen 

Eeichsbahn 

SE 

4324 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

31 

226 

Pelplin 

Preuss.  Ostbahn 

s s 

1 

— 

Gussschale  ohne  Boden 

5 

227 

Frankfurt  Westbhf. 

Hess.  Ludwigsbahn 

S S i 

Thorn  } 

705 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

75,5228 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

s s 

3301/2 

2 

Kisten 

Eisenwaaren 

— 

? 

229 

Lehrte 

Hannoversche 

s s 

5121 

1 

Fass 

leer 

— 

28230 

Erfurt 

Nordh. -Erfurter 

SSM 

7903 

1 

Baste 

Gypsmodelle 

— 

48 

231 

München 

Bayer  Ostbahnen. 

S V.  St. 

12 

1 

»> 

leer 

— 

22 

232 

Mühlheim 

Bergisch-Märk. 

S St. 

890 

3 

Pack 

eis.  Schaufeln 

— 

88,5 

233 

Braunschweig 

Braunschweigische 

S St. 

945 

1 

— 

20 

534 

11 

11 

S T 

2690 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

54 

235 

Ludwigshafen 

Pfälzische 

T 

9588 

1 

» 

— 

— 

106 

236 

Kufstein 

Bayer.  Staatsbahn 

T 

S M 

26  1 
641  f 

1 

Oelfass 

leer 

— 

— 

237 

Hauptdepot 

Badische 

V 

893 

1 

Stück 

Haut 



42 

238 

Neustadt 

Pfälzische 

V E L 

67 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

64 

239 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

V G 

2702 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

50 

240 

Giessen 

Köln-Mindener 

y o 



1 

Kiste 

Käse 

— 

124 

241 

Achel 

Niederschl-Staatsb. 

w 

21 

1 

Schliesskorb 

i schmutzige  Wäsche  u.  1 
1 Gardinen  etc.  1 

7 

242 

Herford 

Köln-Mindener 

w 

3452 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

40 

243 

Ludwigshafen 

Pfälzische 

W B 

22 

1 

Kiste 

Köln.  Wasser 

— 

24 

244 

Essen 

Bergisch-Märk. 

WB 

134 

1 

Fässchen 

leer 

— 

13 

24o 

Hauptdepot 

Badische 

W C 

16948 

1 

Champ-ignerkorb 

— 

— 

? 

246 

Magdeburg  C.  B. 

Magdeb.-Halberst. 

WH 

11 

1 

Korb 

Eiemen 

— 

22 

247 

Mühlheim  a/Kh. 

Bergisch-Märk. 

WK 

765 

1 

Kiste 

Hohlglas 

— 

20,5 

248 

Hauptdepot 

Badische 

WE 

676 

1 

verz.  blech.  Schöpflöff 

— 

162 

249 

Freising 

Bayer.  Ostbahnen 

W W G 

217 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

170 

250 

Friedrichshafen 

Württembergische 

% 



5 

Fischkörbe 

leer 

— 

30 

251 

Loetzen 

Ostpreuss.  Südb. 

ZE 

XXV 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

23 

252 

Dirschau 

Preuss.  Ostbahn 

B.  Colli  mit  Adressen  sign.: 

Joh.  Bader 

140 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

45 

253 

Ulm 

Württembergische 

Bergisch-Märk. 

Barmen 

4/60 

1 

V 

Kartoffeln  u.  Wurzeln 

— 

65 

254 

Dortmund 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


sign.  Berlin,  bez. 
Schweidn. -Berlin. 

mit  alt.  Beklebung 
„Herrnhut-Zittau“ 
versehen. 


f beschr.  Glauchau. 
< Steuerplomben: 

( Emmerich. 


bez.  Hamm. 

beschr.  Mülheim  a/Rh. 

(bez.  Düsseldorf- 
Barmen. 


bez.  Deutz- 
Schalksmühle 
bekl.  Saale, 
bekl.  Magdeburg. 


beschr.  Barmen. 


171 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


255 

256 

257 

258 

259 

260 
261 

262 

263 

264 

265 
266i 

267 

268 

269 

270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 

280 
281 


282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 

289 


Dresden 
Brücker  Peik 
Leitmeritz  , 
Degenhard  & i 
Knoche  inHamm  j 
Alt  Gatersleben 
Gleiwitz 
HK  l 10 

Greussen  i H 

B.  Hacke 
Hameln 
Härer 
Hanke  ) 
Lederbereiter  > 
Zarrentin  J 
Heiligen 
L B 

Heininger 
Herrenhausen 
Hillmann 
W.  Kaiser 
Robert  Kampal 
in  Chemnitz  ] 
Karcher 
Kate  & 

Lornmed 
J.  Koch 
Lang  in 
Eichstädt  J 
Ledlich 
Maier  & Cie.  1 
Strassburg  j 
Masoff 

Gbrd.  Meining-I 
haus  ) 

Carl  Nolle  ) 
Weissenfels  j 
Obrecht 
Pelplin 
D.  Bohe  in  j 
Letmathe  j 
Gebr.  Sch. 
Rottweil 
Götti.  Schratter  I 
Bayreuth  j 
Seidler-Schrei-1 
ber  in  Chemnitz) 

L 

Fr.  Schub  ar dt 
aus  Harste  ) 

A.  Stern 
A.  Stern  i 
Heilbronn  | 
Stockhaus  in  ) 
Gettmold  b/Pr.  ( 
Oldendorf  ) 

H.  Teichmann» 
Cölleda  ] 
Stations-Chef  \ 
Wanne  C M \ 
BahnzuGCB 
I Wagen  | 

290|  Weissbrodt 
291  I weiss 


292 

293 

294 

295 

296 

297 

298 

299 

300 

301 

302 

303 

304 

305 


2565 


1293 


560 


10202 


55.  63 

1074 

445 


50 


2 

1 

1 

19 

1 

1 

50 

1 

1 

1 

2 

1 


Stück 

Pack 

Plan 
Kiste 
Koffer 
Kiste 

Sack 
Milchfass 

Pack 

Fass 

Fässer 

Pack 

Korb 

Sack 

Pack 

Fass 

Sack 

Fass 

Sack 

Fässchen 

Bund 

Milchfass 

Fass 

Gebund 

Sack 

Plan 


12459 

2 

15/16 


2. 3.4 
9 

9 

10 
21 
30 
45 
80 
126 
209 
216 
374 

286. 522 
1261. 933 


Fass 

v 

Kistl 

Ballen 

Kiste 

Sack 


Kübel 

Pack 

Bufferkopf 

Fass 

Stange 


Fässchen 

Koffer 

Segeltuchdecke 

Ofenrohr 

Fass 

Fässchen 
neues  Fass 
Glocke 
Ofenthür 
Kiste 

)!  . 

Fass 

Decklacken 

Stück 


leere  Säcke 

38  leere  Blechbüchsen  - 

leer 

unbekannt 

unbekannt 

leer 

Leder 

leer 

Bier 

leere  Säcke 

leer 

Hafer 

11  Körbe 

leer 

Mehl 

ansch.  Wein 

Kartoffel 

leer 

leere  Säcke 
unbekannt 
leer 

Bleche 
leere  Säcke 


Segeltuchdecken  — 

leer  310  Liter 
,,  249,8  Liter 

leer,  gebraucht 
Leinen 

Effecten 

Nüsse 
Saubohnen 

leer 

leere  Säcke 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


65262 

17263 

205264 
30265 
4266 
1206267 

— 268 
— 269 

5000270 
114271 
71272 
7 273 
65|274 
,275 
30  276 

75277 

32278 
279 

— 280 


281 


761 

50) 
l|282 


13283 

14284 

39285 

608286 

2,5287 

? |288] 


Wein 

Stahl  (6  Fuss  lang)  — 
C.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

leer 

Kleider 


leer  599  Liter 
leer 


leer 

Petroleum  — 

leere  Petr.-Fässer  — 


27 

182 

4 


289 

290 

291 


18,5 


6 

31 

0,5 


Nordhausen 

Linden  F. 
Waldhausen 

Lübeck 

Eisennach 

Dortrecht 
Altenbeken 
Kreiensen 
Güsten 

Berlin 

Altmünster 

Augsburg 

Stolberg 

München 

Hauptdepot 

Kehl 

Straussberg 

Dortmund 

Wernigerode 

Strassburg 

Pelplin 

Castrop 

Constanz 

)> 

Regensburg 

Herford 

Kreiensen 

Ludwigshafen 

Heidelberg 

Minden 

Cölleda 

M.  Gladbach 

Coblenz 

Berlin 


160 

62 

93 


292 

293: 

294 

295 

296 

297 

298 

299 

300 

301 

302 

303 

304 

305 


B ergisch-Märk. 
Magdeb.  - Haiberst. 
Oberschlesische 
Nordh.-Erfurter 

Hannov.  Altenbek 
Württembergisehe 

Lübeck-Büchener 

Thüringische 
Niederländ.Staatsb. 
Hannov.  Altenbek. 

Hannoversche 

Magdeb.-Halberst. 

Niederschl.-Märk. 

Reichsbahn 
Bayer.  Staatsbahn 
Rheinische 
Bayer  Staats  b. 
Badische 
>> 

Preuss.  Ostbahn 
Köln-Mindener 

Magdeb.-Halberst. 

Reichsbahn 
Preuss.  Ostbahn 

Köln-Mindener 
Badische 
Bayer.  Ostbahnen 
Köln-Mindener 


Hauptdepot 

Freiburg 

Castrop 

Cassel 

Hauptdepot 


Hannoversche 

Pfälzische 

Badische 

Köln-Mindener 

Saal-Unstrut-Bahn 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Berl.  -Potsd.  - Magd 


Badische 
Bresl.-  Schw.-Freib. 
Köln-Mindener 
Bergisch-Märk. 
Badische 


Hameln 

Ansbach 

Eisenach 

Parksteinhütten 

Schwarzenbach  a/S. 
Groningen 
Mannheim 


Hannov.  Altenbek. 
Bayer.  Staatsbahn 
Thüringische 
Bayer.  Ostbahnen 

V 

Bayer.  Staatsb. 
Niederländ.Staatsb 
Badische 


bekl.  Hildesheim. 


172 


Signatur 


Marke. 


fv¥ 


Nr. 

2598 

3823 

35128 

2 


9890/91 


5969 


280 


5173 


23 


216 


Art  der 
Verpackung. 


Kiste 

Stück 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


^»Serort 


Wein  _ 89,5  306 

leer  — 30  307 

308 

eis.  Transportkarre  — 117  309 

I).  Colli  mit  Figuren  sign: 
gefüllt  _ 


Station. 

München 
Forbach 
Parksteinhütten 
Kattowitz 


Name 
der  Bahn. 

Bayer.  Staatsh. 
Reichsbahn 
Bayer.  Ostbahnen 
Oberschlesische 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können.) 


358 


unbekannt 

unbekannt 

unbekannt 
Ballen  unbekannt 

Kiste  unbekannt 

Kupferkessel  leer 

Kiste 

Pack  Säcke 

Fass  unbekannt 


Kiste  Kleider  und  Bücher  — 

(Blechbüche  mit  Leinen I 
überzogen.  | 
Kiste  unbekannt 

Ballen  Twist 

Pack  leere  Säcke 

Bällchen  Gewürze 

Kiste  Gewürze 


E.  Colli  ohne  Signatur: 

Stange  I Stahl  __ 

(1  Mantel  mit  weissen 
j Metallknöpfen  u.  rother 
(Einfassung  am  Kragen 

Sack  Kartoffeln  

Mehl  

Quantität  los.  Koffer  — 
Achsbüchsen  1 Kapsel 

Stangen;  Eisen  

gusseisernes  Rad  — 

Ofenkranz  

Bund  Bandeisen  

Säckchen  Aepfel  

Stück  Eisenstäbe  

„ eis.  Pflugtheil  — 

— eis.  Kugeln  

Koffer  alt  und  braun  — 

Stück  Latten  

Ballon  Solaröl  

Packet  I3  Stück  stählerne  Säge-i 

( blatter  f 

alter  Kleiderkasten  — 
Bettlade  ohne  Bretter  u.  i 
1 Schlüsselrahmen  j 
Balkenstück 
Colli  Ofentheile 

Pack  Nägel 

Colli  Stahl 

Kasten  Sachen 

Fass  leer 

Stück  Bank 

Kanne  leer 

Stange  Quadrateisen 

Stück  Flacheisen 

Bund  Schlossereisen 

— Roheisen 

— ' Kinderstuhl 


— 69,5 


37 


Crefeld 

Holzminden 

Aachen  T 
Basel 

V 

Heilbronn 


42, 

5 31 

5 Würzburg 

9 

6 31 

6 Heudeber 

2 

3 31 

? Lübeck  Güterexp 

8 

3 31t 

4 

131t 

München 

21, 

32C 

Hildesheim 

8t 

321 

Halle 

12( 

) 322 

Holzwickede 

323 

Sömmerda 

324 

Soest 

136 

325 

Soest 

3 

326 

Uelzen 

— 

327 

Frankfurt  a/M. 

76 

328 

Berlin 

102 

329 

Dordrecht 

14 

330 

Steinheim 

3 

331 

Frankfurt 

35 

332 

Lötzen 

5 

333 

3 

334 

Frankfurt  Westbhf. 

21 

335 

Regensburg 

16,5 

336 

Augsburg 

183 

7 

337 

338 

Nürnberg 

48,5 

339 

Lichtenfels 

340 

Eisenach 

? 

341 

Lippstadt 

60 

342 

Hohenstein 

343 

Warnsdorf 

91 

344 

München 

28; 

345 

>? 

10  £ 

346 

Büttstedt 

30,5  f 

347 

Erfurt 

26 

348 

Rawicz 

180  c 

.49 

Kattowitz 

41 S 

50 

11  ä 

51 

11 

10  3 

52 

11 

23 

53 

” 

75  3 

54 

11 

25  3 

55 

11 

75  3 

56 

150  3 

57 

? 3 

58 

Eisenach 

(bez.  Neustadt  a/H. 
(Berlin. 


Rheinische 

Braunschweigische! 

Bergisch-Märk.  lb,3chl,  Hamburg. 
Badische 
?> 

Württembergische 
Bayer.  Staatsbahn 

Magdeb. -Haiberst.  J 

T ...  (beschr.  Hannover 

Bubeck-Büchener  ja.  Wagen  256  B H 
(am  12/11. 

ibekl.  Schwarzen- 
|beck. 

Bayer.  Ostbahnen 
Hannover-Altenb. 

Thüringische 
Bergisch-Märk. 

Saal-Unstrut-Bahn 
Bergisch-Märk. 


Hannoversche 

M ain- Weser-Bahn 

Niederschl.-Märk. 

Hannover-Altenb . 

Nassauische 
Ostpr.  Südbahn 

Hess.  Ludwigsbahn 
Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsb. 
Bayer.  Ostbahnen 

Werrabahn 
11 

Westfalische 
Sächs.  Staatsbahn 

» 

Bayer.  Ostbahnen 

5) 

Saal-Unst  rutbahn 
Mordhaus  en  -Erfurl 
Oberschlesische 


Thüringische  (ab  Münster 


173 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


25 

Lagerort 

äwicht 

Kilo. 

'S 

fl 

«4-1 

fl 

aS 

wJ 

Station. 

1 

Name 

der  Bahn.  1 

? 

359 

Eisenach 

Thüringische 

9 

360 

Halle 

V 

25 

361 

Sulza 

11 

4 

362 

Neustadt 

Magdeb.-Halberst. 

223 

363 

MagdeburgUnterw. 

V 

9 

364 

Königsberg 

Preuss.  Ostbahn 

45 

365 

Berlin 

11 



366 

Pelplin 

H 



367 

Wamdrup 

Schleswigsche 

9 

368 

Husum 

11 

17 

369 

Deutzerfeld 

Köln-Mindener 

370- 

Castrop  Stadt 

11 

1 

371 

Bremen 

11 

1492 

372 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

40 

373 

Aachen  T. 

11 

8 

374 

Mühlheim  a/Rhr. 

11 

11,5 

375 

Deutz 

11 

1475 

376 

Reichshofen 

Reichsbahn 

72 

377 

Königshofen 

11 

378 

Weil  d.  Stadt 

Württembergs  che 

10 

379 

Tübingen 

11 

2 

380 

Morgentbeim 

18 

381 

Forbach 

Reichsbahn 

45 

382 

Forbacb 

11 



383 

Königshofen 

11 

240 

384 

Mannheim 

Badische 

91 

385 

Hauptdepot 

11 

24 

386 

H 

11 



387 

11 

12,5 

388 

Düsseldorf 

Bergisch-Mark. 

220 

389 

Remscheid 

>> 

1 

390 

M.  Gladbach 

11 

1,5 

391 

Ruhrort  Rhein 

n 

8 

392 

Düren 

11 

30 

393 

Ruhrort  Rhein 

11 

1 

394 

Ronsdorf 

11 

395 

Kreiensen 

Hannoversche 

10 

396 

Hannover 

11 

14 

397 

Lüneburg 

J» 

— 

398 

Hauptdepot 

Badische 

560 

399 

11 

11 

56 

400 

H 

11 

— 

401 

11 

11 

— 

402 

11 

11 

13 

403 

11 

H 

— 

404 

5? 

11 

— 

405 

11 

11 

22 

406 

11 



407 

Oschersleben 

Braunschweigische 

101 

408 

Schandelah 

11 

2.409 

Wolfenbüttel 

62,51410 

Oschersleben 

11 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 


359 

360 

361 

362 

363 

364 

365 

366 

367 

368 

369 

370 

371 

372 

373 

374 

375 

376 

377 

378 

379 

380 

381 
382' 

383 

384 

385 

386 

387 

388 

389 

390 

391 


392 

393 

394 

395 

396 

397 

398 

399 

400 

401 

402 

403 

404 

405 

406 

407 

408 

409 

410 


1 Kinderwageur. 
1 - 

1 Packet 

1 - 

1 

2 
1 
1 
2 


Colli 

Bund 

Bund 

Sack 

Bund 


1 

1 

12 

1 

2 

2 

112 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

l1 


Colli 

Korb 

Colli 

Bund 

Stäbe 

Colli 

Sack 

grauer 

Koffer 

Stange 

Bund 


Stück 

Bund 


Fass 

Henkelkorb 


Kiste 


Stück 

Satzkiste 


Bund 

Stangen 

Bund 

Stübich 

Fässchen 


Sack 

Pack 


neuer  Hausschub  — 
Säcke  — 

eiserner  Ofenthür  — 
Eisenbahnschiene  — 
Rohrstöcke  — 

geschälte  Korbweide  — 
Leine  — 

lebende  Pflanzen  — 
Korbwaaren  — 

Rundeisen  — 

Segeltuchdecken  — 
mess.  Uhrgewichte  — 
Eisengusswaaren  — 
Nägel  — 

Blechkasten  in.  Griffe  — 
Eisenbleche  — 

Eisen  — 

Asphalt  — 

Obst  und  Mehl  — 

leer  — 

Stahl  — 

Telegraphendraht  — 
eiserne  Stange  — 

Kette  — 

Roheisen  (Masseln)  — 
halbrundes  Eisen  — 
Maschinentheile  — 
Baustein  — 

eisern  Rohr  — 

gern.  Kreide  — 

( WasserteutevonBlech 
< in  blau  Papier  grün 
( lakirt 

| 5 Eisentheile  anscbei- 
] nend  Bestandtheile 
{ eines  Geschützes 
eiserner  Hohlträger  — 
Gussstück  — 

Vorlegekeile  — 

j eiserne  Stangen  mit  4 
| Holzkorbeln 

Seegras  — 

Stangen  — 

altes  Eisen  — 

Winkeleisen  — 

leer  — 

)) 

Maschine  für  Scheerenschleifer 
Kette  in  2 Stücke  zerrissen 

Kette  - 

Plan  - 

Weizen  - 

eiserner  Ring  — 

Privatdecken 


ab  Erfurt. 


( ansch.  zu  einem 
] Heerde  oder  Ofen 
( gehörend. 


Berichtigung.  Im  Anzeiger  21  muss  es  bei  Position  246  (ein  eisernes  Gewicht):  als  Lagerort  Station  Berlin  von  Be  rlin- Anhalt  statt 
Berlin-Potsdam-Magdeburg  heissen.  D.  Redact. 

II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 

Colli  mit  Buchstaben,  Adressen,  Nummern  und  ohne  Signatur. 


5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12! 


AFS 

B 

BF 

BF 

CN 

E 

FB 

FK 

S 

F NK 

F N 
F B 
OK 
FK 


2078 

246 

2 

14908 

15205 


1721 

929 

728 

1 

618 

318 

3238 


Fass 

Kiste 

» 

Kisten 

Buschen 

Fassl 

Kiste 


Ballen 

Kiste 


unbekannt 

unbekannt 

unbekannt 

unbekannt 

Blech 

Gurken 

unbekannt 

unbekannt 

Zündhölzer 

unbekannt 

unbekannt 

unbekannt 

unbekannt 


Schwarzenau 
Prag 
Wien 


Matzleinsdorf 

Nimburg 

Prag 

Horovic 

B.  Skalitz 
Kolin 
Gr.  Kossek 

Wien 


Kaiser  Fr.-Josefb, 
Oesterr.  Nordwestb. 
Kaiser  Fr.-Joseib. 


Liindwaare  (?) 


Oesterr.  Südbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 
11 

Böhm.  Westbahn 

Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 


174 


Der  Colli 


a 

Siguatur 

3 

rt 

Marke. 

Nr. 

p 

< 

13 

if 

4513 

i 

14 

J LS 

5490 

i 

15 

J S 

j 10158  1 
j 10176  ) 

2 

16 

K 

— 

1 

17 

K 

4 

1 

18 

M B 



2 

19 

IVB  C 

23 

1 

20 

M<  F 

6132 

1 

21 

MP 

1356 

1 

22 

(VF  ß c 

769 

1 

23 

iV  K 

107 

1 

24 

o v w 

— 

1 

25 

p 

— 

3 

26 

p 

— 

o 

27 

P c 

5125 

1 

28 

SBS 

514 

1 

29 

St. 

2223 

1 

30 

w 

— 

1 

31 

WD 

17 

1 

32 

WF 

12400 

1 

33 

WS 

— 

1 

34 

* R 

2719 

1 

35 

H.  Bullsch,  1 

Brallhrs  & Co.) 

1 

36 

Hofimann 

— 

1 

37 

Koller 

— 

1 

38 

Mellenhock 

1037 

1 

39 

Pass 

6 

5 

40 

Pass 

8 

1 

41 

Pass 

85 

1 

42 

Rechberg 

— 

1 

43 

Victoria 

10 

1 

44 

Wolf  und  1 

Bannister  ) 

1 

45 

— 

8950 

1 

46 

— 

— 

1 

47 

— 

— 

1 

48 

— 

— 

1 

49 

— 

— 

1 

50 

— 

— 

15 

51 

— 

— 

1 

52 

— 

— 

1 

53 

— 

— 

1 

54 





2 

55 

— 

— 

108 

56 

— 



1 

57 

— 



1 

58 

, 



3 

59 

— 



7 

60 

— 

— 

1 

Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Kiste  unbekannt  — 

Ballen  Kotzen  — 

Papier  — 

Schalfel  Liquer  — 

Kiste  | eingesottenes  Obstund 
j Zuckerwaaren 
Körbe  Powidl  — 

Pack  leere  Säcke  — 

Kiste  Kerzen  — 

i,  unbekannt  — 

Ballen  Manufactur  — 

Sack  Pflaumen  — 

Stück  zerr.  Wagenplane  — 

Fässer  leer  — 

Bund  Bleche  — 

Fass  leer  

Pack  Presshefen  — 

Fass  unbekannt  — 

,,  Petroleum  — 

Korb  unbekannt  — 

Kiste  unbekannt  — 

i,  unbekannt  — 

Ballen  unbekannt  — 

„ leere  Säcke  — 

Kiste  unbekannt  — 

Kistl  unbekannt  — 

Ballen  unbekannt  — 

Fassl  leer  — 

Sack  Kleie  — 

Ballen  unbekannt  — 

„ Säcke  — 

Sack  Misch  — 

Ballen  Nüsse  — 

Fass  Glätte  — 

Stück  Bratrohr  — 

i,  Eisen  — 

Buschen  Fassreife  — 

Ballen  Säcke  — 

Sack  Nüsse  — 

Stück  gebr.  Handlaterne  — 

„ rothe  Kupferstange  — 

Pack  Esswaaren  — 

Stück  Gussplatten  — 

„ Binderholz  — 

Sack  Gries  — 

lediges  Stahlstück  — 

ledige  gusseis.  Ofenröste  — 

ledige  j Chamottziegel  — 

Kiste  i unbekannt  — 


15.5 

54.5 

129 

16 

45 

92.5 
19 

94.5 

33 

34 
69 

25 
146 

84 

54 
5 

385 

173 

26 

87.5 

20.5 
29 

27.5 

63 

4 

101 

28.5 

55 
52 
16 
57 


52 

7 

12 

14 

118 

652 

1 

2 


3 

300 

50 

7 

3.5 
251 

7.5 


13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 
40 

51 

52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 


Prag 

Wörgl 

Wien 

Temesvär 

Hammsdorf 

Liesing 
Debreczin 
Benak  a/M. 
Prag 
Kaschau 
Stankau 
Mickolcz 
Leoben 
Caslau 
Turnau 
Wardein 
Czegled 
Votip 
Turnau 
Prag 
Budweis 
Königgrätz 

Prag 

Wien 
Pohna 
A.  Paka 
Gr.  Wossek 
Schwarzenau 
Gr.  Wossek 
Zellendorf 
Horn 

A.  Packa 

Kaschau 

Villach 

Laibach 

Pfaffstätten 

Ala 

Temesvär 

Szerenco 

Wardein 


Wien 

V 

Steyer 

Waidhofen 

Amstetten 

V 

Leoben  R. 


Oesterr.  Nordwestb 
festen-.  Südbahn 

Kaiser  Fr.-Josef-B 
Arad-Temesvärer 
Mährische  Grenzb 

Oesterr.  Südbahn 
Theissbahn 
Oesterr.  Südbahn 
Oesterr.  Nordwestb 
Theissbahn 
Böhm.  Westbahn 
Theissbahn 
Oesterr.  Südbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 
Südnordd.  Verbdsb 
Theissbahn 

V 

Kaiser  Fr.- Josef b. 
Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 
Kaiser  Fr.-Josef-B. 
Südnordd.  Verbdsb. 

Böhm.  Westbahn 
Oesterr.  Nordwestb. 

Südnordd.  Verbdsb. 
Oesterr.  Nordwestb. 
Kaiser  Fr.-Josef-B. 
Oesterr.  Nordwestb. 


Südnordd.  Verbdsb 

Theissbahn 
Oesterr.  Südbahn 


Arad-Temesvärer 

Theissbahn 


Kaiser  Fr.  - Josef-B. 
Kronprinz  Rudolfb. 


Arad-M.-Berceny. 


Debrcczin-Mickolcz. 


Verwechslung. 


bekl.  Thalkirchen- 
Brünn. 


Pest-Kassa. 


I Adr.  : Tüspöky  lajoa 
\ tovae  honveduek  IT, 
[ezced  4-ick  szazaduäl* 

Verwechslung. 


OFFICIELLE  ANZEIGEN. 


Bekanntmachung. 

Die  im  Laufe  des  Jahres  1876  in  den  Eisenbahn- Werkstätten 
zu  St.  Johann  und  St.  Wendel  sich  ergebenden  Materialien- Ab- 
gänge, als: 

Schmiedeeisen- Abfälle,  altes  Eisenblech,  Gusseisenstücke,  Stahl- 
Abfälle,  alte  Radreifen  von  Eisen  und  Puddelstahl,  alte  Rad- 
reifen von  Gussstahl,  Drehspähne  von  Gussstahl,  Puddelstahl 
und  Eisen,  Drehspähne  von  Gusseisen,  Radsterne  ohne  Bandagen, 
Gummi-Abfälle  ohne  Hanfe:nlage,  Wagendecken- Abfälle  und 
Glassscherben 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Licitation 

Samstag,  den  18.  December  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr, 


I in  dem  Geschäftslocale  des  Unterzeichneten  auf  dem  hiesigen 
Bahnhofe  an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Offerten  sind  bis  dahin  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Ankauf  von  Mat  er  ial  ien  - Abgä  ng  e n“ 
portofrei  an  mich  einzureichen. 

Die  Bedingungen  können  in  meinem  Bureau  und  in  den 
Stationsbureaux  zu  Trier,  Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Binger- 
brück eingesehen,  auch  auf  portofreie  Anträge  von  mir  bezogen 
werden. 

Saarbrücken,  Bahnhof,  den  19.  November  1875. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Fin  kbein. 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Eedactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  — Commissionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  Gj-iesecke  & Devrient  in  Leipzig. 


Laufende  Nr. 
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No.  23.  Jahrgang  1875. 


Anzeiger 


Leipzig,  am  17.  December  187(s. 


überzähliger  Eisenbahn- Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis -Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Der  Redaktion  bis  zum  6.  December  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2 mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  '71/2  Sgl*.  zu  beziehen. 


Der  Colli 

Laufende  Nr. 

h a g e r o ? f 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

78 
167,5 


1 

\ 



1 

Fass 

Wein  60  Lit. 

— 

2 

A A 

993 

1 

11 

— 

— 

3 

AB  Br. 

1 

1 

Plan 

— 

4 

AD 

104 

1 

Kiste 

Cementplättchen 

_ 

5 

AG 

40 

1 

Ballot 

Wollenwaaren 

— 

6 

AK! 



1 

Bund 

leere  Cementsäcke 

— 

7 

AL 

82 

1 

Korbflasche 

unbekannt 

— 

8 

AL 

1169 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

9 

AL 

1120 

1 

Fass 

leer 

— 

10 

AM 

714/16 

3 

Kisten 

gefüllt 

— 

11 

AM 

1448] 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

12 

AR 

16 

1 

Stange 

Stahl 

— 

13 

AT 

1180 

1 

Kiste 

Seife 

— 

14 

A.  W.  Wieler 



1 

Sack 

Getreide 

— 

15 

B 

<6 



Drahtsiebe 

— 

il 

— 

Siebsarge 

-1 

16 

B 

7.  8 

2 

Sack 

Guano 

— 

17 

B 

9 

1 

Pack 

5 Kübel  leer 

— 

18 

B 

9 

1 

Sack 

Hülsenfrüchte 

— 

19 

B 

1/10 

10 

Ballen 

Reis 

— 

20 

B 

15 

1 

Kübel 

leer 

— 

21 

B 

25 

1 

Tonne 

leer 

— 

22 

B 

1004 

16 

Stück 

Schraubstöcke 

— 1 

{ö 

Flacbeisen 

-} 

23 

B 

9436/9448' 

13 

Pack 

Knierohre 

24 

B B 1 

M | 

153 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

25 

B C 

685 

1 

Kiste 

leer 

— 

26 

9) 

971 

1 

1 1 

unbekannt 

— 

27 

B F 

3486 

1 

Sack 

Kartoffel 

— 

28 

BH 

11 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

29 

B HE  ( 
Hamburg  f 

19 

1 

— 

Decke 

— 

30 

BH 

220 

1 

Collo 

Bäume 

— 

31 

BH 

G 

33145  ) 

33146  1 

2 

Kisten 

Droguen 

— 

32 

B K 

12 

1 

— 

gusseis.  Ofentbeil 

— 

33 

BL 

14403 

1 

Fass 

— 

— 

34 

B M 

4672 

1 

Kiste 

Bindfaden 

— 

35 

BM 

13832 

1 

Wagen 

Kohlen 

— 

36 

B M T 

16 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

37 

B S | 

Minden  j 

1688 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

38 

CA 

1 

1 

11 

— 

— 

39 

C B 

30/2 

3 

Kisten 

Nudeln 

— 

40 

C B 

472 

1 

Fass 

— 

■ 

41 

C B 

1411 

1 

Korbflasche 

unbekannt 

— 

42 

CD 

1 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

43 

CD 

1110 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

44 

CE 

582.2 

1 

Ring 

Kupferdraht 

— 

45 

CF  W 

247 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

46 

C G 

5060 

1 

Ballen 

Wollwaaren 

— 

47 

CH 

8 

1 

Kiste 

— 

— 

48 

CH 

25 

1 

Korb 

leer 

— 

49 

CH 

518 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

5C 

CHS 

944 

1 

Korb 

Eiseuwaaren 

— 

51 

Cigarren 



1 

Blechschild 

— 

52 

CP 

• 2 

1 

Kiste 

Budentücher  etc. 

— 

113 

25 

12 

49 

? 

48 


61,5 

161 

6 

16 

47 

1000 

4 

4 

300 


158 

14 

50 

118 


12.5 
471 

25,5  j 
1 
4,5 
60 

10000 

169 

14.5 


45 

17 

140 

174 

24 

35 

46.5 

? 

13 

11.5 
15 
49 


29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 

Offenburg  Badische 

Würzburg  Bayer.  Staatsb. 

Halberstadt  Magdeb.-Halberst. 

Heidelberg  Badische 

Cassel  Bergisch-Märk. 

Friedrichshafen  Württembergische 
Oberlauchringen  Badische 

Eisenach  Thüringische 

Frankfurt  Nassauische 


Bebra 


Dresden 

Berlin 

München 

Hauptdepot 

Büttstedt 

Minden 

Gelsenkirchen 

Bernburg 

Minden 

H 

Güt.-Exp.  Lübeck 
Coblenz 
Villingen 

Hauptdepot 

Heidelberg 

Kronach 

Berlin 

Halberstadt 

Breslau 

Neunkirchen 

Gemünden 
Halb  er  stadt 
Sonneberg 
Frankfurt  a/M. 
Kyllburg 

Duisburg 

Dresden 

Wanne 

Halberstadt 

Hauptdepot 

Stendal 

Leer 

Dortmund 
Heidelberg 
Frankfurt  Ostbhf. 
Dresden 
Soest 

Plochingen 
Frankfurt  a/M. 
Bremen 


Bergisch-Märk. 


Leipzig  - Dresdner 
Berlin-Stettiner 
Bayer.  Staatsb. 

Badische 

Saal-Unstrut  - Bahn 
Köln-Mindener 
11 

Magdeb.-Halberst. 

Köln-Mindener 

11 

Lübeck-Büchener 

Rheinische 

Badische 


Bayer.  Staatsbahn 
Magdeb.-Halberst. 


Oberschlesische 

Saarbrücker 

Bayer.  Staatsbahn 
Magdeb.  - Haiberst. 

Werrabahn 

Main-Weser-Bahn 

Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Leipzig  - Dresdner 
Köln-Mindener 
Magdeb.-Halberst. 
Badische 

Magdeb.  - Haiberst. 
Westfälische 
Bergisch-Märk. 
Badische 

Hess.  Ludwigsbahn 
Leipzig-Dresdner 
Westfälische 
Württembergische 
Main-Weser-Bahn 
Köln-Mindener 


beschr.  Melsungen. 

I Hamburg-Mün- 
| chen  bez. 

!bez.  Wurzen- 
Chemnitz. 

Ibez.  Wurzen- 
jChemnitz. 

IBei  der  Bodenrevi- 
(sion  vorgefunden. 


lam  27.  Novbr.  aus 
Wg.  H.  Bekl.  mit 
[ Bergedorf. 


176 


'S 

68 

(J  I 


53 

54! 

55 

56  t 

57 ; 

58 

59 

60 
61 
62 

64j 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 
111 
112 

113 

114 

115 

116 

117 

118 

119 

120, 

121 

122 

1231 

124 


»er  Colli 


Signatar 

Marke. 

Nr. 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

C P 

1297 

1 

Kiste 

Wein 

C T 

6619 

1 

unbekannt 

C T 

10432 

1 

Nudeln 

C V 

2494 

1 

Schraubstock 

D 

9 

1 

Kübel 

Fett 

D 

1242 

1 

Korb 

Tabak 

DC 

5696 

1 

Kiste 

— 

D G 

800 

1 

Sack 

Bohnen 

D J 

78 

1 

Kiste 

— 

D S 

3 

1 

— 

N ähmas  chinenbr  ett 

D T 

2 

1 

Kiste 

leer 

D W 

621 

1 

Fass 

Feilen 

E 

— 

5 

Bund 

eiserne  Ringe 

E K 

4 

1 

Pack 

Drathgeflechte 

EK 

18 

1 

Säcke 

E St 

978 

1 

Fässchen 

Wein 

F A 

5370 

1 

Fass 

Wein 

F B 

— 

1 

— 

Pflügschaar 

FF 

502 

1 

Kiste 

ansch.  Seife 

FH&S 

2281.2287. 

2284 

1 3 

Ballen 

Wolle 

F K 

1276 

1 

Kiste 

leer 

F K 

2280 

1 

Fass 

Wein 

F K 

4866.  67. 

2 

Kübel 

gefüllt 

F & K 

4868 

1 

Kiste 

gefüllt 

F L 

2 

1 

— 

F L 

12 

1 

Fass 

leer 

FM 

411 

1 

Kiste 

5» 

F P | 

Coblenz  ) 

98 

1 

Satz-Kiste 

— 

F R 

9901 

1 

Fass 

ansch.  Oel 

F . \ 
Fröhlig  f 

1237 

1 

>> 

gefüllt 

F S 

910 

1 

Pack 

Papier 

F S 

20253 

1 

Kiste 

Zuckerwaaren 

F T 

661 

1 

Ballen 

Kalbfelle  roh 

FW 

1565 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

(12-22  ) 

F W 

48—33  f 

7 

Fässer 

Petroleum 

( 53  50  ) 

Cr 

— 

2 

— 

Holzmodelle 

G 

13 

1 

Sack 

Fassspunden 

G 

69 

1 

Kiste 

— 

G 

1958 

1 

Fass 

ansch.  Farberde 

G 

3026 

1 

Kiste 

— 

G 

5231 

1 

Fass 

Cichorien 

GB 

5408 

1 

Kübel 

Butter 

GC 

2 

1 

Kiste 

ansch.  Eisenwaaren 

G C 

4887 

1 

Tabak 

GC  S 

18 

1 

unbekannt 

GG 

1273 

1 

Tönnchen 

Farbe 

GG  W 

1895 

1 

Kiste 

unbekannt 

GH 

5420/9 

9 

Kisten 

gefüllt 

GK 

1151 

1 

Kiste 

Schuhwaaren 

G L 

25461 

1 

Ballen 

ansch.  Wollgarn 

GM 

12 

1 

Pack 

Säcke 

GM 

3655 

1 

Kiste 

Käse 

GS 

— 

O 

KJ 

— 

eis.  Aschekasten 

GS 

925 

1 

Kiste 

Nadelwaaren 

G W i 

GH  ( 

1/12 

12 

Kisten 

— 

II 

— 

1 

Stange 

Eisen 

H 

— 

1 

Bund 

leere  Kübel  (3  St.) 

H 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 

H 

12 

1 

— 

eis.  Schiebethür 

H 

21V« 

1 

Tafel 

Eisenblech 

H 

52 

1 

— 

Gussrohr 

H 

66 

1 

Kiste 

— 

H 

364 

1 

Ballot 

Schnittwaaren 

H 

748/752 

5 

Ballen 

Hopfen 

H 

10538 

1 

Schinken 

TT 

J1 

Kiste 

unbekannt 

L^oQo 

1 

Pack 

Eisenwaaren 

H 

40275 

1 

Kiste 

Seife 

M 3< 

1878 

1 

Korbflasche 

leer 

HB 

650 

1 

Kiste 

HC 

958/968 

11 

Ballen 

Hopfen 

— 

2 

Branntwein- 

fässer, 

leer 

hF 

22 

1 

— 

Privatplan 

Gewicht 

Kilo. 


Iingerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


39,5 

40 

8 

26 

35 

30 

35 

100 


48 

30 

138 

30 

44 

42 

100 

3,5 

15 


394 

? 

’? 

15 

29 

48 

4 

182 


32 

15 

188 

139 

1134 

? 

49.5 
75 

129 

71.5 

54 

14 

49.5 

46.5 
? 

? 

102 

32 

216,5 

7,5 

83 

8 

115 


2,5 

13 

57 

250 

12 

42 

36,5 

28 

425 


89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 
111 
112 

113 

114 

115 

116 
14117 


101,5 

80 

10 

1220 

27,5 


118 

119 

120 
121 
122 

123 

124 


Leipzig 
Stendal 
Gelsenkirchen 
Frankfurt  Ostbkf. 
Pforzheim 
Barmen 
Dresden 
Bochum 
Halberstadt 
Hauptdepot 
Kehl 
Basel 

Regensburg 
Hauptdepot 
E.-E.  Leipzig 
Milspe 
Magdeburg 
Halb  er  stadt 
Dortmund 

Bebra 

Hauptdepot 

Cassel 

Bebra 

München 

Gemlinden 

Kehl 

Berlin 
Wanne 
Köln,  Gereon 

Iserlohn 
Essen 
München 
Frankfurt  a/M. 

Düren 

Lichtenfels 
Friedberg 
Dresden 
Zittau 
Halberstadt 
Mainz,  Güterexp. 
Hof 
Wanne 
Coblenz 
Passau 
Homburg 
Braunschweig 
Neuss 

Tirschenreuth 

Kreiensen 

Bernburg 

Wasungen 

Dortmund 

Augsburg 

Halberstadt 

Deuterfeld 

Friedrichshafen 

Mannheim 

Uelzen 

Rudolfzell 

Oberlahnstein 

München 

Regensburg 

Cleve 

Dortmund 

Maximiliansau 

Neulüssheim 

Deutz 

Hauptdepot 

Cleve 

Schwelm 

Halberstadt 


Thüringische 
Magdeb. -Haiberst. 

Köln-Mindener 
Hess.  Ludwigsbahn 
Badische 
Bergisch-Märk. 
Leipzig  -Dresdner 
Bergisch-Märk. 
Magdeb. -Haiberst. 
Badische 


Bayer.  Ostbahnen 
Badische 

Leipzig  - Dresdner 
Bergisch-Märk. 
Berl.  -Potsd.  -Magd. 
Magdeb.  - Haiberst. 
Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Badische 

Hannoversche 

Bergisch-Märk. 

»» 

Bayer.  Staatsbahn 

Badische 
Berlin  - Anhaitische 
Rheinische 


/ Bergisch-Märk. 
Rheinische 
Bayer.  Ostbahn 
Main- W e s er-B  ahn 

Rheinische 

Werrabahn 
Main-Weser-Bahn 
Leipzig-Dresdner 
Sächs.  Staatsbahn 
Magdeb. -Haiberst. 
Hess.  Ludwigsb. 
Bayer.  Staatsbahn 
Rheinische 

Bayer.  Östbahn 
Pfälzische 
Braunschweigische 
Rheinische 
Bayer.  Ostbahnen 
Braunschweigische 
Magdeb.  -Halb  erst. 
Werrabahn 
Köln-Mindener 
Bayer.  Staatsb. 

Magdeb.-Halberst. 

Köln-Mindener 

Württembergische 

Badische 

Magde  b.  -Haiberst. 
Badische 
Nassauische 
Bayer.  Staatsb. 
Bayer.  Ostbahnen 
Rheinische 
Köln-Mindener 

Pfälzische 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Badische 

Rheinische 

Be  rgisch-Märk. 
Magdeb.  - Haiberst. 


bez.Worms-Leipzig 


bez.  Elberfeld. 


(bez.  Herdecke 
| Milspe. 


jbez.  Wurzen- 
j Leipzig. 

(bez.  Wurzen- 
| Chemnitz. 

Sbez  Wurzen- 
Annaberg. 


(beschr.  Braun- 
| schweig. 


177 


ü 

Ä 

Der  Colli 

<V 

fl 

Signatur. 

3 

Art  der 

Inhalt. 

U-t 

fl 

o5 

Marke. 

Nr. 

A 

<i 

Verpackung. 

| 1 Fenster,  2 Laternen  ) 
' 1 Schraubenschlüssel  > 

125 

H&  G 

2796 

i 

Kiste 

| zu  einer  Chaise 

126 

H&G 

3290 

i 

Fass 

leer 

— 

127 

w 

8900 

i 

Sack 

Erbsen 

— 

128 

tnns 

11044 

i 

Kiste 

gefüllt 

— 

129 

hg 

6 

i 

Pumpe 

— 

— 

130 

HM 

14 

i 

Koffer 

— 

— 

131 

HM 

6538 

i 

Kiste 

Corinthen  (Rosinen) 

— 

132 

HN 

140 

i 

leer 

— 

133 

H*S 

1203 

i 

Kübel 

Butter 

— 

134 

1247/1248 

2 

Ballen 

Hopfen 

— 

135 

HS 

1250 

1 

V 

>> 

— 

136 

HW 

29 

1 

Korb 

Fische 

— 

137 

HW 

6448 

1 

Kiste 

— 

— 

138 

J 

10 

1 

Colli 

Sophagestell 

— 

139 

JA 

— 

2 

Budenlatten 

— 

140 

JAS 

2 

1 

— 

eiserner  Rost 

— 

141 

J AZ 

891 

1 

Ballen 

Werggarn 

— 

142 

J B 

60 

1 

Fass 

Rosinen 

— 

143 

J B St 

34 

1 

Kistl 

Branntwein 

— 

144 

JD 

24696/7 

2 

Kisten 

gefüllt 

— 

145 

JG 

177 

1 

Koffer 

unbekannt 

— 

146 

JGB 

397 

1 

— 

Ofencylinder 

— 

147 

J4 

113 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

148 

JII 

9095 

V* 

Ohm 

Wein 

— 

149 

JK  K 

— 

1 

Pack 

Binsenstühle 

— 

150 

JL 

2439 

1 

Fass 

Wein 

— 

151 

JP 

1 

1 

Sack 

Dürr  ob  st 

— 

152 

JM 

5 

1 

Gemüse 

— 

153 

JM  j 

39.  390/11 
724&74S) 

5 

Bierfässer 

leer 

— 

154 

J M 

1841/3 

3 

Pack 

Papier 

— 

155 

JMF 

7974/5 

2 

Kisten 

Kölnisches  Wasser 

— 

156 

JQ 

663 

1 

Pack 

Schaufeln 

— 

157 

JR 

408/410 

3 

Ballen 

Hopfen 

— 

158 

JR 

8032 

1 

Kiste 

leer 

— 

159 

J S 

1 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

160 

J S Co  | 
Berlin  ) 

2856 

1 

Kiste 

leer 

— 

161 

JSF 

526 

1 

— 

162 

J St 

— 

2 

Kistchen 

Stiften 

— 

163 

J w 

1136 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

164 

14 

I 

1 

Korb 

altes  Zink 

— 

165 

K 

3 

3 

Packe 

Schiefertafeln 

— 

166 

K 

120. 122/3 

3 

Butterkübel 

leer 

— 

167 

K 

440 

1 

Kiste 

— 

— 

168 

K 

1790 

1 

Pack 

Papier 

— 

169 

KB 

1 

1 

Fass 

Wein 

— 

170 

KB 

2 

1 

Eisenwaaren 

— 

171 

KHR 

— 

1 

Sack 

Birnen 

— 

172 

KJ 

9263 

1 

Kaste 

Cigarren 

— 

173 

KK 

100 

1 

Ballen 

Garn 

— 

174 

KN 

293 

1 

( Fass  in  1 
(Ueberfass  ( 

Wein 

— 

175 

KN 

10867/8 

2 

Kästen 

Werkzeuge 

— 

176 

K&P 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

177 

■~&- 
K P 

— 

21 

Fässer 

— - 

— 

178 

KR 

24 

1 

Fässchen 

leer 

— 

179 

KS 

10 

1 

Pack 

6 Kübel  leer 

— 

180 

KS 

143 

1 

Petrol.-Fass 

leer 

— 

181 

KS 

615. 631 

2 

Kübel 

— 

182 

L 

1 

1 

Sack 

altes  Papier  u.  Lumpen  — 

182 

L 

1 

1 

Ballen 

Emballage 

— 

m 

L 

4 

1 

Collo 

Holzschaufeln 

— 

18E 

L 

250 

1 

Pack 

Springfedern 

Manufacturwaaren 

-T- 

lö( 

L A 

2544 

1 

Ballen 

— 

L A 

5453 

] 

Kiste 

Caffee 

— 

18' 

LB 

65 

1 

— 

Ofentheil 

— 

18* 

1 II 

71560 

— 

Platte 

— 

185 

1 L B 

1873 

Fass 

leer  ohne  Deckel 

— 

19( 

) LF 

588 

» 

Liqueur 

— 

19 

i H F G 

1 Newyork 

| 75/76 

2 Kisten 

unbekannt 

U 

Lagerort 

Jewicht 

’S 

fl 

© 

«4-1 

Station. 

Name 

Kilo. 

c5 

der  Bahn.  i 

— 

125 

Hauptdepot 

Badische 

92 

126 

Heidelberg 

V 

100 

127 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

51,5 

128 

Gereon 

Rheinische 

129 

Aschaffenburg 

Hess.  Ludwigsbahn 

14 

130 

Bollweiler 

Reichsbahn 

29 

131 

Friedberg 

Main-Weser-Bahn 

? 

132 

Remscheid 

Bergisch-Märk.  : 

17,5 

133 

Bochum 

154 

134 

Neuss 

Rheinische 

98 

135 

Berlin 

Berlin  -’Anhaltische 

41 

136 

Deutz 

Köln-Mindener 

— 

137 

Bernburg 

Magdeb. -Haiberst. 

? 

138 

Solingen 

Bergisch-Märk. 

57 

139 

Bremen 

Köln-Mindener 

5 

140 

Uelzen 

Magdeb. -Haiberst. 

262 

141 

Aachen  T 

Bergisch-Märk. 

131,5 

142 

Riesa 

Leipzig-Dresdner 

20,5 

143 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

51 

144 

Siegburg 

Rheinische 

— 

145 

Hauptdepot 

Badische 

7 

146 

Heidelberg 

32 

147 

M. -Gladbach 

Be  r gi  s ch-  Märk . 

42 

148 

Siegburg 

Rheinische 

16,5 

149 

Essen 

Bergisch-Märk. 

89,5 

150 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

54, 5 

151 

Ingolstadt 

Bayer.  Staatsbahn 

55 

152 

Bingen 

Hess.  Ludwigsbahn 

— 

153 

Friedrichshafen 

Württembergische 

? 

154 

Homburg 

Pfälzische 

36,5 

155 

Diepholz 

Köln-Mindener 

12,5 

156 

Düren 

Bergisch-Märk. 

165h) 

150 

157 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

153  1 

25 

158 

Hauptdepot 

Badische 

165 

159 

Emmerich 

Köln-Mindener 

17,5 

160 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

28 

161 

Hauptdepot 

Badische 

21 

25 

162 

163 

Regens bürg 
Halb  er  stadt 

Bayer.  Ostbahnen 
Magdeb.-Halberst. 

125 

164 

Leer 

Westfälische 

28 

165 

Crailsheim 

Württembergische 

8 

166 

Löhne 

Köln-Mindener 

49 

167 

Bamberg 

Bayer.  Staatsbahn 

65 

168 

München 

189 

169 

Villingen 

Badische 

— 

170 

Dresden 

Leipzig  - Dresdner 

58 

171 

Gelsenkirchen 

Köln-Mindener 

60 

172 

Nordhausen 

Nordh.-Erfurter 

50 

173 

Paderborn 

Westfälische 

298 

174 

Güt.-Exp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

67. 13 
26 

175 

176 

Mühlacker 

Diekirch 

Württembergische 

Reichsbahn 

— 

177 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

12 

178 

Hauptdepot 

Badische 

25 

179 

Dortmund 

Köln-Mindener 

33 

180 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

24 

181 

Dortmund 

Köln-Mindener 

9 

182 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

32 

183 

M. -Gladbach 

20 

184 

Münster 

Westfälische 

32 

185 

Bremen 

Köln-Mindener 

122 

186 

Lehrte 

Hannoversche 

96 

187 

Spandau 

Magdeb.-Halberst. 

z ! 

186 

Grossenhain 

Leipzig-Dresdner 

C 

181 

Harburg 

Köln-Mindener 

11 

19C 

Cölleda 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

202 

1191 

Bruchsal 

Württembergische 

Bemerkungen. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 


Ruhr. 


bez.  Brücke-Kai- 
serslautern. 


(Am  23.  Novbr.  aus 
(Wagen  22910K.  M. 


(bez.  Mülheim  a.  d. 
( Ruhr-Bochum. 

ibez.  Hochneukir- 
chen. 


178 


o 

fc 

Der  Co 

1 1 i 

>•5 

25 

a 

Siguatur 

l 'S 

Art  der 

1 

Gewicht 

tS 

G 

0) 

£ 

Inhalt. 

Kilo. 

§ 

Marke. 

Nr. 

G 

1 ^ 

Verpackung. 

cö 

192 

L H 



1 

Korb 

Blumenkohl 

— 

67,5 

192 

193 

L R 

542 

1 

Fass 

Kupfervitriol 

— 

345 

193 

194 

lws  ; 

1774 

1775 

1 

1 

V 

Kiste  f 

Wein 

— 

118 

194 

195 

m c 

520 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

124 

195 

19(5 

ME 

4 

2 

Emballage 

— 

40 

196 

197 

MP 

8321  1 

8322  | 

2 

Sack 

Nüsse 

— 

98 

197 

198 

M R 

— 

RU 

Tonne 

Häringe 

— 

150 

198 

199 

M S H 

13 

1 

Collo 

Guss 

— 

10 

199 

200 

Ä | 

H G R j 

2/3 

2 

Ballen 

Emballage 

— 

42 

200 

201 

— 

35 

Fässer 

Sardellen 

— 

? 

201 

202 

-e- 

— 

1 

Partie 

Gusstheil 

— 

195 

202 

203 

oc 

846 

1 

— 

Nähmaschine 

— 

97 

203 

204 

O L 

— 

1 

Kiste 

Streichhölzer, 

— 

61,5 

204 

205 

OS 

8551 

1 

leer 

— 

30 

205 

20(3 

— 

7 

Stück 

Schaaren 

— 

35 

206 

207 

P 

2 

3 

Colli 

Eisenwaaren 

— 

6,5 

207 

r 

5679 

) 

20S 

p j 

5707/5710 

0 

Basten 

Garn 

— 

665 

208 

( 

5715 

) 

209 

P c 

1 

1 

Sack 

Nüsse  und  Backobst 

— 

39 

209 

210 

PCT 

1750/15 

1 

Ballen 

Säcke 

— 

2 

210 

211 

P F 

1/12 

12 

Colli 

Plätten 

— 

51 

211 

212 

P K 

5323 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

68 

212 

213 

P P 

3 

1 

Kiste 

leer 

— 

3 

213 

214 

« \ 

Bonn  ( 

6 

1 

Bündel 

leere  Säcke 

— 

19 

214 

215 

R 

44 

1 

Ballen 

Emballage(rohe,  alte)  — 

29 

215 

216 

-Q- 
R B 

3 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

? 

216 

217 

RB 

1097 

1 

unbekannt 

— 

27 

217 

218 

R & C 

4517/4319 

2 

Fässer 

gefüllt 

— 

? 

218 

219 

RD 

— 

1 

— 

Falzpiatte 

— 

6 

219 

220 

RH 

RH 

11935 

11038 

1 

1 

Kübel 

Butter 

— 

21.1 

29» 

220 

221 

RK 

124 

1 

Sack 

Kartoffeln,  1 Strick,  1 Stck 

Ofentheil 

Holz 

37,5 

221 

222 

RM 

3 

1 

— 

— 

2,5 

222 

223 

R M 

2592 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

— 

223 

224 

RR 

100 

1 

Korb 

leer 

— 

24 

224 

225 

R W 

5 

20 

Kisten 

— 

200 

225 

226 

S 

— 

1 

Collo 

Maschinentheile 

— 

6 

226 

227 

s 



4 

Platten 

Eisenblech 

— 

52 

227 

228 

s 

— 

6 

— 

eis.  Schwungräder 

— 

99  228 

229 

SS 

50 

1 

Fass 

leer 

— 

52,229 

230 

s 

166 

1 

gefüllt 

— 

122,5230 

231 

s 

339 

1 

Kiste 

leer 

— 

17231 

232 

s 

1440 

1 

Ballot 

Bücher 

— 

35  232 

233 

S&B 

120 

1 

Ballen 

Wolle 

— 

? 

233 

234 

S&  C 

8395/7 

O 

Fass 

Holzstifte 

— 

168,5 

534 

235 

s c 

4863/66 

4 

Körbe 

Champagner 

— 

— 

235 

236 

S & G 

— 

12 

Eiertonnen 

leer 

— 

90 

236 

237 

S & G 

3306 

1 

Pack 

Packpapier 

— 

21 

237 

238 

S & H 

4294 

1 

Bürde 

Stahl 

— 

25 

238 

239 

SL 

15/20 

6 

Fass 

leer 

— 

33,5 

239 

240 

S M 

18215 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

23 

240 

241 

SP 

81 

1 

Fass 

ansch.  Oel 

— 

368 

241 

242 

s s 

2 

1 

Ballen 

gefüllt 

- 

50 

242 

243 

s s 

5121 

1 

Fass 

leer 

— 

28 

243 

244 

T 

4 

1 

Sack 

Federn 

— 

13 

244 

245 

T 
S M 

29  ) 

641  f 

1 

Oelfass 

leer 

— 

- 

245 

246 

T V 

162 

1 

Fass 

Oel 

— 

560 

246 

247 

V & G 

1673 

1 

Kiste 

Zucker 

— 

585 

247 

248 

Y K 

— 

1 

Eisenwaaren 

— 

31 

248 

249 

W 

— 

1 

Gusseisenplatte 

— 

11 

249 

250 

w 

— 

1 

Paar 

eiserne  Achsen 

— 

22 

250 

251 

w 

1/3 

3 

Pack 

Säcke 

— 

85,5 

47 

251 

252 

w 

6 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

252 

253 

w 

11 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

26 

253 

254 

W B 

134 

1 

Fässchen 

leer 

— 

13 

254 

255 

V | 

1 

1 

Korb 

unbekannt 

— 

24,5 

255 

256 

WK 

765 

1 

Kiste 

Hohlglas 

— 

20,5 

256 

257 

WKK 

1/2 

2 

Ballen 

unbekannt 

— 

257 

258 

WL 

5644 

1 

n 

Federn 

37 

258 

Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


Deutz 

Hauptdepot 

Ludwigshafen 

Crefeld 
M.  Gladbach 

Rostock 

Luxemburg 
Frankfurt  Ostbhf. 
M.  Gladbach 

Halberstadt 

Köln,  Gereon 
Nürnberg 
Oschersleben 
Kehl 

Lichtenfels 

Ingolstadt 

Wesserling 

Ratibor 
Plettenberg 
Magdeburg  C.  B. 
Köln,  Gereon 
Hauptdepot 

Mümling-Grumbch. 

Striegau 

Halberstadt 

Ludwigshafen 

Bebra 

Regensburg 

Berlin 

Gmunden 

Halberstadt 

Deutz 

A.  Dresden 

Gundersheim 

M.  Gladbach 
Gmünden 
Hauptdepot 
Coblenz 
Berlin 
Mühlacker 
Bebra 
Wanne 
Quedlinburg 
Dortmund 
Freilassing 
Giessen 
Berlin 
Aachen  A. 
Aschersleben 
Boppard 
Erfurt 
Bockenbeim 

Hauptdepot 

Eugers 
Wanne 
D.  Avricourt 
Wesel 
Regensburg 
Halberstadt 
Iserlohn 
Cleve' 
Hauptdepot 

Bernburg 

Hauptdepot 

Halberstadt 

Deutzerfeld 


Köln-Mindener 
Badische 

Pfälzische 

Rheinisehe 
Bergisch-Märk. 

Friedrich  - Franz-B. 

Reichsbahn 
Hess.  Ludwigsbahn 
Bergisch-Märk. 

Magdeb. -Haiberst. 

Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 
Magdeb. -Haiberst. 
Badische 
Werrabahn 
Bayer.  Staatsbahn 

Reichsbahn 

Oberschlesische 
Bergisch-Märk. 
Magdeb. -Haiberst. 
Rheinische 
Badische 

Hess.  Ludwigsbahn 
Bresl.-Schw.-Freib. 
Magdeb  -Haiberst. 

Pfälzische 
Bergisch-Märk. 
Bayer  Ostbahnen 

Berlin  - Anhaitische 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Bayer.  Staatsb. 
Magdeb. -Haiberst. 
Köln-Mindener 

Sächs.  Staatsb. 

Hess.  Ludwigsbahn 

Bergisch-Märk. 
Bayer.  Staatsbahn 
Badische 
j Rheinische 
Berlin  -Anhaitische 
W ürttembergische 
Bergisch-Märk. 
Köln-Mindener 
Magdeb. -Haiberst. 

Köln-Mindener 
Bayer.  Staatshahn 
Köln-Mindener 
Berl.-Potsd . -Magd. 

Bergisch-Märk. 
Magdeb.-Halberst. 
Rheinische 
Nordh. -Erfurter 
Main-Weser-Bahn 

Badische 

Rheinische 
Köln-Mindener 
Reichsbahn 
Köln-Mindener 
Bayer.  Osthahnen 
Magdeb.-Halberst. 
Bergisch-Märk. 
Rheinische 
Badische 


bez.  Otzenrath. 


bez.  Mühlheim  a. 
d.  Ruhr,  Altena. 


bez.  Rotschen- 
brock-Leipzig. 


i auf  d.  Chemnitzer 
| Eingangsboden. 

( im  Wagen  W 
1 2897  aufgefunden, 
bez.  M.  Gladbach. 


bez.  Wurzen- 
Leipzig. 


bez.  Berlin- 
Magdeburg. 


bez.  Altona- Iser- 
lohn. 


Magdeb.-Halberst. 

Badische 

Magdeb.-Halberst. 

Köln-Mindener 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 


267 

268 
269 


270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 


280 

281 

282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 

289 

290 

291 

292 

293 

294 

295 


296 

297 

298 

299 

300 

301 


WP 

WE 

WS 

WS 

w s 

WS 

ws&c 
W V 
H 

Dasei 

U 

W&W 

P 

* D 

ZFF 


Adresse 
Leop.  Aphel 
in  Leipzig 
Ascherslehen 
Barmen 
J.  Boppeln 
Büchele 
Damm 
Dinges 
Gessner 
Hahn, 

Bellershausen  1 
Station  Hungen) 

Henniger 

F.A  B.Hertzerj 
Quedlinburg  I 
Ober-Gefreiter ) 
Knorr  ) 

J.  Koch 
Ledlich 
Link  | 

in  Engelberg  ) 
Gebr.  Mayer  i 
Giessen  j 
Jacob  Moritz  1 
Neu-Meudcy  ) 
M.  Overatt 
B.  H.  Plate 
Pollack 
Rietsch 
Roedenbeck 
Rohkohle  & ) 
AlgaterslebenJ 
Schönlaub 
Schwerin 
Pfarramt  in 
Seilauf, 

Post  Laufach  . 
Socc.  de  Salk  i 
k Gand  j 
Dampfmühie  v. ) 
W.  Uhlendorf  > 
in  Hamm  ) 
Wann,  Breslau 
Weissbrodt 
Zeche  Alma 
R.  S.  Ziegenhalz 


5190 

676 

42 

77 

2562 

3975 

65/66 

1005 


165/2050 


686 

30 

279 


14647 

4662 


1293 

1261/933 

2473 

2559 

4975 


5143. 6685 
6687 


302 

303 

304 

305 

306 

307 

308 

309 

310 
311' 


I 

III 


20 


2 

2240 


2248. 2248 
2261 

2. 3.4 
21 
30 
50 
30 

560 

602 


12 

1 

1 

1 


Fass 

Kiste 

Ballen 

_.>» 

Kiste 

>1 

Kisten 

Pack 


Ballen 

Sack 

Pack 


Kübel 

Collo 

Plan 

Korb 

Sack 

Kiste 

Fass 

Fass 


Plan 

Koffer 

Fass 

Fässchen 

Bierfass 

Fass 


Stange 

11 

Ballen 

Spiritusfässer 

Stück 


| Collo  in  1 
(Wachstuch) 

Gebinde 


unbekannt 

verz.  bl.  Schöpflöffel 

unbekannt 

Gewebe 

Leder  waaren 

leer 

unbekannt 

Eisendraht 


Wolle 

Rohzucker  — 

Leisten  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sign, 
unbekannt  — 

rohe  Felle  — 

Ofenuntersatz  — 

Hefe 

Kartoffel  — 

leer  — 

V 

Schläger  - 

leer  — 


Pack 

Colli 

Fass 

Korb 


Pack 

Stange 

Fässchen 

Fass 

Fässchen 
Tonne 
Stück 
( grauer 
j Handkoffer 


unbekannt 

gefüllt 

leer 


Vierkanteisen  — 

Stahl,  — 

Kaffee  — 

leer  — 

Decke  — 

Decke  — 

Käse  — 

ansch.  1 Bild  — 

Leinengarn  — 

Säcke  — 

Papier  — 

Wein  — 

gefüllt  — 

unbekannt  — 

C.  Colli  mit  Nummern  sign, 
eis.  Rad  — 

Stühle  — 

Eisen  — 

leer  — 

leer  599  Liter  — 

leer  — 

Petroleum  — 

leere  Petr.-Fässer  — 

jleer  — 

Blecheimer  — 


112 

81 

? 

26 

20 

6 

172 

25 

77 

100 

27 

15.5 

11.5 

11,5 

34 

81 

24 

16 


30 

32| 

281 


259 

260 
261 
262 

263 

264 

265 

266 


21 

114 

7 

38Va  L 

haltend. 
8,5 

35 

40 
31,5 
77 


7,5 

13 

14 
101,5 


182 

33 


31 

21 

2,5 


6 

124 

93 


2,5 


267 

268 
269 


270 

271 

272 

273 

274 

275 

276 

277 

278 

279 

280 
281 

282 

283 

284 

285 

286 

287 

288 

289 

290 

291 

292 

293 

294 

295 

296 

297 


304298 
1299 
300 
1301 


302 

303 

304 

305 

306 

307 

308 

309 

310 

311 


Holzminden 

Freising 

Soest 

Mühlhausen 

Wanne 

Gemünde 

Pasewalk 

Berlin 


Bremen 
M.  Gladbach 


Breslau 
Köln  Eilgut 

Aschersleben 
Elberfeld  St. 
Brieg 
Bruchsal 
Gemünden 
Augsburg 
Treuchtlingen 

Cassel 

Berlin 

Vienenburg 

Schwerin 

Stolberg 

Hauptdepot 

Ulm 

Kassel 

Diekirch 

Oberhausen 

Düsseldorf 

Nürnberg 

Grünberg 

Lingen 

Mainz  Güter-Exp. 
Schwerin 

Mainz  Güter-Exp. 
Luxemburg 

Halberstadt 

Breslau 

Cohlenz 

Kray 

Brieg 


Salzwedel 

Breslau 

Bremen 

Hauptdepot 

5> 

Rostock 

Mannheim 

Hannover 

(Halberstadt 


Braunschweigische 

Bayer.  Ostbahnen 
Westfälische 
Reichsbahn 
Köln-Mindener 
Bayer.  Staatsbahn 
Berlin-Stettiner 

Berl.  - Potsd.  -Magd. 


Berlin  - Anhaitische 

Hannoversche 

Bergisch-Märk. 


Oberschlesische 

Rheinische 

Magdeb.-Halberst. 
Bergisch-Märk. 
Oberschlesische 
Württembergische 
Bayer  Staatsb. 


Main-W  eser-Bahn 

Berlin-Anhaltische 
Magdeb.  - Haiberst. 

Friedrich  - Franz-B. 

Rheinische 

Badische 

Württembergische 
Main- Weser- Bahn 

Reichsbahn 

Bergisch-Märk. 

Bayer.  Staatsb. 
Bresl.-Schw.-Freib. 

Westfälische 

Hess.  Ludwigsbahn 
Friedrich  - Franz-B. 

Hess.  Ludwigsbahn 
Reichsbahn 

Magdeb.-Halberst. 

Oberschlesische 

Rheinische 

Oberschlesische 


Magdeb.-Halberst. 

Oberschlesische 

Köln-Mindener 

Badische 

Friedrich-  Franz-B. 
Badische 

Hannoversche 

Magdeb.-Halberst. 


bekl.  Menzeln -Wesel 
u.  Menzeln-Dortmund. 


j Bei  der  Bodenrevi- 
(sion  vorgefunden. 


bez.  Düsseldorf- 
Gladbach. 


[Koffer  ist  singnirt: 
Ober-Gefr.  Knorr 
! LochstädterHaide. 
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a> 

1»  e r Colli 

u 

Lagerort 

fl 

© 

Signatur 

•g 

Art  der 

Gewicht 

■3 

A 

*2 

Station. 

Name 

hJ 

Marke. 

Nr. 

fl 

Verpackung. 

Aiium  i. 

Kilo. 

öS 

der  Bahn. 

312 

— 

1919 

i 

Kiste 

— 

78 

312 

Berlin 

Magdeb.  - Haiberst. 

3l3 

— 

4672 

i 

Gewürze  — 

14,5 

313 

Giessen 

Main  -Weser -Bahn 

314 

— 

4979 

i 

Kochapparat  — 

122,5 

314 

Halberstadt 

Magdeb . - Haiberst. 

315 

-e- 

14407 

i 

Kiste 

30 

315 

'•) , V ^ 

316 

Grünstrich 

11 

6 

Stangen 

Eisen  — 

65 

316 

Fröndenberg 

Bergisch-Märk. 

317 

X weiss 

— 

1 

Stück 

gusseis.  Dampfrohr  — 

125 

317 

Neustadt 

Berlin-Stettiner 

I).  Colli  mit  Figuren  sign: 

318 

1276.  2556 
262.  6362 

i4 

Fass 

leer  — 

39 

318 

Herford 

Köln-Mindener 

319 

sA 

255 

1 

Fass 

gefüllt  — 

? 

319 

Bebra 

Bergisch-Märk. 

320 

/Sk 

5393 

2 

Kisten 

— — 

46,5 

320 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

321 

9193 

1 

Kiste 

— — 

23 

321 

Mühlhausen 

Reichsbahn 

322 

/\ 

3424 

1 

Ballot 

Wollenwaaren  — 

18 

322 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

323 

/fix 

1133 

1 

Fass 

leer  — 

28 

323 

Herford 

Köln-Mindener 

324 

A 

2735 

1 

Kübel 

Butter  — 

18 

324 

Löhne 

11 

325 

/k 

9921 

1 

Fass 

leer  — 

8,5 

325 

Halberstadt 

Magdeb.  -Haiberst. 
Rheinische 

326 

A 

6259 

1 

Kiste 

Waaren  — 

115 

326 

Boppard 

327 

3651 

1 

Fass 

Senf  — 

200 

327 

Basel 

Badische 

328 

0 

Ä 

R&S 

— 

1 

Kiste 

leer  — 

26 

328 

Cassel 

Main- Weser-Bahn 

329 

/Hk 

7492 

1 

77 

f 1 Spaten,  2 eis.  Hacken, ) 
] 1 Mistgabel,  1 Pfanne  v.[ 
[Eisenbl.,  lPart.Brennh.) 

72 

329 

Helmstedt 

Berl.  Potsd.  - Magd. 

330 

331 

£§£ 

7492 

1 

77 

il  Spaten,  2 eis.  Hacken,  1 
< 1 Mistgabel,  1 Pfanne  u.  [ 
( 1 Partie  Brennholz  ) 

72 

330 

77 

Braunschweigische 

1129 

1 

Ballen 

Draht  — 

30 

331 

Münster 

Westfälische 

332 

1673  1 
1689  / 

2 

Kübel 

Candis  — 

98 

332 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

333 

A 

B & C 

} 12880 

1 

Kiste 

alte  Herrenkleider  — 

18,5 

333 

Hamburg 

Köln-Mindener 

FrauMayenberg 

Stade 

) 

334 

ZV 

286 

1 

Ballot 

Leinentuch  — 

27 

334 

Altbreisach 

Badische 

335 

Vf 

940 

1 

Sack 

Kaffee  — 

103 

335 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

336 

337 

m- 

4 

68/70 

1 

3 

Pack 

Kisten 

leere  Säcke  — 

gefüllt  — | 

3 

54,5! 
58,5  81/ 

336 

337 

Sömmerda 

Bonn 

Saal-Unstrutbahn 

Rheinische 

338 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

— 

— 

1 

Bund 

Bast  — 

338 

Augsburg 

Bayer.  Staatsb. 

339 

— 

— 

4 

Draht  — 

10 

339 

Simbach 

77 

340 

— 

— 

1 

i gusseis.  1 
| Feuertopf ) 

— — 

12 

340 

Berlin 

Niederschl.-Märk. 

341 

— 

— 

1 

Schlosskorb 

(Galantrie  waaren  Löffel,! 
| Bilder  etc.  f 

11 

341 

Gep.-Exp  Hamburg 

Lübeck-Hamburg. 

342 

— 

— 

10 

Sack 

Lohe  — 

360 

342 

A.  Dresden 

Sächs.  Staatsbahn 

343 

— 

— 

1 

— 

Kette  in  2 Stck.  zerriss. 

44 

343 

Hauptdepot 

Badische 

344 

— 

1 

— 

Kette  — 

22 

344 

345 

— 

— 

1 

— 

Bügeleisen  — 

2 

345 

Frankfurt  a/M. 

Main-W  eser-Bahn 

346 

— 

— 

1 

1 schwarzer 
(Handkoffer 

1- 

5,5 

346 

Treysa 

?7 

347 

— 

— 

1 

— 

Gussplatte  — 

2,5 

347 

Dietz 

Nassauische 

34öj  — 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

21 

348 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

349 

— 

22 

5 

Stück 

| Bretter  zerbrochen  — 

— 

349 

Eisenach 

Thüringische 

350 



— 

25 

Holzkeile  — 



350 

Behren 

Magdeb.  - Haiberst. 

351 

— 

1 

— 

lange  Verladebrücke  — 

— 

351 

Salzwedel 

77 

352 

v 

1 

Stück 

Rüben  — 

— 

352 

Neunkirchen 

Saarbrücker 

353 

— ' 

1 

Ballen 

Strohpapier  — 

10 

353 

Itzenptitz 

» t 

304-  — 

— 

2 

Stück 

Gewichte  — 

10 

354 

Sulzbach 

355 

— 

10 

tannene  Bretter  — 

— 

355 

Vaihingen 

Württembergische 

3bÖ 

— 

1 

Handbeil  (mit  Hammer) 

— 

356 

Mengen 

V 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


(Bei  der  Boden- 
revision vorgef. 


j Am30.Oct.Zug  13, 
(überzählig  vorget. 
aus  Wg.  8035  St.E.G. 


(Bei  der  Boden- 
revision vorgef. 

Aut  der  Bahn  gef. 
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Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


l/«gerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


357 

358 


359 


360 

361 

362 

363 

364 

365 

366 

367 

368 

369 

370 

371 

372 

373 

374 

375 

376 

377 

378 

379 

380 

381 

382 

383 

384 

385 

386 

387 

388 

389 

390 

391 

392 

393 

394 

395 

396 

397 

398 

399 

400 

401 

402 

403 

404 

405 

406 

407 

408 

409 

410 

411 

412 

413 

414 

415 

416 

417 

418 

419 

420 

421 


422 


1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

4 

57 

4 

1 

1 

1 

1 

1 

9 

1 

7 

1 

1 

1 

1 


112 


36 


Ballen  rohe  Leinwand  — 

hölzerne  Pferdekrippen 


(Standbäume,  2 Brust- j 
1 bäume,  4 Krippen  f 


Tisch  von  Mahagoniholz 

Korbsessel  — 

Divanbein  — 

Reifeneisen  — 

unbekannt  — 

Flacheisen  — 

3 Stück  Kinderkarren  — 
eisernes  Rohr  — 

Pläne  — 

Säcke  — 

Mais  — 

Flacheisen  — 

12  leere  Petrol.-Flaschen 
neue  Säcke  — 

leer  — 

Buttermaschine  — 

hölzerne  Reifen  — 

Ofenthüren  — 

leer  — 

42  alte  leere  Körbe  — 
Ofenrost  — 

Nothkettenhaken  — 

Aepfel  — 

Weissbrod  — 

eiserner  Maschinentheil 
Eisendrath  — 

Eisen  — 

Wolle  — 

zu  Schein  34  — 

zu  Schein  56  — 

Bettstelle  — 

Kartoffeln  — 

Lohe  — 

leere  Säcke  — 

Nageleisen  — 

Schieferplatten  — 

Walzdrath  — 

leere  Säcke  — 

Säcke  — 

leere  Flaschen  — 

3 Bretter  — 

3 Körbe  leer  — 

Roheisen  (Masseln)  — 
halbrundes  Eisen  — 

Maschinenteile  — 

Bausteine  — 

Seegras  — 

altes  Eisen  — 

Loh  — 

Hopfen  — 

Eisenblech  — 

Winkeleisen  — 

leer  — 

für  Scheerenschleifer  — 
Gemüsekörbe  leer  ~ 

Säckchen  Mehl 
Stück  Tannenbord  - 

Kleiderständerkopf  1 F.  lg. 
gusseiserner  Aufsatz  an- ' 
[scheinend  zu  einem Git- 
j terpfeiler  gehörend 

! brauner  Tisch  Platte 
mit  Wachstuch  über- 
zogen 


6,5 


Bund 

Kiste 

Stange 

Pack 


Pack 

Sack 

Stäbe 

Korb 

Bund 

Tonne 

Bund 

Butterkübel 

Bund 


Korb 

Matrosen- 

Kiste 

Bund 

Stange 

Bund 

Kotier 


Parthie 

Sack 

11 

Stangen 

Stück 

Ring 

Sack 

Pack 

Korb 

Pack 

Stück 

Bund 


Bund 

Stangen 

Sack 

Tafeln 

Bund 

Stübich 

Fässchen 


357 

358 


359 


15 


360 

361 
,362 
,363 

364 
'365 
1366 

367 

368 
108369 


5 

1,5 

5 

11 

9 

10 


5046 

90 

50 

27 
14 
16 

14 
3 

56 
2 
33 
£ 11 

1.5 

35 

20 

28 

9.5 
19 

3 

18 

92 

77 

8 

36 

9 

19 

15 
25 

15 

io 

240 

91 

24 


370 

371 

372 

373 

374 

375 

376 

377 

378 

379 

380 

381 

382 

383 

384 

385 

386 

387 

388 

389 

390 

391 

392 

393 

394 

395 

396 

397 

398 

399 

400 

401 

402 

403 

404 

405 

406 

407 

408 


Clambach 

Tetschen 


Württembergische 
Sächs.  Staatsbahn 


560 
56  409 
35  410 
5411 


Braunschweig 

Holzminden 
Wolfenbüttel 
Breslau 
11 

Magdeburg 
»» 

Vienenburg 
Halberstadt 
11 

Oschersleben 
Herford 
Bremen 
Hamburg 
Emmerich 
Herford 
Deutzerfeld 
Bohmte 
Löhne 
Hamburg 
Deutz 
Hamburg 
11 

Wesel 
Münster 

E.-E.  Leipzig 
Naunhof 
Dresden 
Leisnig 
E.-E.  Leipzig 
11 

Nossen 
Benningen 
Leipzig 
Herford 
v 

Holzwickede 
Gabel 
Hörde 
Lühlheim  a.d.Ruhr 
Remscheid 
Essen 

Elberfeld  St. 
Mannheim 
Hauptdepot 
»> 
v 
jj 


(aus  Wagen  9897 
i St.  E.  G. 

[aus  Wg.  3554 R.  S. 
lam  2/1.  c.  mitBe- 
1 gleitschein  No.  90 
I v.  20/1.  c.  von  Eil- 

Igutexped.  Dresden 
überzählig;inDres- 
den  aus  Wg.  8947 
entladen. 

t.  t.  • • (in  Leinen  u.  Stroh 
Braunschweigischejj  verpackt. 


Oberschlesische 

Berl.-Potsd.-Magd. 

11 

Magdeb.  - Haiberst. 
11 
11 
11 

Köln-Mindener 


36 


13 

19 

19 


412 

413 

414 

415 

416 

417 

418 

419 

420 


Leipzig-Dresdner 


7» 

Reichsbahn 
Berlin  - Anhaitische 
Köln-Mindener 

P 

B er  gi  s ch-Märk . 


11 

H 

11 

11 

Badische 

ii 

ii 

ii 

ii 

ii 


4,5  421 


17  422 


Rudolfzell 


Hauptdepot 

ii 

ii 

ii 

Schwelm 
Elberfeld  St. 
Marten 
Crefeld 

Oberhausen 


Deutz 


bez.  Essen  C.  M. 


Bergisch-Märk. 


182 


Der  Colli 

ü 

Lagerort 

Bemerkungen 

Signatur 

2 

c8 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'S 

fl 

£ 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufkiä- 

Marke.  | Nr. 

a 

«1 

Verpackung. 

Kilo. 

§ 

der  Bahn. 

rung  dienen  können). 

Nachtrag. 

Eingegangen  am  11.  d.  M.  nach  Beendigung  des  Satzes. 


1 

AC 

17/18 

2 

Fässer 

Asphalt  — 

? 

1 

Berlin 

König!  Ostbahn 

2 

A 

9 

1 

Collo 

Bettrahmen  — 

11,5 

2 

Thorn 

11 

3 

Bv.  L 

— 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

32 

3 

Korschen 

11 

4 

4352.  4297 

2 

Kisten 

unbekannt  — 

74. 55 

4 

Bromberg 

11 

5 

— 

3 

— 

Grempen  — 

? 

5 

Insterburg 

11 

6 

H H 

18 

8 

Kübel 

unbekannt  — 

48,5 

6 

Königsberg 

11 

7 

HH  { 

2998 

3004 

1 

1 

Kober  ) 
Kiste  ) 

unbekannt  — 

iS  j 

7 

Bromberg 

11 

8 

K M 

9829 

1 

11 

unbekannt  — 

56 

8 

Berlin 

11 

9 

L B S 

69 

1 

Gummirad  — 

0,5 

9 

Forst 

Halle-Sorau -Guben 

10 

T S 

9729 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

182 

10 

Weissenhöhe 

Königl.  Ostbabn 

11 

T j 

100.  200 
300 

3 

Körbe 

Butter  — 

218 

11 

Berlin 

11 

12 

W 

1 

Baste 

unbekannt  — 

? 

12 

jj 

13 

Tivoli 

— 

1/8 

Fass 

Bier  — 



13 

Cüstrin 

11 

14 

— 

— 

1 

Kiste 

Kleider  — 

24,5 

14 

Driesen 

99 

15 

( 

65 

— 

Stangeneisen  — j 

— 

- 

2 

Bunde 

Bandeisen  — [ 

? 

15 

Kothfliess 

1t 

1 

Bund 

Kundeisen  — ) 

16 

— 

— 

| 1 Plan  und  ein  Theil  j 
\ eines  2.  Planes  ) 

16 

Thorn 

11 

von  Berlin. 


II.  Oesterreichisch  - Ungarische  Eisenbahnen. 

Colli  mit  Buchstaben,  Adressen,  Nummern  und  ohne  Signatur. 


1 

V 

1695 

1 

Kiste 

unbekannt 



27 

1 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

2 

ASE 

3694 

1 

Stück 

Wagentheil 

— 

6 

2 

Budapest 

Ungar.  Staatsb. 

3 

B 

170 

1 

Fass 

unbekannt 



296 

3 

Budweis 

Kaiser  Fr.  -Josef-B. 

4 

B F 

244.  814 

1 

Kiste 

leer 



3.4 

4 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

5 

CD 

4/5 

2 

Kisten 

eis.  Werkzeuge 



103 

5 

Wien 

11 

6 

EFS 

14 

1 

Bund 

Garn 

— 

14 

6 

Schwadowitz 

Südnordd.  Verbdsb 

7 

F 

— 

(24 

1 2 

| Buschen 

Bandeisen 

— 

1400 

7 

Iglau 

Oesterr.  Nordwestb. 

8 

FHS 

6596 

1 

Kiste 

unbekannt 

__ 

36 

8 

Wien 

11 

9 

FL 

127 

1 

Ballen 

unbekannt 



8 

9 

Königgrätz 

Südnordd.  Verbdsb. 

10 

F L 

3176 

1 

Kiste 

unbekannt 



37 

10 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

11 

GBR 

1257 

1 

Ballen 

unbekannt 



23 

11 

11 

12 

( GR 

j FR 

318 

3238 

1 

1 

Kiste  | 

unbekannt 

— 

( 14,5) 
1 134) 

12 

Iglau 

Oesterr.  Nordwestb. 

13 

II 

887/889 

3 

Ballen 

Kaffee 



191 

13 

Neu-Byazow 

11 

14 

1 H 

) /H 

1232. 1233 
3594. 3596 

2 

2 

Fass 

Petroleum 

— 

349) 
336  f 

14 

Jedlersee 

11 

15 

HPT 

— 

2 

Kisten 

“Eisenwaare 



124 

15 

Leoben 

Oesterr.  Südbahn 

16 

J 

8 

1 

Ballen 

Decken 



7 

16 

Neu-Byazow 

Oesterr.  Nordwestb. 

17 

JH 

41 

1 

11 

Säcke 

— 

7 

17 

11 

11 

18 

JL 

52 

1 

11 

unbekannt 



27,5 

18 

Wien 

11 

19 

J P 

330 

1 

11 

unbekannt 



25 

19 

Königgrätz 

Südnordd.  Verbdsb. 

20 

J* 

117 

1 

Sack 

Hadern 



29 

20 

Oesterr.  Südbahn 

21 

SA 

2702 

1 

Kiste 

unbekannt 



28 

21 

Wien 

Kaiser  Fr.- Josef b. 

22 

KS 

900 

1 

11 

unbekannt 



58 

22 

Senftenberg 

Oesterr.  Nordwestb. 

23 

L 

— 

3 

Sack 

Hanfsamen 

— 

150 

23 

A.  Kosteletz 

11 

24 

P 

4323/4 

2 

Ballen 

Pfeffer 

— 

117 

24 

Ala 

Oesterr.  Südbahn 

25 

P F 

(410. 411) 
412  i 

3 

» 

Reis 

— 

325 

25 

Znaim 

Oesterr.  Nordwestb. 

26 

It 

4 

1 

11 

leere  Säcke 



22 

26 

11 

27 

WB 

104 

1 

Kiste 

leer 

— 

6 

27 

Prag 

11 

28 

Adresse 

— 

1 

1t 

Obst 



13 

28 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

29 

P.  Bier 

— 

1 

Fass 

leer 



21,5 

29 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

30 

J.  Heller 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

22,5 

30 

Hatvan 

Ungar.  Staatsb. 

31 

St.  Max 

10907 

1 

Fass 

leer 

— 

20 

31 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

32 

— 

3.6 

2 

Sack 

Viehsalz 

— 

100 

32 

Wegstädl 

Oesterr.  Nordwestb. 

33 

— 

25 

1 

i> 

Erdäpfel 

— 

88 

33 

W örgl 

Oesterr.  Südbabn 

34 

— 

26593 

1 

Fass 

Cement 

— 

300 

34 

Ala 

35 

— 

— 

5 

Brode 

Zucker 

— 

56,5 

35 

Hatvan 

Ungar.  Staatsb. 

36 

— 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

19 

36 

Szolnok 

11 

37 

— 

— 

1 

Buschen 

5 Stäbe  Eisen 

— 

13 

37 

Horn 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

38 

— 

— 

1 

Sack 

Nüsse 

— 

59 

38 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

39 

— 

— 

1 

Pack 

Säcke 

— 

20 

39 

Wörgl 

?>  1 

40 

— 

- 

2 

Säcke 

Kleie 

— 

80 

40 

Kufstein 

11 

von  Stettin. 


von  Oderberg. 
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Leipzig,  am  31.  December  1875. 
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»er  Colli 

U 

Ä 

Ittgerort 

Signatur 

3 

o8 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'S 

fl 

<4-1 

1 

Name 

Station.  1 

| der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

fl 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

fl 

öS 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 
ö2 

53 

54 

55 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  Colli  mit  Buchstaben  sigu.: 


A B 
A B 
AD 
AE 
A F 
AK 
A R 

A S 
A S 

4-  I 

B 

B 

B 

B \ 
Dahle  | 

B 

B 

B 

B 

B A 
B B 
B C 
BD 
B G 
BH 
B M 
B S 
B S 
BS 
B S 
B T 
C B 
C B 

C B&  C 
C E W H 
CH 
CH 
CMS 
CP 
» 

DH 
D M 
D S 
D S 
E 
E 
E 
E 

EES 
E GZ 
E K 
EK 
E L 

E L & G 
EP 
E&S 


— 

1 

Sack 

Hafer  — 

115 

1 

7722 

1 

Kiste 

leer  — 

6 

2 

lU4 

1 

u 

Cementplättchen  — 

113 

3 

Div  No. 

9 

Ballen 

Kalbfelle  — 

— 

4 

1223 

1 

Fass 

leer  — 

47 

5 

491 

1 

Koffer 

alte  Kleider  — 

23 

6 

40 

1 

Kiste 

gefüllte  Krüge  — 

18 

7 

660 

1 

Ballen 

unbekannt  — 

79 

8 

4623 

1 

Wollen  waaren  — 

41 

9 

3758 

1 

Fass 

unbekannt  — 

190 

10 

ß 

— 

Drathsiebe  — 

D 

1 1 

u 

— 

Siebsarge  — 

D 

11 

1 

1 

Korb 

Messinglager  — 

15 

12 

2 

2 

Kiste 

unbekannt  — 

10,5 

13 

1 

2 

Pack 

leere  Körbe  — 

5 

14 

7.  8 

2 

Sack 

Guano  — 



15 

13/14 

2 

JJ 

Kartoffeln  — 

195 

16 

2211 

1 

Korb 

gefüllt  — 

100 

17 

4341 

1 

Ballen 

Feuereimer  — 

28 

18 

800 

1 

Fass 

leer  — 

11 

19 

11313 

1 

Korb 

Waaren  — 

27 

20 

685 

1 

Kiste 

leer  — 



21 

3945 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

30 

22 

6455 

1 

Ballen 

Kaffee  — 

100 

23 

— 

1 

Kiste 

Nägel  — 

76 

24 

4672 

1 

JJ 

Bindfaden  — 

60 

25 

85 

1 

Fässchen 

leer  — 

— 

26 

591 

1 

Fässchen 

— 

27 

720 

1 

Fass 

Wein  — 

36 

28 

2925 

1 

gefüllt  — 

205 

29 

12 

1 

Sack 

Messerstiele  — 

39 

30 

— 

1 

Korb 

Hefe  — 

16 

31 

1411 

1 

Korbflasche 

unbekannt  — 

17 

32 

3169 

1 

Fass 

— 

'61 

33 

10S 

1 

} } 

leer,  502  Lit.  enhalt.  — 

83 

34 

1352 

1 

Sessel 



4 

35 

2314 

1 

Holzkiste 

Muster  — 

1,5 

36 

3106 

1 

Kiste 

leer  — 

6,5 

37 

1 

1 

— 

Decimalwaage  — 

37 

38 

2 

1 

Kiste 

Lebkuchen  — 

64,5 

39 

1451 

1 

Ballen 



45 

40 

187 

1 

Collo 

Holzwaaren  — 

34 

41 

3 

1 

— . 

Nähmaschinenbrett  — 



42 

1900 

1 

Ballen 

Waaren  — 

15 

43 

1 

1 

Fass 

Seife  — 

27 

14 

— 

3 

Pack 

Eisenwaaren  — 

135 

45 

— 

5 

Bund 

eiserne  Ringe  — 

16,5 

46 

158 

1 

Ballen 

Leder  — 

35 

47 

2105 

1 

Bürde 

Stahl  — 

38,5 

48 

9975 

1 

Kiste 

leer  — 

31 

49 

4 

1 

V 

Drathgellechte  — 

30 

50 

1276 

1 

leer  — 

— 

51 

203 

1 

Latirbaum  — 



52 

2386 

1 

Kiste 

leer  — 

13 

53 

17 

1 

gefüllt  — 

110 

54 

23706 

1 

Wein  — 

45 

55 

München 
Harburgen 
Heidelberg 
Mainz 
Cüstrin 
Hamburg 
Merzig 

Cosel 
9 Elberfeld  St. 
Lehrte 

Hauptdepot 

Nippes  C.  Z. 
Bebra 

Elberfeld  D. 

Büttstedt 
Berlin 
Oberlanstein 
Opladen 
Hannover 
Neuwied  r.  U. 
Hauptdepot 
Würzburg 

Hanau 
Sonneberg 
Langen brücken 

, V 

Crailsheim 
Aachen 
Opladen 
Middelburg 
Hauptdepot 
München 
Tübingen 
Gelsenkirehen 
Frankfurt 
Würz  bürg 
Bingerbrück 
Bremen 
Berlin 
Hasfelt 
Hauptdepot 
Coblenz 
Lauenburg 
Harburgen 
Regensburg 
Strassburg 
Ludwigshafen 
Hanau 
Hauptdepot 

Wasserbillig 
Hanau 
Ehrenfeld 
Cassel 


Bayer.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsbahn 
Badische 
Hess.  Ludwigsbahn 
Preuss.  Ostbahn 
Köln-Mindener 
Saarbrücker 

Oberschlesische 

Bergisch-Märk. 

Hannoversche 

Badische 

Rheinische 
Frankfurt  - Bebraer 

Bergisch-Märk. 

Saal  -Uns  tr  ut  - Bahn 
Preuss.  Ostbahn 
Nassauische 
Bergisch-Märk. 
Hannoversche 
Rheinische 
Badische 
Bayer.  Staatsb. 

Hess.  Ludwigsbahn 
Werrabahn 
Badische 

Bayer.  Staatsbahn 
Rheinische 

Niederländ.  Stsb. 
Badische 

Bayer.  Staatsbahn 
W ürttembergische 
Köln-Mindener 
Main-Neckar-Bahn 
Bayer.  Staatsb. 
Rhein-Nahe-Bahn 
Hannoversche 
Magdeb.-Halberst. 
Niederländ.  Stsb. 
Badische 
Rheinische 
Berlin-Stettiner 
Niederländ. Staatsb. 
Bayer.  Ostbahnen 
Reichsbahn 
Pfälzische 
Hess.  Ludwigsbahn 
Badische 

Wilh.  Luxmb.-Bhn. 
Hess.  Ludwigsbahn 
Rheinische 
Bergisch-Märk. 


bez.  Frankfurt- 
Paris. 


(bez.  Reichenbach- 
| Rybnik. 

j bez.  Homburg  oder 
j Hamburg. 

beschr.  Schwerin. 


bez.  Ohligswald- 
Elberfeld. 


bez.  Durlach-Cöln. 


Bei  der  Bodenrev. 
vorgefunden. 
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ü 

s? 

»er  Colli 

U 

Lagerort 

fl 

© 

Signatur. 

3 

Art  der 

Gewicht 

"S 

d 

.© 

Name 

'S 

Inhalt. 

'S 

Station. 

ce 

Marke. 

Nr. 

d 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

cö 

hJ 

der  Bahn. 

56 

E V 

— 

i 

Kiste 

unbekannt 



15 

56 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

57 

F 

— 

2 

Kisten 

Nudeln 

— 

28 

57 

Bochum 

58 

F 

— 

O 

u 

Pack 

Papier 

— 

145 

58 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

59 

F 

411 

1 

Kiste 

leer 

— 

48 

59 

Kehl 

Badische 

60 

F 

1722 

1 

— 

25 

60 

Ulm 

Württembergische 
Magdeb.  - Haiberst. 

61 

FA 

8 

1 

Colonnialwaaren 

— 

100 

61 

Spandau 

62 

F AH 

6403 

1 

Sack 

unbekannt 

— 

101 

62 

Halberstadt 

68 

E D 

1402/4 

3 

Kisten 

leer 

— 

70 

63 

Dortmund 

Köln-Mindener 

64 

F T 

661 

1 

Ballen 

Kalbfelle  roh 

— 

188 

64 

München 

Bayer.  Ostbahnen 

65 

F P 

5 

1 

Kofierchen 

gefüllt 

Zinn 

— 

13 

65 

Heidelberg 

Badische 

66 

FW 

— 

1 

Block 

— 

31 

66 

Nördlingen 

Bayer.  Staatsbahn 

67 

G 

— 

2 

— 

Holzmodelle 

— 

— 

67 

Lichtenfels 

Werrabahn 

68 

G 

3 

1 

Fass 

Därme 

— 

23,5 

68 

Esslingen 

Württembergische 

69 

Gr  C S 

18 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

46,5 

69 

Passau 

Bayer.  Ostbahn 

70 

Gr  F 

9654 

1 

Sternnudeln 

— 

10 

70 

Cassel 

Bergisch-Märk. 

71 

Gr  Gr 

4075 

1 

Waaren 

— 

51 

71 

Köln,  Gereon 

Rheinische 

72 

Gr  Gr 

1120 

1 

J 3 

unbekannt 

— 

24 

72 

Heidelberg 

Badische 

73 

GK 

1151 

1 

Schuhwaaren 

— 

22 

73 

Tirschenreuth 

Bayer.  Ostbahn 

74 

GK 

2751 

1 

Goldleisten 

— 

37,5 

74 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

75 

G L 

937 

1 

>3 

gefüllt 

— 

— 

75 

Mainz 

Hess.  Ludwigsbahn 

76 

GP 

— 

1 

Cigarrenkisten 

— 

22 

76 

Hanau 

77 

GR 

6958 

J 

33 

gefüllt 

— 

— 

77 

Opladen 

Rheinische 

78 

GS  ) 

Altenessen  f 

55/56 

2 

— 

Privatdecken 

— 

— 

78 

Bonn 

33 

79 

GS 

36517 

1 

Sack 

Leinwand 

— 

14 

79 

Marbach 

Badische 

80 

GW 

435 

1 

Kiste 

leer 

— 

47 

80 

Mülhausen 

Reichsbahn 

81 

H 

— 

7 

Sack 

Hafer 

— 

289 

81 

Cüstrin 

Preuss.  Ostbahn 

82 

H 

1 

1 

Verschlag 

Glas 

— 

67 

82 

Mühlacker 

Badische 

83 

H 

10 

1 

Ballen 

Lumpen 

Eisenwaaren 

— 

57 

83 

Mannheim 

84 

H 

11 

1 

Kiste 

— 

180 

84 

Pforzheim 

85 

H 

21Vä 

1 

Tafel 

Eisenblech 

— 

12 

85 

Rudolfzell 

86 

H 

364 

1 

Ballot 

Schnittwaaren 

— 

28 

86 

Regensburg 
Frankfurt  a/M. 

Bayer.  Ostbahnen 

87 

H 

375 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

40,5 

87 

Main-W  eser-Bahn 

88 

HB 

650 

1 

y> 

leer 

— 

12 

88 

Hauptdepot 

Badische 

89 

H E 

1673 

1 

>3 

unbekannt 

— 

98 

89 

Gerstungen 

Thüringische 

90 

H G 

16 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

1121 

90 

Hanau 

Frankfurt-Bebraer 

91 

H & G J 

2796 

1 

Kiste 

( 1 Fenster,  2 Laternen  1 Schrau- 
(benschlüssel  zu  einer  Chaise. 

— 

91 

Hauptdepot 

Badische 

92 

H & G 

3290 

1 

Fass 

leer 

— 

92 

92 

Heidelberg 

93 

H M 

2825/26 

2 

Kisten 

Käse 

— 

86 

93 

Carlsruhe 

94 

HN 

9367/9 

3 

Nähmaschinen 

— 

132 

94 

Neuwied,  r.  U. 

Rheinische 

95 

HR 

2 

Gebund 

Winkeleisen 

— 

— 

95 

Dieburg 

Hess.  Ludwigsb. 
Berl.  -Potsd.  -Magd. 

96 

H&S 

— 

1 

Kiste 

Fensterglas 

— 

148 

96 

Berlin 

97 

HS 

1483 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

12 

97 

Bingerbrück 

Rhein-Nabe-Bahn 

98 

HU 

953 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

58 

98 

Wiesbaden 

Nassauische 

99 

HW 

2059.  922. 

2 

Ballen 

Hopfen 

— 

29. 143 

99 

Aachen 

Rheinische 

100 

j s 

1/4 

2 

2 



gusseis.  Feuertöpfe 
gusseis.  Röster 

=| 

25 

100 

Hattingen 

Bergisch-Märk. 

101 

J 

6003/5 

3 

Pack 

Papier 

26 

101 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

102 

Jag 

— 

1 

Fass 

Branntwein 

— 

104 

102 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

103 

J AC  j 

45350 

1 

Korb 

gefüllte  Flaschen 

— 

15 

103 

33 

33 

104 

J B 

719 

1 

Kiste 

Holznägel 



7 

104 

Heidelberg 

Badische 

105 

J Jb5  Jt£ 

58 

1 

Fass 

— 

— 

166 

105 

München 

Bayer.  Staatsbahn 

106 

J B St 

34 

1 

Kistl 

Brantwein 

— 

41 

106 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

107 

J C F 

39 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

27,5 

107 

Frankfurt  Westbhf. 

Hes3.  Ludwigsbahn 

108 

J E D 

51 

1 

leer 

— 

34 

108 

Hanau 

#33. 

Rheinische 

109 

JER 

4894 

1 

Waaren 



31 

109 

Köln,  Gereon 

110 

J E 

1029 

1 

Fass 

Wein 

— 

— 

110 

Opladen 

111 

J Gr 

177 

1 

Koffer 

unbekannt 

— 

— 

111 

Hauptdepot 

Badische 

112 

J G B 

397 

1 

— 

Ofencylinder 

— 

7 

112 

Heidelberg 

33 

113 

J H 

67 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

94 

113 

Hanau 

Frankfurt-Bebraer 

114 

J H C 

diverse 

9 

Kisten 

Glas 

— 

1300 

114 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

115 

1 H I N 

1084 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

14,5 

115 

Minden 

Hannoversche 

116 

J JK. 

1 

1 

Fass 

leer 



11 

116 

Mainz 

Hess.  Ludwigsbahn 

117 

J K M 

12 

1 

Kiste 

Tabak 

— 

64 

117 

Carlsruhe 

Badische 

118 

J L 

2439 

1 

Fass 

Wein 

— 

179 

118 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

119 

J M 

JMS  1 

G ( 

7 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

40 

119 

Ulm 

Württembergische 

120 

— 

20 

Kisten 

Talg 

— 

1120 

120 

Berlin 

Preuss.  Ostbahn 

121 

JR 

11 

1 

Kiste 





11 

121 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

122 

J R 

JS  ( 

S S f 

8032 

1 

y> 

leer 

— 

25 

122 

Hauptdepot 

Badische 

123 

8500 

1 

3> 

— 

— 

26 

123 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

124 

J s 

1155 

2 

— 

gusseis.  Dachfensterrahmen 

24,5 

124 

Ronsdorf 

Bergisch-Märk. 

125 

JSF 

526 

1 

Kiste 

leer 

— 

28 

125 

Hauptdepot 

ßadische 

126 

J St 

— 

2 

Kistchen 

Stiften 

— 

42 

126 

Regensburg 
M.  Gladbach 

Bayer.  Ostbahnen 

127 

J& 

— 

1 

— 

Pflugrister 

— 

2 

127 

Bergisch-Märk. 

128 

K 

2 

1 

Fass 

leer 

— 

8 

128 

Alzey 

Hess.  Ludwigsbahn 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


!bez.  Hannover- 
Cassel. 


bez.  Düren -Zürich. 


beschr.  „Neuwied“. 


beschr.  Dieburg 


bez.  Hattingen. 


bez.  Elberfeld, 
tbez.  Düsseldorf- 
) Elberfeld. 


beschr.  Honsdorf. 


185 


Der  Colli 

Lagerort 

Signatur. 

3 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Hfl 

fl 

«2 

Station. 

Name 

Marke. 

Nr. 

A 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

öS 

der  Bahn. 

K 

13/14 

2 

Pack 

Nägel 

— 

26 

129 

Aschersleben 

Magdeb.-Halberst. 

K 

109 

1 

Nüsse 

— 

54,5 

130 

Maximiliansau 

Pfälzische 

- K 

375 

1 

Fass 

Sauerkraut 

— 

188 

131 

Speldorf 

Rheinische 

K 

400 

1 

Kiste 

Petroleumlampe 

— 

1,5 

134 

13ü 

Hannover 

Hannoversche 

K 

1233/5 

3 

Pack 

Papier 

— 

133 

Enschede 

Niederländ.  Stsb. 

K 

5035 

1 

Kiste 

Cigarrenkisten 

— 

23 

134 

Hanau 

Hess.  Ludwigsbahn 

KB 

108 

1 

Fass 

leer 

— 

11 

135 

Hannover 

Hannoversche 

KC 

4772 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

247 

136 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

KK 

24 

1 

Fässchen 

leer 

— 

12 

137 

Hauptdepot 

Badische 

KS 

— 

34 

Stück 

Pflugreisser 

— 

54 

138 

Oberstein 

Rhein-Nahe-Bahn 

K T 

2058 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

35 

139 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

L 

— 

1 

— 

eiserner  Ofen 

— 

35 

140 

Königsberg 

Preuss.  Ostbahn. 

L 

1 

1 

Ballen 

gefüllt 

— 

— 

141 

Meukerk 

Rheinische 

L 

6 

1 

Pack 

Körbe 

— 

13 

142 

Zweibrücken 

Pfälzische 

L 

2299 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

38 

143 

Constanz 

Badische 

L C 

1696 

1 

Cigarren 

— 

36 

144 

Deventer 

Niederländ.  Stsb. 

LD  1 

B 

— 

2 

Pack 

f2  eiserne  und  2 hölzerne \ 
i Schinnen  ( 

6 

145 

Berlin 

Berlin  - Anhaitische 

LF 

588 

1 

Fass 

Liqueur 

— 

11 

146 

Cölleda 

Saal  -Unstrut  - Bahn 

L G 

1112 

1 

Ballen 

Tuch 

— 

— 

147 

Mainz 

Hess.  Ludwigsbahn 

L K 

319 

1 

Rolle 

Papier 

— 

34 

148 

Ulm 

Württembergische 

Magdeb.-Halberst. 

L M C 

2190 

1 

Kiste 

leer 

— 

— 

149 

Halberstadt 

L R 

542 

1 

Fass 

Kupfervitriol 

— 

345 

150 

Hauptdepot 
Aachen  T 

Badische 

L S 

3687 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

78,5 

151 

Bergisch-Märk. 

L W 

246 

1 

Fass 

leer 

— 

20,5 

152 

Ansbach 

Bayer.  Staatsbahn 

L W 

4166/9 

4 

Ballen 

Taback 

— 

544 

153 

Bingerbrück 

Rheinische 

m 

— 

1 

Kiste 

mit  Yorhängschloss 

— 

30 

154 

Crailsheim 

Bayer.  Staatsbahn 

M 

2826 

1 

V 

Druckerschwärze 

— 

54 

155 

Carlsruhe 

Badische 

M 

9667 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

204 

156 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

MB 

249 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

51 

157 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

MD 

— 

3 

Fässer 

Fett 

— 

626 

158 

Enschede 

Niederländ.  Staatsb . 

MH 

1939 

1 

Kübel 

Pech 

— 

125 

159 

Tauberbischofsheim 

Badische 

MHE 

726 

1 

Bürde 

Wagenplan 

— 

— 

160 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

M K 

MVR  oder  1 

1 

1 

Leder 

— 

88 

161 

Hanau 

Frankfurt-Bebraer 

„H* 

Marburg  ) 

5749 

1 

Sack 

Nüsse 

— 

47 

162 

Marburg 

Main- Weser-Bahn 

MR 

1344 

1 

Pack 

Cigarren 

— 

10 

163 

Ludwigshafen 

Pfälzische 

M S 

6 

1 

Sack 

Lumpen 

— 

20 

164 

Hanau 

Hess.  Ludwigsbahn 

M Z 

882 

1 

Kiste 

— 

24 

165 

Boppard 

Rheinische 

SfB 

22 

1 

— 

eiserne  Stütze 

— 

— 

166 

Oderberg 

Oberschlesische 

P M 

— 

1 

Pack 

Manufacturwaaren 

— 

9 

167 

Tilburg 

Niederl.Staatsbahn 

P 0 

— 

13 

Bierfässer 

— 

— 

V 

168 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

PP 

3 

1 

Kiste 

leer 

— 

3 

169 

Hauptdepot 

Badische 

PW 

4524 

1 

Fass 

Liqueur 

— 

100 

170 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

R 

— 

1 

— 

iTheil  einer  Herdplatte) 
j offen 

2,5 

171 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

R 1 

Cöln 

— 

1 

Tafel 

Eisenblech 

— 

7 

172 

Deutz 

Köln-Mindener 

RD 

1834 

1 

Kiste 

eis.  Falzplatte 

— 

6 

173 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

RH 
R K 

1 

leer 

— 

11 

174 

Hanau 

Hess.  Ludwigsbahn 

Delmenhorst  I 

/eK 

iC  ) 

5 

1 

Sack 

unbekannt 

— 

55 

175 

Bremerhafen 

Hannoversche 

RN 

213 

1 

Kiste 

gefüllt 



26 

176 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-B. 

RS 

3798 

1 

Sack 

Reis 

— 

101 

177 

Landsborg  a/W. 

Preuss.  Ostbahn 

S 

— 

1 

— 

eiserne  Platte 

— 

3,5 

178 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

s 

— 

7 

Sack 

Nüsse 

— 

— 

179 

Opladen 

Rheinische 

s 

2 

1 

leere  Säcke 

— 

14 

180 

Heidenheim 

Württembergische 

s 

5 

1 

Kiste 

Birnen 

— 

22 

181 

Frankfurt  Ostbhf. 

Hess  Ludwigsbahn 

s 

— 

69 

Stück 

Zinkbleche 

— 

490 

182 

Haspe 

Bergisch-Märk. 

s 

50 

1 

Fass 

leer 

— 

52 

183 

Hauptdepot 

Badische 

s 

6414 

1 

Korb 

Wein 

— 

80 

184 

Venlo 

Niederl.  Staatsbahn 

s 

3528 

1 

Baste 

Cigarren 

— 

25 

185 

Münster 

Köln-Mindener 

s 

6464 

1 

4 Kasten  von  1 
f Eisenblech) 

leer 

— 

12 

186 

Balingen 

Württembergische 

s c 

7 

1 

— 

— 

0,5 

187 

Barnstorf 

Köln-Mindener 

SF 

3281 

1 

Fass 

Därme 

— 

29 

188 

Augsburg 

Bayer.  Staatsbahn 

S G 

2962 

1 

Branntwein 

— 

55 

189 

Dieburg 

Hess.  Ludwigsbahn 

S H 

794 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

23,5 

190 

Heilbronn 

W ürttembergische 

S K 

9190 

1 

Korb 

leer 

— - 

4,5 

191 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

S M 

307 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

50 

192 

Heilbronn 

Württembergische 

S M 

18215 

1 

Seife 

— 

19,5 

193 

Elberfeld  St. 

Bergisch-Märk. 

S N 

3137 

1 

>> 

Corsetsu.  Corsetsstangen 

21 

194 

Osnabrück 

Köln-Mindener 

S N Y B 

— 

1 

— 

eiserne  Stütze 

— 

195 

Oderberg 

Oberschlesische 

S S 

5121 

1 

Fass 

leer 

— 

28 

196 

Erfurt 

Nordh.-Erfurter 

St. 

5761 

1 

Korb 

Flaschen 

— 

27 

197 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

T 

1 

3 

— 

Eisenplatten 

— 

? 

198 

Lennep 

Bergisch-Märk. 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


129 

130| 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 

162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 

169 

170 

171 

172 


175 


176 

177 

178 

179 

180 
181 
182 
183 


186 

187 


bez,  M. -Gladbach. 


.Sobernheim.1 


An  einig.  Fässern 
alte  Bezettelung 
?e. 


bekl.  Delstern-Lennep. 


186 


o 

Der  Colli 

ü 

Lagerort 

fl 

Signatur 

Art  dar 

Gewicht 

'S 

fl 

Q) 

Name 

Inhalt. 

Kilo. 

"a 

Station. 

oJ 

Marke. 

Nr. 

fl 

Verpackung. 

cfl 

der  Bahn. 

199 

T 

696 

1 

ICiste 

leer 

— 

32 

199 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-Bahu 

200 

T H K 

965 

1 

Ballot 

unbekannt 

— 

200 

Braunschweig 

Braunschweigische 

201 

T 

SM 

29  i 
641  i 

1 

Oelfass 

leer 

— 

— 

201 

Hauptdepot 

Badische 

202 

T 

V 0 B ( 

3 

1 

Kiste 

Sago 

— 

19 

202 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

203 

T W 

— 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 



203 

Mainz 

Hess.  Ludwigsbahn 

20-1 

TjC 

1803 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

? 

204 

Minden 

Hannoversche 

*05 

— 

1 

Stück 

Küpfer 

— 

12 

205 

Dortrecht 

Niederländ.  Stsb. 

206 

VS 

601 

1 

Kiste 

leer 

— 

7 

206 

Hanau 

Hess.  Ludwigsbahn 

207 

VB  0 

258 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

200 

207 

Dietendorf 

Thüringische 

20S 

V D 

2207 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

82,5 

208 

Eisenach 

209 

YDH 

— 

1 

Korb 

Glaswaaren 

— 

380 

209 

Hengelo 

Niederländ.  Stsb. 

210 

w 

1462 

1 

Ballot 

unbekannt 

— 

72 

210 

Osnabrück 

Hannoversche 

211 

— 

1 

Kiste 

Käse 

— 

124 

211 

Achel 

Niederländ.  Stsb. 

212 

v s 

1 

Säckchen 

Hopfen 

— 

4 

212 

Strassburg 

Reichsbahn 

213 

YZ 

4504 

1 

Kiste 

Sicherheitszündhölzer 

36,5 

213 

Aschersleben 

Magdeb.-Halberst. 

214 

W 

— 

1 

— 

Paar  eiserne  Achsen 

— 

11 

214 

Regensburg 

Bayer  Ostbahnen 

215 

w 

— 

Vs 

Tönnchen 

Häringe 

— 

21,5 

215 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

216 

w 

— 

1 

Colli 

Eisen 

— 

62 

216 

Nordhausen 

Nordhausen  -Erfurt 

217 

w 

100 

1 

Sack 

Sensenstreicher 

— 

22 

217 

Magdeburg 

Magdeb.-Halberst. 

218 

w 

1370 

1 

Kiste 

Flaschen 

— 

46,5 

218 

Heidelberg 

Badische 

219 

w 

2666 

1 

»> 

Fässchen 

ansch.  Eisenwaaren 

— 

47 

219 

Cöln-Geron 

Rheinische 

220 

W B 

134 

1 

leer 

— 

13 

220 

Hauptdepot 

Badische 

221 

w c 

16 

1 

Collo 

Maschinentheil 

— 

— 

221 

Oberlahnstein 

Nassauische 

222 

WE 

16 

1 

— 

Kette 

— 



2*2 

Gelsenkirchen 

Köln-Mindener 

223 

WH 

355 

1 

Kiste 

Papier 

— 

37 

223 

Mainz 

Hess.  Ludwigsbahn 

224 

W K 

765 

1 

Hohlglas 

— 

20,5 

224 

Hauptdepot 

Badische 

225 

WP 

818 

1 

Fass 

leer 

— 

10 

225 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-Bahn 

226 

WE 

676 

1 

Kiste 

verz.  blech,  Schöpflöffel 

80,5 

226 

Freising 

Bayer.  Ostbahnen 

227 

W S 

— 

1 

— 

Schlitten 

— 

14,5 

227 

Hof 

Bayer.  Staatsb. 

228 

WS 

213 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

— 

228 

Mainz 

Hess.  Ludwigsbahn 

229 

XB 

4 

1 

>> 

unbekannt 

— 

49,5 

229 

Niederbiegen 

Württembergische 

230 

® E 1 

D | 

— 

1 

Pack 

( 14  Bretter(Thürbekleid-  1 
1 ung)  J 

8 

230 

B.  Ritterhausen 

Bergisch-Märk. 

Ad.  Br.  Culm-i 
bach  f 

B.  Colli  mit  Adressen  sign. : 

231 

137. 133 

2 

Fässer 

leer 

— 

— 

231 

Lichtenfeld 

Werrabahn 

Baruth  & 

232 

Schönfeld, 

Dampfmühle 

— 

4 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

174 

232 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe-Bahn 

233 

M.  Becher 

1115 

1 

Fass 

leer 

— 

20 

233 

Diekirch 

Reichsbahn 

234 

Stat.  Belieben 

535 

1 

— 

Plan 

— 

— 

534 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

235 

Carl  Bodensiek 

— 

2 

Pack 

Säcke 

— 

41,5 

235 

Bremen 

Hannoversche 

236 

0.  Bühl 

1282 

1 

Korbflasche 

leer 

— 

11 

236 

Basel 

Badische 

237 

Coblitz 

55 

1 

Fässchen 

— 

— 

237 

Langenbrücken 

238 

Dihm 

— 

1 

Sack 

Garn 

— 

25 

238 

Nördlingen 

Württembergische 

239 

Dortmund 
Jean  Duttin 

1 

1 

— 

(Modell  von  Bretter, 
| 4 Meter  lang 

ca.  | 

? 

239 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

240 

Schieferdecker 

— 

1 

Koffer 

— 

— 

38 

240 

Strassburg 

Reichsbahn 

Offenbach 

241 

Henning  i 
Homburg  j 

2886 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

14 

241 

Hanau 

Hess.  Ludwigsbahn 

242 

Henninger 

— 

1 

Fässer 

Bier 

— 

205 

242 

Dortrecht 

Niederländ. -Stsb. 

243 

Hirnickel 

287 

1 

Fass 

Bier 

— 

89 

243 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

244 

H.  A.  Huyckers 

— 

1 

Sack 

Pompernickel 

— 

70 

244 

Venlo 

Niederländ.  Stsb. 

245 

Reckleben 
Alt  Gatersleben 

I - 

1 

Sack 

unbekannt 

— 

50 

245 

Quedlinburg 

Magdeb.-Halberst. 

246 

F.  Kusenberg 

16 

Bierfässer 

leer 



? 

246 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

247 

Ledlich 

560 

1 

Fässchen 

— 

7 

247 

Hauptdepot 

Badische 

248 

J.  Lüneburg- 1 
Gülze  ( 

— 

1 

Sack 

Heede 

— 

17 

248 

Lüneburg; 

Hannoversche 

249 

Morndingen  1 
Jersovisc  f 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

27 

249 

Frankfurt 

Main-N eckar  - Bahn 

250 

Nielsen,  Bremen 

209 

1 

Pack 

Säcke 



17,5 

250 

Vienenburg 

Magdeb.-Halberst. 

251 

Ravensburg 

— 

1 

Collo 

Maschinentheile 

— 

33 

251 

Bremen 

Hannoversche 

252 

Rückert  & 1 

Blöden  ( 

— 

1 

Pack 

Säcke 

— 

18 

252 

Erfurt 

Thüringische 

253 

Gustav  Sachse 

— 

1 

Vs-Fass 

Bier 





253 

Prökuls 

Preuss.  Ostbahn 

254 

Sandler 

1646 

1 

Tonne 

Bier 

— 

— 

254 

Bromberg 

>? 

255 

Schulze  & Co.,1 
Cönnern  f 

— ■ 

4 

Pack 

Säcke 

— 

— 

255 

Halle 

Magdeb  .-Haiberst. 

256 

Sindel 

1 

1 

Fass 

leer 



60 

256 

Marktbreit 

Bayer.  Staatsbahn 

| 

3123.  3108 

257 

C.  Thomas  J 

768.  764 
777.  576 
3169. 517 

I8 

Bierfässer 

— 

160 

257 

Dortmund 

Köln-Mindener 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


beschr.  Brschweig. 


( Nürnberg-Aschaf- 
| fenburg  bez. 

Münster  beschr. 


Nordhausen-Erfurt. 


ab  Mannheim. 


Düren-Zürich. 


bez.  Deutz-Dort- 
mund. 


1 AneinigenFässern 
\ alte  Bez. : Brügge. 


187  - 


■ft  t»  r f!  n 1 1 i 

c 

Z 

hag« 

rort 

Bemerkungen 

a 

(insbesondere 

© 

73 

-S 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 

fl 

© 

Signatur 

-a 

di 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

<© 

fl 

Station. 

welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 

1 

j 

Marke. 

Nr. 

a 

< 

Verpackung. 

Kilo. 

öS 

258 

H.  Wenker 

diverse 

17 

Bierfässer 

leer  — 

? 

258 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

f An  einigenFässem  alte 
1 Bezettelung:  Brügge. 

259 

W M ( 

Stockach  ) 

— 

1 

Sack 

leere  Säcke  — 

€.  Colli  mit  Nummern  sign.: 

14 

259 

Radolfzell 

Badische 

Berlin-Stettiner 
Preuss.  Ostbahn 

( Bei  der  Boden- 

260 

261 

weiss 

1 

1 

1 

1 

Stange 

Stahl  — 

Ofenrohr  — 

13,5 

1 

260 

261 

Neustadt  E.  W. 
Cüstrin 

{ revision  vorgef. 

262 

weiss  Cassel 

II 

2 

Stäbe 

Flacheisen  — 

19 

262 

Meinigen 

Werrabahn 

263 

weiss 

blau 

Y i 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

74 

263 

Salzwedel 

Magdeb . - Haiberst. 

2(J4 

2.  3.4 

3 

Fässchen 

leer  — 

— 

264 

Hauptdepot 

Badische 

265 

21 

1 

Fass 

leer  599ÖLit.  haltend  — 

— 

265 

»7 

7» 

266 

30 

1 

Fässcben 

leer  — 

6 

2bb 

77 

. 77 

267 

111 

1 

Fass 

— 

20 

267 

Mühlhausen 

Reichsbahn 

268 

363 

1 

unbekannt  — 

90 

268 

Cüstrin 

Preuss.  Ostbahn 

269 

619 

1 

Ofenplättchen  — 

1,5 

269 

Grosskarben 

Main  - W eser  - Bahn 

270 

631 

1 



Ofenrost  — 

2 

270 

Hamburg 

Köln-Mindener 

(Am  30/11.  aus  Wg. 
11526  Th.  E.  entl. 

271 

— 

1035 

1 

— 

(gusseis.  Bremsspindelstän-I 
jder  (Wagenbestandtheil)  f 

10 

271 

Hof 

Sächs.  Staatsbahn 

272 

1261.  933 

3 

Stück 

leere  Petroleumfässer 

93 

272 

Mannheim 

Badische 

273 

1785 

1 

eiserner  Anker  — 

4 

273 

W ünstorf 

Hannoversche 

274 

— 

2172 

1 

— 

Vorsetzbrett  — 

— 

274 

Dt.  Eylau 

Preuss.  Ostbahn 

D.  Colli  mit  Fignrcn  sign: 

275 

0 

56 

1 

Kistchen 

Stahl  — 

60 

275 

Waldkirch 

Badische 

276 

■ir 

19445 

1 

Ballen 

Säure  — 

85 

276 

Würzburg 

77 

277 

@> 

1591 

1 

Fässchen 

leer  — 

— 

277 

Langenbrücken 

77 

278 

X 

7183 

1 

Korb 

Wein  — 

130 

278 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

279 

% 

10707 

1 

i; 

Kiste 

leer  — 

4,5 

279 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

280 

/s\ 

3419V2 

1 

?> 

Zucker  — 

13 

280 

Lennep 

Bergisch-Märk. 

281 

Ä\ 

370 

33 

55 

Ballen 

Baumwolle  — 

? 

281 

Augsburg 

Bayer.  Staatsb. 

282 

/d\ 

3396 

1 

Sack 

Materialwaaren  — 

100 

282 

Prien 

7? 

283 

J 

A 

681 

1 

Kiste 

Streichhölzer  — 

131 

283 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

TB 

284 

2990 

1 

Ballen 

Leinen  — 

29,5 

284 

B.  Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

bez.  Rotterdam. 

B M 

285 

/v\ 

833 

. 1 

77 

Wollenwaaren  — 

54 

285 

Tilsit 

Tilsit  - Insterburger 

286 

287 

A 

A 

920/22 

1219 

3 

1 

Kisten 

Kiste 

Streichhölzer  — 

unbekannt  — 

240 

37,5 

286 

287 

Buckau 

Sebaldsbrück 

Magdeb.  - Haiberst. 
Hannoversche 

beschr.  Harburg. 

GM 

288 

289 

6082 

4 

1 

1 

Ballen 

Pack 

Garn  — 

leere  Säcke  — 

47 

3 

288 

289 

Eisenach 

Sömmerda 

Thüringische 
Saal-Unstrutb  ahn 

290 

Ny  i 

# weiss 

— 

1 

Collo 

Ofentheil  — 

4,5 

290 

Weida 

Thüringische 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

291 



— 

1 

Sack 

Felle  und  Korn  — 

21 

291 

Ulm 

Württembergische 

292 



— 

1 

Fass 

Asphaltkitt  — 

409 

292 

Stuttgart 

7» 

293 

— 

— 

2 

— 

Spiegel  — 

— 

293 

Frankfurt  a/M. 

Main-  W eser-±Sahn 

294 

— 

— 

6 

Colli 

Ofentheile  — 

13 

294 

Magdeburg 

Berl.  -Potsd.  - Magd. 

1 Collo  Wabern  bez. 

295 





1 

- 1 

eichene  Bohle  — 



295 

Bebra 

Frankfurt-Bebraer 

Auf  der  Strecke  gef. 

296 

Berlin-Stettiner 

( Bei  der  Boden- 

296 

— 

— 

1 

Sack 

Schmutzwolle  — 

25 

Lauenburg 

( revision  vorgef. 

297 





2 

Stück 

Hufeisen  — 

2 

297 

Bremen 

Hannoversche 

298 





1 

_ 

Bindeketten  — 

— 

298 

Lehrte 

299 



— 

2 

— 

eis.  Hämmer  — 

17,5  299 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

300 



— 

2 

Colli 

Spiegelrahmen  — 

16  300 

301 



— 

1 

Kiste 

unbekannt  — 

35  301 

Güldenboden 

Preuss.  Ostbahn 

302 



— 

2 



Stricke  an  7 1/.2  m lang 

— 

302 

Thorn 

303 



— 

1 

— 

eis.  Gewicht  2 Pfund  — 

— 1303 

304 

■ 

— 

6 

— 

eiserne  Kugeln  — 

48,5  304 

Lichtenfels 

Werrabahn 

305 

— 

— 

3 



Blechrohre  — 

? 

305 

Eisenach 

306 

— 

— 

5 

— 

l gusseis.  Geruchs -Ver-1 
| schlussröhren  — ) 

49 

306 

— 

188 


z 

»er  Colli 

Lagerort 

'S 

o 

Signatur 

2 

Art  der 

Gewicht 

T) 

fl 

£ 

Name 

Inhalt. 

Kilo. 

ö 

Station. 

c« 

Marke. 

Nr. 

A 

Verpackung. 

cG 

der  Bahn. 

307 

— 

— 

! 8 

~ 

i gusseis.  Wasserkasten  1 
) mit  Deckel  ) 

91 

307 

— 

— 

308 

— 

— 

4 

— 

gusseis.  Knieröhren  — 

26 

308 

— 

— 

309 

— 

— 

1 

— 

Maschine  f.  Seheerenschleifer 

— 

309 

Hauptdepot 

Badische 

310 



— 

1 

— 

Kette  in  2 Stücke  zerrissen 

44 

310 

311 



— 

1 

Kette  — 

22 

311 

312 

— 

— 

1 

— 

Hammer  — 

4,5 

312 

Gerstungen 

Thüringische 

313 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen  — 

21 

313 

Regensburg 

Bayer.  Ostbahnen 

314 



— 

30 

Stück 

Schliesskeile  — 

— 

314 

Mousheim 

Hess.  Ludwigsbahn 

315 



— 

1 

— 

GriffvonHolzu.  Eisen  — 

3 

315 

Halle  ' 

Berlin  - Anhaitische 

316 



— 

1 

Fässchen 

leer  — 

12 

316 

Basel 

Badische 

317 



— 

11 

Bund 

Akazienreisig  — 

150 

317 

Mannheim 

318 



— 

1 

Stück 

Gusseisen  — 

1 

318 

Hausach 

319 

— 

— 

1 

Sä 

z 

Handschubkaaren  — 

Patentkette  1 

— 

319 

Würzburg 

Bayer.  Staatsbahn 

320 

— 

— 

— 

Pufferfeder  ; 

— 

320 

Regensburg 

fl 

— 

Platte  ) 

321 

— 

— 

3 

Bündel 

alte  Lumpen  — 

72,5 

321 

Würzburg 

77 

322 

— 

— 

1 

Sack 

Holzkohle  — 

19 

322 

323 

— 

— 

6 

Stangen 

L Eisen  — 

55 

323 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

324 



— 

i 

— 

Kammrad  — 

4 

324 

Soest 

325 



— 

i 

Bund 

4 Ofenringe  — 

1 

325 

Diepholz 

Köln-Mindener 

326 



— 

i 

Fass 

leer  — 

12 

326 

Dortmund 

327 



— 

i 

Parthie 

Lumpen  — 

315 

327 

Herford 

32S 

— 

— 

2 

Stangen 

Flacheisen  14'  lg.  — 

46 

328 

Wanne 

329 

— 

— 

1 

— 

Ofenrohrkapsel  — 

0,5 

329 

Dillenburg 

77 

330 

— 

— 

1 

— 

Hund  — 

— 

330 

Altenessen 

331 

— 

— 

1 

Sack 

Lumpen  — 

0,5 

331 

Hannover 

Hannoversche 

332 

— 

— 

1 

— 

Stock  — 

0,5 

332 

333 

— 

— 

1 

Korb 

Tasche 

Holzjalousie  — 

12 

333 

77 

7? 

334 

— 

— 

|1 

Kleidung  u.  Wäsche  — 

43 

334 

77 

?7 

335 



— 

1 

Hutschachtel 

Mütze  — 

1,5 

335 

77 

Oberschiesische 

336 

— 

— 

2 

Kisten 

Weinproben  — 

11 

336 

Oderberg 

337 

— 

— 

5 

— 

eiserne  Stützen  — 

— 

337 

338 

— 

— 

1 

— 

Spannkette  — 

— 

338 

» 

339 

— 

— 

1 

Körbchen 

Küchengeschirr  — 

8 

339 

Ratibor 

77 

340 

— 

— 

1 

— 

Stock  — 

0,5 

340 

Kreuz 

341 



— 

1 

Colli 

Schaare  — 

7,5 

341 

342 

— 

— 

5 

Stück 

kieferne  Bohlen  — 

347 

342 

Gogulin 

77 

343 

— 

— 

14 

Sack 

Roggen  — 

2556,5 

343 

Breslau 

77 

344 



— 

1 

Stück 

Tender-Achse  — 

— 

344 

7? 

345 

— 

— 

1 

Brod 

Zucker  — 

11 

345 

Altmünsterol 

Reichsbahn 

346 

— 

— 

1 

Paar 

Kinderschuhleisten  — 

1 

346 

Metz 

347 

— 

— 

1 

Paquet 

Schrauben  — 

3 

347 

77 

348 

— 

— 

2 

Colli 

Guss  — 

6 

348 

Saarburg 

77 

349 

— 

— 

2 

Säcke 

Hafer  — 

— 

349 

Strassburg 

350 

— 

— 

1 

— 

Korbsessel  — 

— 

350 

B.  Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

351 

— 

— 

1 

Pack 

j 1 Sichel,  1 Hammer,  j 
)1  Wetzstein,  2 St.  Eisen) 

2 

351 

Viersen 

7» 

352 

— 

— 

1 

Ballen 

Leinengarn  — 

195 

352 

Mühlheim  a.  d.  Ruhr 

353 

— 

— 

1 

Partie 

Stahlschrott  — 

24 

353 

Lüttringhausen 

77 

354 

— 

— 

1 

— 

Maschinenstück  — 

? 

354 

Dortmunderfeld 

355 

— 

— 

1 

— 

Möbelverzierung  — 

? 

355 

Hagen  E.-E. 

>1 

356 

— 

— 

2 

— 

Zirkel  — 

0,25 

356 

77 

357 

— 

— 

1 

Tafel 

Blech  — 

4 

357 

Barmen 

358 

— 

— 

1 

— 

eis.  Stange  m.  Haken  — 

? 

358 

Gerresheim 

>7 

359 

— 

— 

1 

— 

hölz.  Stange  — 

? 

359 

77 

7? 

360 

— 

— 

1 

— 

Flaschenzug  (Rad)  — 

? 

360 

”... 

77 

361 

— 

— 

1 

Kiste 

Streichhölzer  — 

10 

361 

Elberfeld  St. 

362 

— 

— 

7 

Stück 

Stockfische  — 

1)75 

362 

Düren 

77 

363 

— 

1 

Bürde 

Stahl  — 

58 

363 

Remscheid 

77 

364 

— 

— 

7 

Stück 

Roheisen  (Masseln)  — 

240 

364 

Mannheim 

Badische 

365 

— 

— 

2 

Bund 

halbrundes  Eisen  — 

91 

365 

Hauptdepot 

77 

366 

— 

— 

2 

— 

Maschinentheile  — 

24 

366 

7? 

367 

— 

— 

1 

— 

Bausteine  — 

— 

367 

77 

7? 

368 

— 

— 

2 

Bund 

Seegras  — 

— 

368 

5? 

77 

369 

— 

— 

112 

Stangen 



560 

369 

77 

»7 

370 

— 

— 

— 

' 

altes  Eisen  — 

56 

370 

371 

— 

— 

1 

Sack 

Loh  — 

35 

371 

Radolfzell 

?7 

372 

— 

— 

1 

Hopfen  — 

5 

372 

7» 

77 

373 

— 

— 

3 

Tafeln 

Eisenblech  — 

36 

373 

77 

374 

— 

— 

1 

Bund 

Winkeleisen  — 

— 

374 

Hauptdepot 

77 

375 

— 

• 

1 

Stübich 

leer  — 

— 

375 

77 

376 

— 



1 

Fässchen 

V 

13:376 

77 

7? 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 
rung dienen  können). 


( bez.  Duisburg- 
| Bochum. 


( bekl.  Lüneburg 
| No.  866. 
bekl.  Celle  No.  525. 

bekl. Hildesheim  No. 525. 


j von  Reczege 
( (Ung.  Nordostb.) 
von  Rawicz. 


189 


55 


Der  Colli 

I-I 

fc 

Lagerort 

Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklä- 

Signatur 

3 

5 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

T3 

fl 

«+-i 

Station. 

Name 

Marke. 

Nr. 

a 

<1 

Verpackung. 

Kilo. 

OJ 

der  Bahn. 

rang  dienen  können). 

Nachtrag. 

Eingegangen  am  2G.  d.  M.  nach  Beendigung  des  Satzes. 


FB 

— 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

58 

1 

Güt.-Exp.  Lübeck 

Lübeck-Büchner  j 

HB 

965/6 

2 

Kisten 

unbekannt 

— 

— 

2 

»9 

99  | 

S 

99/100 

2 

)> 

ansch.  Käse 

— 

167 

3 

9» 

• 1 

beschrieb.  Berlin. 
Am  7/12.  aus  Wa- 
gen 1366  B.  H. 
bekl.  Frankfurt- 
Northeim.  Am9/12. 
aus  Wag.  7037  H. 
hekl.  Brechelshof- 
ßeppen.  Am  7/12. 
a.  Wag.  1366  B.  H. 


II.  Oesterreichisck  - Ungarische  Eisenbahnen. 

Colli  mit  Buchstaben,  Adressen,  Nummern,  Figuren  und  ohne  Signatur. 


1 

AF 

3441 

i 

Ballen 

Pech 



27,5 

1 

Hefmanic 

Kaiser  *Fr.  -Josef-B. 

2 

AP 

10 

i 

Sack 

Getreide 



25 

2 

Prag 

Oesterr.  Nordwestb. 

3 

AP 

25 

i 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

17 

3 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

4 

B J 



i 

Sack 

diverse 

— : 

30 

4 

Czegled 

Theissbahn 

5 

B B 

5027 

i 

Fass 

Petroleum 

— 

167 

5 

Wardein 

)> 

6 

CD 

57.  58 

2 

Fass 

Flüssigkeit 

— 

65 

6 

Znaim 

Oesterr.  Nordwestb. 

7 

CM 

10417 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

68 

7 

Sobeslau 

Kaiser  Fr.-Josefb. 

8 

»SW 

477 

1 

Drahtstifte 



61 

8 

Holoubkau 

Böhm.  Westbahn 

9 

K 

4096 

i 

unbekannt 



147 

9 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

10 

E B 

6903 

1 

Ballen 

Garn 



225 

10 

Skalitz 

Südnordd.  Verbdsb. 

11 

EB 

8603 

1 

Baumwollgarn 

— 

235 

11 

Kosteletz 

>> 

12 

E M 

1 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

64 

12 

Wien-Mauth 

Oesterr.  Südbahn 

13 

l'AZ 

1034 

1 

unbekannt 



68,5 

13 

Wien 

Oesterr.  Nordwestb. 

14 

7k 

2 

1 

Bund 

Lederriemen 

— 

16 

14 

Grussbach 

Lund.-Grussb.-B. 

15 

FS 



1 

Ballen 

Manufactur 

— 

6,5 

15 

Ukereny 

Theissbahn 

16 

F W W 

669 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

27,5 

16 

A.  Paka 

Südnordd.  Verbdsb. 

17 

GH 

6482 

1 

unbekannt 



24,5 

17 

Wien-Mauth 

Oesterr.  Südbahn 

18 

HG 

1116 

1 

Sack 

unbekannt 

— 

55 

18 

Nimburg 

Oesterr.  Nordwestb. 

19 

J A 

5752 

1 

Fass 

unbekannt 

— 

96 

19 

Seidenberg 

Südnordd.  Verbdsb. 

20 

$ 

5572 

1 

Sack 

Kümmel 

— 

57,5 

20 

Debreczin 

Theissbahn 

21 

JE 

8466 

1 

Fass 

unbekannt 



264,5 

21 

Salurn 

Oesterr.  Südbahn 

22 

M L 

51 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

10 

22 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

23 

JZ  j 

mit  Siegel 
versehen 

ji 

Fass 

Wein 

— 

667 

23 

Temesväf 

Arad-Temesvärer 

24 

K F 

462 

1 1 

Kiste 

unbekannt 



37 

24 

Szikszö 

Theissbahn 

25 

KP 

1554 

1 

Pack 

Leder 

— 

68 

25 

Ostromef 

Oesterr.  Nordwestb. 

26 

X W 

13 

1 

Ballen 

Hadernsäcke 

— 

46 

26 

Wysocan 

7 9 

27 

LG 

8829 

1 

Ballot 

unbekannt 

— 

8,5 

27 

Prag 

77 

28 

MEL 

191 

1 

Ballen 

unbekannt 

— 

61 

28 

Jedlersee 

79 

29 

11  L 

8528/29 

2 

Kisten 

unbekannt 

— 

227 

29 

Wien 

7» 

30 

WB  W 

1935 

1 

Kiste 

unbekannt 

25 

30 

77 

77 

31 

Bison 

— 

3 

Säcke 

unbekannt 

— 

338,5 

31 

Prag 

»7 

32 

— 

40 

1 

Ballen 

Wollabfall 

— 

5 

32 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

33 

0 

X 

50 

Brode 

Zucker 

— 

482 

33 

Wuppoltera 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

34 



5 

Stück 

Bauhölzer 



20 

34 

Prag 

77 

35 

— 

— 

30 

9 ) 

Holzschaufeln 

— 

35 

35 

97 

77 

36 

— 

— 

5 

7 7 

Schleifsteine 

— 



36 

Horovic 

Böhm.  Westbahn 

37 

— 

— 

10 

Bund 

Bandeisen 

— 

125 

37 

97 

9) 

38 

— 

— 

1 

Stück 

Fauteuil 

— 

12 

38 

Furth 

»> 

39 

— 

— 

1 

7» 

gusseis.  Bahnrad 

— 

12 

39 

Arad 

Theissbahn 

40 

— 

— 

1 

Pack 

Eisengeschirr 

— 

11 

40 

Agram 

Oesterr.  Südbahn 

41 

— 

— 

1 

7» 

Weinstein 

— 

9 

41 

Salurn 

77 

42 

— 

— 

5 

77 

leere  Säcke 

— 

86,5 

42 

Debreczin 

Theissbahn 

43 

— 

— 

2 

Sack 

Erdäpfel 

— 

145 

43 

Miskolcz 

77 

44 

— 

— 

1 

Ballen 

Feigen 

— 

131 

44 

Insbruck 

Oesterr.  Südbahn 

45 

— 

— 

1 

Sack 

Lohe 

— 

46 

45 

»9 

Reichsstd. -Niemes 
(Anklebzettel). 


Officielle  und  Frivat-Anzeigen. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

a)  300  600  k Bessemer  Stahlschienen  von  108  mm  Höhe, 

b)  604  700  k eisernen  Lang-  und  Querschwellen, 

c)  5 400  Stück  Laschen, 

d)  20  000  „ Laschenbolzen  mit  Muttern, 


e)  59  000  Stück  Schienen-Befestigungsbolzen  mit  Muttern, 

f)  50  200  „ normaler  Deckplättchen, 

g)  4 500  „ abnormaler  Deckplättchen, 

h)  9 000  „ Winkelblechen, 

i)  800  „ Querverbindungsstangen  mit  Muttern, 

k)  3 200  „ Unterlagsplättchen  zu  Querverbindungsstangen 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 
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Diesbezügliche  Offerten  sind  bis  zum 
Montag,  den  17.  Januar  1876,  Vormittags  11  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Oberbau-Material“ 
versehen,  au  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  welche 
dieselben  zur  genannten  Termiustunde  iu  Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen Submittenten  eröffnen  wird. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Uebernahmebedingungen  sind  in  dem  technischen  Bureau 
der  Unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht  aufgelegt  und  können 
auch  von  da  gegen  Erstattung  der  Copialgebühreu  bezogen  werden. 

Zum  Erforderniss  einer  gütigen  Offerte  gehört  auch  die  Ein- 
reichung der  von  dem  Submittenten  Unterzeichneten  Submissions- 
bedinguugen. 

Wiesbaden,  den  24.  Decbr.  1875. 

Königliche  Eisenbahn-Birection. 

Königlich  Sächsische  Staatsbahnen. 

Die  Lieferung  von 

360  Stück  Tragfedern  aus  Gussstahl  für  Wagen  und  Tender, 
3 500  ,,  Spiralfedern  aus  Gussstahl  für  Puffer  und  Noth- 

ketten, 

ca.  170  000  k diverses  Fa$on-  und  Winkeleisen, 

„ 70  000  k glatte  Bleche  von  */2 — 10  mm  Stärke  und 

„ 7 500  k gerippte  Bleche  von  4 — 10  mm  Stärke 

soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  sind  zwei  Termine  und  zwar 

der  1.  auf  Dienstag,  den  11.  Januar  1876, 
für  die  Trag-  und  Spiralfedern, 

der  2.  auf  Mittwoch,  den  12.  Januar  1876, 
für  das  Fa^on-  und  Winkeleisen  und  die  Bleche,  beide  Vor- 
mittag 11  Uhr  im  Conferenzzimmer  auf  dem  Personen- 
bahnhöfe zu  Chemnitz  anberaumt,  bis  zu  welchen  die  Offer- 
ten franco  , verschlossen  und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen , welche  den  offerirten  Gegenstand  erkennen  lässt,  bei  der 
Unterzeichneten  Verwaltung  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Lieferungsbedingungen,  Zeichnungen  und  Bedarfs  Nach- 
weisungen liegen  im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung  zur 
Einsicht  aus,  können  aber  auch  gegen  Einsendung  von  je  50  Pf. 


für  die  Tragfedern  und  die  Spiralfedern  und  von  je  20  Pf.  für  das 
Fa^oneisen  etc.  und  die  Bleche  von  da  bezogen  werden. 
Chemnitz,  den  24.  December  1875. 

Maschinen-Haupt- Verwaltung 
der  Königl.  Sachs.  Staatsbahnen. 
Bergk. 


Wcstkolsteinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  4 resp.  5 Tendermaschineu  soll  vergeben 
werden. 

Bediugungen  liegen  im  Bureau  der  Direction  aus  und  können 
von  dort  bezogen  werden. 

Offerten  werden  bis  zum  31.  Januar  1876  erbeten. 
Neumünster,  den  21.  December  1875. 

Die  Direction. 
Wollheim. 


— ■ i— — BH— B— — — ■■ 

Neues  Berliner  Tageblatt 

mit  drei  Gratis-Beilagen : 

Sonntags:  Berliner  Gartenlaube  (illustrirt). 
Mittwochs:  Der  Vereinsfreund. 

Donnerstags : Berliner  Fliegende  Blätter  (illustrirt). 

Abonnementspreis  für  alle  vier  Blätter  zusam- 
men vierteljährlich  n u r 5 Ji,  monatlich  nur  1,70  Ji 

Insertionspreis  im  „Neuen  Berliner  Tageblatt“  pro  Zeile 
35  im  „Vereinsfreund“  35  in  den  „Berliner  Fliegenden 
Blättern“  70  S). 

Das  „Neue  Berliner  Tageblatt“,  Eigenthum  der  Redacteure  des- 
selben, begründet  am  1.0ctoberl875,  zählte  bereits  am  1.  November, 
also  einen  Monat  nach  seiner  Begründung,  über  11  000  Abonnenten. 
Das  „Nene  Berliner  Tageblatt“,  welches  täglich  in  mindestens  drei 
Bogen  grössten  Formats  auf  gutem  weissen  Papier  in  sauberstem 
Druck  erscheint,  verdankt  diesen  rapiden  Aufschwung  der  Reich- 
haltigkeit, Gediegenheit  und  Originalität  seines  Inhalts.  Solche 
Fülle  von  Material  bei  einem  so  überaus  niedrigen  Abonnements- 
preis wurde  bisher  von  keiner  Zeitung  geboten.  jßJT  Bei  gef.  Be- 
stellungen bitten  wir  auf  den  Titel  „Neues  Berliner  Tageblatt“  genau 
zu  achten.  Abonnements  nehmen  sämmtliche  Postanstalten  des 
Reiches  täglich  entgegen. 


j Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 

^ Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 
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Indigo  -Papier 


(präparirtes  blaues  Pausepapier) 

zum  Copiren  der  Frachtkarten,  Recepisse  etc. 

Theyer  & Hardtnrath,  Wien. 

Muster  und  Preis-Courante  nach  Verlangen  franco. 


Wir  haben  momentan  200  Stück  offene  Güterwagen 
frei,  die  wir  zum  billigen  Miethspreis  oder  auch  zum 
Erwerb  zur  Disposition  stellen.  Auf  Grund  unserer 
^ Mietverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Ent- 


di 


Schädigung  in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64.  (jfiyiTl  1 fl.** 

Eisenbahnwagen-Leik-Anstalt. 


Telegraphenpapierrollen 

liefert  als  Speeialität  in  vorzüglichster  Quali- 
tät und  Beschaffenheit  die  Papierfabrik  von 
C.  & H.  Milehsack 
in  Hedwigsthal  b.  Puderbach  (Rheinpr.) 
TnTVerlage  von  Th.  Schäfer  in  Hannover 
ist  erschienen  und  durch  alle  Buchhandlungen 
zu  beziehen: 

„Handbuch  für  Staats-Eisenbahn-Beamte  etc., 
„enth  altend  eineZusammenstellung  derjenigen 
,,  Gesetze,  V eror  dnnngen  und  son  stigen  Erlasse, 
„welche  für  den  administrativen  Dienst  hei 
„den  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung 
„stehenden  Privat  - Eisenbahnen  von  beson- 
derer Wichtigkeit  sind.“ 

Dasselbe  umfasst  20  Bogen  gr.  Octav  und 
kostet  in  farbigem  Umschlag  broch.  4 Ji  80 
in  halb  Callico  geb.  5 Ji  50 

Mit  einem  Anhang  dazu,  dessen  Inhalt 
zum  Theil  nur  für  die  östlichen  Provinzen  ein 
directes  Interesse  hat,  kostet  dasselbe  in 
farbigem  Umschlag  broch.  7 Ji  75  e).  in  halb 

Callico  geb.  8 Ji  50  c). 

Von  Adolph  Refelshöfer  in  Leipzig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen : 

Reformen 

im 

Eisenbahn-Güter- V erkehr 

von 

L.  E.  Trommer, 

Kaiseil.  Eisenbahn-Güter-Inspector. 

Preis  15  Sgr. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  . . 

Verantwortlicher  ßedactenr:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Leipzig.  (Redactionsbureau : Lessingstrasse  No.  20.)  — Commisaionär : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  GieBecke  & Devnent  in  Leipzig. 
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